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KOMMISSIONENS BESLUT
av den 11 februari 2014

om atgird SA.35388 (13/C) (f.d. 13/NN och f.d. 12/N) - Polen - Upprittandet av Gdynia-Kosakowo
flygplats

[delgivet med nr C(2014) 759]
(Endast den polska texten ir giltig)
(Text av betydelse for EES)
(2014/883/EU)
EUROPEISKA KOMMISSIONEN HAR ANTAGIT DETTA BESLUT

med beaktande av fordraget om Europeiska unionens funktionssitt, sirskilt artikel 108.2 forsta stycket,
med beaktande av avtalet om Europeiska ekonomiska samarbetsomradet, sirskilt artikel 62.1 a,

efter att i enlighet med ndmnda artiklar (!) ha gett berorda parter tillfalle att yttra sig, och

av foljande skal:

1. FORFARANDE

(1)~ Genom en skrivelse av den 7 september 2012 anmilde Polen av rattssikerhetsskal sina planer pé att finansiera
omvandlingen av ett militarflygfalt nira Gdynia i norra Polen till en civil flygplats till kommissionen. Atgirden
registrerades som statligt stod med drendenummer SA.35388.

(2)  Genom skrivelser av den 7 november 2012 och den 6 februari 2013 begirde kommissionen ytterligare upp-
lysningar om den anmilda dtgirden. Den 7 december 2012 och den 15 mars 2013 inkom Polen med ytterligare
upplysningar. Den 17 april 2013 holls ett mote mellan kommissionen och Polen. Vid detta mote bekriftade Polen
att den anmalda finansieringen redan odterkalleligen hade beviljats.

(3) Genom en skrivelse av den 15 maj 2013 meddelade kommissionen Polen att den forde in drendet i registret dver
icke anmalda stod (NN-drende) eftersom den storsta delen av den finansiering som anmilts till kommissionen
redan odterkalleligen hade beviljats. Genom en skrivelse av den 16 maj 2013 limnade Polen ytterligare upp-
lysningar.

(4) Genom en skrivelse av den 10 juli 2013 underrittade kommissionen Polen om sitt beslut att inleda det forfarande
som anges i artikel 108.2 i fordraget om Europeiska unionens funktionssatt (EUF-fordraget) (3) (nedan kallat beslutet
att inleda forfarandet) i frdga om den finansiering som beviljats Port Lotniczy Gdynia-Kosakowo sp. z 0.0. (nedan
kallat Gdynia-Kosakowo flygplatsbolag) av staden Gdynia (nedan kallad Gdynia) och kommunen Kosakowo (nedan
kallad Kosakowo). Polen limnade sina synpunkter pd beslutet att inleda forfarandet den 6 augusti 2013.

(5)  Kommissionens beslut att inleda forfarandet har offentliggjorts i Europeiska unionens officiella tidning (*). Kommis-
sionen har uppmanat berdrda parter att inkomma med sina synpunkter pa dtgirden i friga inom en ménad fran
dagen for offentliggorandet.

(6) ~ Kommissionen har inte mottagit nigra synpunkter frin berorda parter. Polen informerades om detta genom en
skrivelse av den 9 oktober 2013.

() EUT C 243, 23.8.2013, s. 25.

(®) Med verkan fran och med den 1 december 2009 har artiklarna 87 och 88 i EG-fordraget ersatts av artikel 107 respektive 108 i
fordraget om Europeiska unionens funktionssitt (EUF-fordraget). Innehéllet i bestimmelserna dr dock i sak oforindrat. I detta beslut
ska hanvisningar till artiklarna 107 och 108 i EUF-fordraget i tillimpliga fall forstds som hanvisningar till artikel 87 respektive 88 i
EG-fordraget. Genom EUF-fordraget infordes ocksa vissa andringar i terminologin, t.ex. ersattes gemenskapen med unionen och gemen-
samma marknaden med inre marknaden. 1 detta beslut anvinds EUF-fordragets terminologi genomgéende.

() Se fotnot 1.
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Genom en skrivelse av den 30 oktober 2013 begirde kommissionen ytterligare information. Polen limnade
ytterligare information genom skrivelser av den 4 november 2013 och den 15 november 2013. Den 26 november
2013 holls ett mote mellan kommissionen och Polen. Polen limnade ytterligare information genom skrivelser av
den 3 december 2013 och den 2 januari 2014.

2. BESKRIVNING AV ATGARDERNA OCH SKAL TILL ATT FORFARANDET INLEDS
2.1 BAKGRUND TILL UTREDNINGEN

Arendet giller finansieringen av en ny civil flygplats i Pommern (vojvodskapet Pomorskie), pd grinsen mellan
staden Gdynia och kommunen Kosakowo, 25 kilometer frin Gdansks flygplats (*). Den nya flygplatsen dgs och
kommer att drivas av Gdynia-Kosakowo flygplatsbolag (nedan dven kallat flygplatsforvaltaren eller Gdynias flygplats).
Flygplatsforvaltaren dgs helt av Gdynia stad och Kosakowo kommun.

Mailet med investeringsprojektet ar att skapa en andra flygplats for Pommern baserad pé infrastrukturen for ett
militarflygfilt som ligger i Kosakowo (°). Den nya flygplatsen kommer huvudsakligen att vara avsedd for allmin
flygtrafik (t.ex. privata jetplan, segelflygplan/litta sportflygplan), ldgprisbolag och charterflyg. Vid tidpunkten for
anmalan forvantades flygplatsen inleda sin verksamhet i borjan av 2014. En rapport som PricewaterhouseCoopers
(nedan kallat PWC) sammanstillde 2012 inneholl foljande prognoser for passagerartrafiken under de forsta verk-
samhetsdren: cirka [...] 2014, [...] 2017, [...] 2020 och cirka [...] 2028.

(10)  Projektet tog sin borjan i april 2005, da olika regionala myndigheter, forsvarsministeriet och foretradare for

Gdansks flygplats (°) undertecknade en avsiktsforklaring om att skapa en ny flygplats f6r Pommern baserad pé
infrastrukturen for militarflygfiltet i Kosakowo. I juli 2007 grundade de lokala myndigheterna i Gdynia och
Kosakowo Gdynia-Kosakowo flygplatsbolag. I december 2009 fick Gdynia och Kosakowo transportministeriets
godkinnande om att Gdynia-Kosakowo flygplatsbolag hadanefter skulle ansvara for den nya flygplatsen. Pa
grundval av detta Gverforde den polska regeringen, enligt ett avtal av den 9 september 2010, det 254 hektar
stora omradet ddr militarflygfiltet ligger till Kosakowo under en period om 30 ar. Kosakowo arrenderade sedan ut
marken till Gdynia-Kosakowo flygplatsbolag f6r samma period.

Investeringsprojektet

(11)  Eftersom det befintliga flygfiltet Gdynia-Kosakowo (Gdynia-Oksywie) ursprungligen hade anvints uteslutande for

()

()
©)

()

militdra dndamal, bor forvaltaren av den nya flygplatsen kunna anvinda den befintliga infrastrukturen (till exempel
en 2 500 meter ldng start- och landningsbana, taxibanor, en platta och navigeringsutrustning). Den totala kost-
naden for investeringen i omvandlingsprojektet berdknas uppga till 164,9 miljoner zloty (41,2 miljoner euro () i
nominella termer och 148,4 miljoner zloty (37,1 miljoner euro) i reala termer. Tabellen nedan ger en 6versikt Gver
flygplatsens successiva utveckling, som bestédr av fyra faser. Enligt Polen omfattar de totala investeringskostnaderna

Beroende pd vilken rutt man viljer ar avstandet med bil mellan flygplatserna Gdynia och Gdansk 26-29 kilometer. Kalla: Google

maps, Bing maps. Gdansks flygplats 4gs och drivs av Port Lotniczy Gdansk im. Lecha Walgsy sp. z.0.0., ett bolag som bildats av
offentliga myndigheter. Bolagets aktiekapital fordelar sig enligt foljande: staden Gdansk (32 %), Pomorskie Voivodskap (32 %), det
statliga foretaget "Polska flygplatser” (31 %), staden Sopot (3 %) och staden Gdynia (2 %). Lech Walesa-flygplatsen i Gdansk (nedan
kallad Gdansks flygplats) dr den tredje storsta flygplatsen i Polen, med 2,9 miljoner passagerare 2012 (2,7 miljoner i reguljir flygtrafik
och 0,2 miljoner med charterflyg).

Foljande 4tta flygbolag erbjuder reguljarflygningar frén Gdansks flygplats (januari 2014): Wizzair (22 destinationer), Ryanair (7
destinationer), Eurolot (4 destinationer), Lot (2 destinationer), Lufthansa (2 destinationer), SAS (2 destinationer), Air Berlin (1 des-
tination), Norwegian (1 destination). Sedan den nya terminalen 6ppnade i maj 2012 har Gdansks flygplats kapacitet fér fem miljoner
passagerare om daret. Enligt information frn Polen kommer en utvidgning av terminalen (planerad till 2013-2015) att leda till att
flygplatsens kapacitet 6kar till 7 miljoner passagerare per ar. Investeringen i Gdansks flygplats finansierades ocksd med hjdlp av statligt
stod (se kommissionens beslut frin 2008 i stoddrende N 153/08 — 1,7 miljoner euro [EUT C 46, 25.2.2009, s. 7], kommissionens
beslut frdn 2009 i statligt stoddrende N 472/08, som ledde till att Polen beviljade cirka 33 miljoner euro f6r Gdansks flygplats [EUT
C 79, 2.4.2009, s. 2]).

Det befintliga militarflygfaltet Gdynia-Oksywie ligger pa grinsen mellan staden Gdynia och kommunen Kosakowo.

Avtalet undertecknades av myndigheterna i Pommern, stiderna Gdansk, Gdynia och Sopot, kommunen Kosakowo och foretridare for
den polska regeringen (vojvoden i Pommern, forsvarsministeriet och transportministeriet) och Gdansks flygplats.

Den vixelkurs som anvénds i detta beslut dr 1 euro = 4 polska zloty, vilket motsvarar den genomsnittliga veckokursen 2010. Kalla:
Eurostat.
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ocksa investeringar som sammanhdnger med utforandet av uppgifter som faller inom det offentliga verksamhets-
omradet (%). Dessa kostnader uppgér totalt till omkring [...] miljoner zloty ([...] miljoner euro) (for alla fyra
faserna).

Tabell 1

De totala nominella investeringskostnaderna for Gdynia-Kosakowo flygplats 2007-2030

Investeringsprojektet

Kostnader i Kostnader i
miljoner zloty miljoner euro

Fas I: 2007-2011 [...] [...]

Forberedande arbeten (t.ex. sanering av omrddet, rivning av gamla byggnader
och borttagning av trad) och genomférbarhetsstudier, planering

Fas II: 2012-2013 [..] [...]

— Terminal (klar i juni 2013 och till en borjan anvind for GF)
— Byggnad for flygplatsadministration och brandkér

— Renovering av plattan

— Energiinfrastruktur, navigationsbelysning

— Flygplatsunderhall och sikerhetsutrustning

— Justeringar av navigationsutrustningen

— Tillfartsvigar, bensinstation och bilparkering

Fas III: 2014-2019 [..] [...]

— Investeringar som mojliggor trafik med storre flygplan (t.ex. Boeing 737
eller Airbus A320), sdsom utbyggnad av taxibanor, platta och flygplats-
utrustning

— Andra investeringar med inriktning pd persontransporter (t.ex. utbyggnad

Fas IV: 2020-2030 [...] [..]

— Utbyggnad av terminalen
— Utbyggnad av byggnaden for flygplatsadministration och brandkar
— Utbyggnad av plattor, taxibanor och bilparkeringar

Totala investeringskostnader 164,90 41,02

Killa: Information frdn Polen.

Finansieringen av investeringsprojektet

(12)  Investeringsprojektet finansieras genom Xkapitaltillskott frin offentliga aktieigare (dvs. Gdynia och Kosakowo).
Kapitaltillskotten dr avsedda att ticka sdvil investeringskostnader som driftskostnader for flygplatsen under den
inledande verksamhetsfasen (dvs. under perioden fram till slutet av 2019). De offentliga aktiedgarna raknar med att
flygplatsforvaltaren kommer att borja generera vinst och didrmed kunna finansiera all sin verksamhet med egna
intakter under 2020.

(13) Innan projektet anmildes till kommissionen (dvs. fére den 7 september 2012) hade Gdynias flygplats offentliga
aktiedgare gdtt med pd att bidra med totalt cirka 207,48 miljoner zloty (°) (cirka 51,87 miljoner euro) i syfte att
genomfGra investeringsprojektet och ticka flygplatsens underskott under de forsta verksamhetsdren. Gdynia skulle
bidra med 142,48 miljoner zloty (cirka 35,62 miljoner euro) i likvida medel under dren 2007-2019. Kosakowo
tillhandaholl ett kontantbidrag pa 0,1 miljoner zloty (25 000 euro) nir bolaget grundades. Under dren 2011-2040
skulle Kosakowo dessutom bidra med apportegendom motsvarande 64,9 miljoner zloty (cirka 16,2 miljoner euro)
genom att byta en del av den drliga hyra som Gdynias flygplats ska betala enligt hyreskontraktet mot aktier i
flygplatsen (se tabell 2 nedan).

(%) Polen anser att de investeringar som faller inom det offentliga verksamhetsomradet omfattar byggnader och utrustning f6r brandmén,
tulltjanstemin, sikerhetsvakter pé flygplatser, poliser och grinsvakter, flygplatsstaket med videodvervakning etc.
(%) 1 nominella termer.
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Tabell 2
Finansiering av investeringsprojektet genom kapitaltillskott
miljoner zloty ~ miljoner euro
Fore den 18 juni 2012
Kapitaltillskott, Gdynia 60,73 15,18
Kapitaltillskott, Kosakowo 0,10 0,03
Utbyte av skulder mot aktier, Kosakowo 3,98 1,00
Summa tillskott fore den 18 juni 2012 64,81 16,20
Planerat efter den 18 juni 2012
Kapitaltillskott, Gdynia: 81,75 20,44
varav:
under 2013 29,90 7,48
under 2014 [...] [...]
under 2015 [...] [...]
under 2016 [...] [...]
under 2017 [...] [...]
under 2018 [...] [...]
under 2019 [...] [...]
Utbyte av skulder mot aktier, Kosakowo: 60,92 15,23
varav:
under 2013-2039 (27*PLN [...]) [...] [...]
under 2040 [...] [...]
Summa planerade tillskott efter den 18 juni 2012 142,67 35,67
Summa planerat kapital i Gdynia-Kosakowo flygplatsbolag 207,48 51,87
Kalla: Baserat pa information frén Polen.
2.2 SKAL TILL ATT INLEDA DET FORMELLA GRANSKNINGSFORFARANDET OCH DEN FORSTA BEDOMNINGEN
(14) I beslutet att inleda forfarandet togs foljande frdgor upp:

— For det forsta huruvida den offentliga finansieringen av investeringsprojektet 4r i linje med den marknads-
ekonomiska investerarprincipen (nedan kallad Meip), sdrskilt ndr det giller i) tillimpningen av Meip &ver tiden,
sattet som Meip tillimpas pd och ii) frigan om de polska myndigheternas analys av Meip som leder till ett

positivt kapitalvirde (nedan kallat NPV) ('°) bygger pa realistiska och tillf6rlitliga antaganden.

("% Kapitalvdrdet anger om avkastningen pa ett visst projekt overstiger kapitalkostnaderna/alternativkostnaderna for kapital. Ett projekt

anses vara en ekonomiskt lonsam investering om det genererar ett positivt kapitalvarde. Investeringar som ger en avkastning som &r
lagre dn kapitalkostnaderna/alternativkostnaderna for kapital ér inte ekonomiskt lonsamma. Kapitalkostnaderna/alternativkostnaderna
for kapital dterspeglas i diskonteringsrintan.
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— For det andra huruvida drift- och investeringsstodet till Gdynias flygplats kan anses vara forenligt med den inre
marknaden.

Tillimpningen av Meip

(15)  Nar det giller den forsta frigan uttryckte kommissionen tvivel om huruvida den Meipstudie som genomfordes
2012, det vill sdga efter att de offentliga aktiedgarna fattat det odterkalleliga beslutet att finansiera omstallningen av
flygplatsen, kan anvandas for att bedoma forekomsten av statligt stod. Kommissionen var darfor tveksam till om
det kontrafaktiska scenariot, dir investeringen antas ha upphort under 2012, var lampligt.

(16) Med tanke pd att den affirsmodell som man avser att tillimpa for Gdynias flygplats (fokus pa ldgprisbolag,
charterflyg och allminflyg) liknar den affirsmodell som tillimpas for den befintliga Gdansks flygplats — som
fortfarande har ledig kapacitet och planer pd ytterligare utvidgning och som ligger bara 25 km bort — uttryckte
kommissionen tvivel om huruvida intdktsprognosen for Gdynias flygplats byggde pé realistiska antaganden, i
synnerhet ndr det giller nivan pa flygplatsavgifterna och den forvintade passagerartrafiken. Kommissionen kon-
staterade sdrskilt att man i affarsplanen f6r Gdynias flygplats raknade med en hogre passageraravgift 4n den som
tillimpas efter rabatter/avdrag pd Gdansks flygplats och andra jamforbara regionala flygplatser i Polen.

(17)  Kommissionen uttryckte ocksd tvivel om huruvida man i affirsplanen tagit hdnsyn till alla de planerade incitament
(till exempel marknadsforingsstod, rabatter och andra incitament for linjeutveckling) som kommer att erbjudas
direkt av Gdynias flygplats, dess aktiedgare eller andra regionala myndigheter for att fa flygbolagen att etablera nya
linjer fran flygplatsen.

(18)  Eftersom ett foretags tillvaxttakt i allminhet inte dr hogre dn tillvixttakten for den ekonomi dir det dr verksamt
(dvs. BNP-tillvixten), uttryckte kommissionen dven tvivel om huruvida den omsittningstillvixttakt pa [...] som
anvénts for att berdkna slutvardet ar lampligt ('!). Detta paverkar direkt bedomningen av investeringsprojektets
l6nsamhet, eftersom den nya flygplatsens egna kapital bara blir positivt i forhéllande till projektets slutvirde 2040
(de ackumulerade diskonterade kassaflodena under prognosperioden 2010-2040 4r negativa).

(19)  Kommissionen ansdg ddrfor att den offentliga finansieringen av investeringsprojektet medfor selektiva ekonomiska
fordelar for forvaltaren av Gdynias flygplats. Den offentliga finansieringen gjordes ocksd med statliga medel och
kan tillskrivas staten. Dessutom snedvrider den eller hotar att snedvrida konkurrensen och handeln mellan med-
lemsstaterna. Eftersom alla kumulativa kriterier for begreppet stod uppfylldes, ansdg kommissionen att den offent-
liga finansieringen utgjorde statligt stod i den mening som avses i artikel 107.1 i EUF-fordraget.

Stodets forenlighet

(20) Nar det giller den andra fragan uttryckte kommissionen tvivel om huruvida investerings- och driftstodet till
Gdynias flygplats kan anses vara forenligt med den inre marknaden.

(21)  Nar det giller investeringsstodet betvivlade kommissionen att alla de kriterier for investeringsstod till flygplatser
som anges i 2005 érs luftfartsriktlinjer ('?) var uppfyllda. Kommissionen betvivlade sirskilt att investeringen i fraga
uppfyller ett klart formulerat mél av allmént intresse, att infrastrukturen 4r nédvindig och proportionerlig och att
den har tillfredsstallande framtidsutsikter i friga om nyttjandet pd medelldng sikt. Dessutom betvivlade kommis-
sionen att inverkan pd utvecklingen av handeln var forenlig med det gemensamma intresset.

(22)  Nar det giller driftstodet i form av finansiering av Gdynia-Kosakowo flygplatsbolags rorelseforluster under de forsta
verksamhetsdren uttryckte kommissionen tvivel om huruvida det undantag som anges i artikel 107.3 a i EUF-
fordraget kan tillimpas for stodet. Framfor allt uttryckte kommissionen tvivel om huruvida driftstodet kunde anses
vara forenligt med riktlinjerna for statligt regionalstod for 2007-2013 (nedan kallade regionalstddsriktlinjerna) (*3).

(") Slutvdrdet dr nuvardet av alla efterfoljande kassafloden som erhélls vid en kontinuerlig stabil tillvaxt (dvs. virdet av flygplansopera-
torens egna kapital under det sista dret i den inlimnade affirsplanen).

(")) Meddelande frin kommissionen — Riktlinjer for finansiering av flygplatser och for statliga igdngsittningsstod for flygbolag med
verksamhet péd regionala flygplatser (EUT C 312, 9.12.2005, s. 1).

(*) Riktlinjer for statligt regionalstod for 2007-2013 (EUT C 54, 4.3.2006, s. 13).
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3. KOMMENTARER FRAN POLEN
3.1 TILLAMPNING AV MEIP OCH FOREKOMSTEN AV STOD

(23)  Polen haller fast vid sin standpunkt att den offentliga finansieringen av investeringen i Gdynias flygplats ar i linje
med Meip och dirfor inte utgor statligt stod. I detta sammanhang hinvisar Polen till Meipstudier som har
genomforts for investeringen under dren 2010-2012. Polen menar att alla Meipstudier visade pa ett positivt
kapitalvirde och en internranta (1#) som overstiger kapitalkostnaderna.

3.1.1 Beslutsprocessen och Meipstudiens metodologiska tillforlitlighet

(24)  Polen forklarar att man redan 2005 inledde diskussionerna om och arbetet for att omvandla militarflygfaltet
Gdynia Kosakowo till en civil flygplats. Vid den tidpunkten var dven andra partner involverade (t.ex. Gdansks
flygplats). Polen forklarar ocksa att Gdynia och Kosakowo bildade bolaget Gdynia-Kosakowo flygplatsbolag 2007
och att bolaget har ansvarat for investeringen sedan dess.

(25)  Under forfarandets gdng limnade Polen in tre Meipstudier som hade genomférts av PWC. Den forsta Meipstudien
(daterad den 16 juli 2010, nedan kallad 2010 drs Meipstudie) genomférdes i juli 2010. PWC utarbetade direfter tva
uppdateringar av Meipstudien: den forsta i maj 2011 (daterad den 13 maj 2011, nedan kallad 2011 drs Meipstudie
eller 2011 drs Meipuppdatering) och den andra i juli 2012 (daterad den 13 juli 2012, nedan kallad 2012 drs
Meipstudie eller 2012 drs Meipuppdatering). Dessa uppdateringar innehéller dven nya prognoser for passagerartrafik,
forandringar av projektets omfattning, fordndringar av investeringsbeloppen och fordndringar av den metodik och
de viktigaste indata som anvidnds vid berikningarna av kapitalvirdet (t.ex. betavirde och diskonteringsrinta). I
november 2013 inkom Polen med ytterligare information som tydde pa att nya inkomstkillor (dvs. forsiljning av
bransle och tillhandahéllande av flygtrafiktjanster) skulle forbattra projektets kapitalvdarde. Vid den tidpunkt da
beslutet att inleda forfarandet fattades hade Polen endast ldamnat in 2012 ars Meipuppdatering.

(26)  Polen forklarar ocksd tidsramen for Gdynias och Kosakowos projekt att investera i Gdynias flygplats. 1 detta
avseende betonar Polen att investeringsprocessen kan delas in i tvd genomférandefaser for projektet:

i) Den forsta fasen (2007-2009) omfattade forberedande arbeten och genomforbarhetsstudier i syfte att inrdtta den nya
flygplatsen (och motsvaras av fas 1 i tabell 1)

(27)  Polen forklarar att i den forsta fasen utférde det bolag som bildats av Gdynia och Kosakowo forberedande
uppgifter (man upprittade t.ex. en Gvergripande plan for investeringen, de handlingar som behovs for att fa status
som en flygplatsoperator, en rapport om miljokonsekvenserna av investeringen, konstruktionsdokumentation osv.).

(28)  Polen hidvdar att det inte gjordes nagra betydande kapitalinvesteringar under den forsta fasen och att den offentliga
finansiering som hade beviljats flygplatsforvaltaren foljde reglerna om stod av mindre betydelse (*°). Polen anger att
kapitaltillskotten till bolaget fore den 26 juni 2009 uppgick till 1,691 miljoner zloty (cirka 423 000 euro).

ii) Den andra fasen (fran och med 2010) gallde sjalva omvandlingen av flygplatsen (och motsvaras av faserna II-IV i tabell
1)

(29)  Polen forklarar vidare att den forsta, forberedande, fasen avslutades 2010, dd bdde den Gvergripande planen (1)
och den férsta Meipstudien (2010 &rs Meipstudie) for Gdynias flygplats blev fardiga. Polen papekar att 2010 ars
Meipstudie visade att de bdda lokala myndigheternas investeringar skulle goras pad marknadsmassiga villkor (dvs.
inte utgor statligt stod), vilket fick aktiedgarna att oka bolagets aktiekapital till 6,05 miljoner zloty (cirka 1,5
miljoner euro).

(") Internrdntan &r ett mdtt pd investerarens avkastning/vinst pd det investerade kapitalet.

(*) De bestimmelser som gillde vid tidpunkten faststilldes i kommissionens forordning (EG) nr 1998/2006 av den 15 december 2006
om tillimpningen av artiklarna 87 och 88 i fordraget pa stdd av mindre betydelse (EUT L 379, 28.12.2006, s. 5).

(%) T den overgripande planen for investeringsprojektet identifierades de olika dtgdrder som krdvs for omvandlingen av flygplatsen.
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(30) 12010 drs Meipstudie berdknades kapitalvardet for investeringsprojektet med hjilp av metoden for fritt kassaflode
till foretaget (FCFF) (V7). Denna berdkning av kapitalvirdet bygger pa antagandet att alla kapitaltillskott i investe-
ringsplanen kommer att goras for att genomfora investeringsprojektet (%). Denna virderingsmetod anvinds for att
berdkna kassafloden till foretagets samtliga kapitaldgare (bade aktiedgare och obligationsinnehavare) under prognos-
perioden. De prognostiserade kassaflodena minskas sedan med den vigda genomsnittliga kapitalkostnaden (%) for
att berdkna foretagets diskonterade kassaflode under prognosperioden. Slutvirdet beraknas sedan med hjilp av
metoden for berikning av evig tillvixt (ddr man forutsitter en stabil tillvixt baserad pd FCFF fran den senaste
prognosperioden). Kapitalvirdet dr baserat pd summan av det diskonterade kassaflodet under prognosperioden och
slutvardet. I detta fall innehéller 2010 ars Meipstudie kassaflodesberakningar for perioden 2010-2040, dir en vagd
genomsnittlig kapitalkostnad om [...] % anvinds (?%). Nir dessa data anvindes gav studien ett diskonterat kas-
saflode pd minus [...] miljoner zloty ([...] miljoner euro) for perioden 2010-2040 och ett (diskonterat) slutvirde
pa cirka [...] miljoner zloty ([...] miljoner euro) (*!). Kapitalvirdet for hela projektet beriknas dirfor uppga till [...]
miljoner zloty ([...] miljoner euro).

(31) Foljande figur (se figur 1) visar det forvdantade ackumulerade diskonterade kassaflodet for prognosperioden
2010-2040 enligt berdkningen i 2010 ars Meipstudie.

Figur 1
Ackumulerat (verkligt) diskonterat kassafléde (i zloty)

(...)

(32)  Polen forklarar att det egna kapitalet i bolaget 6kades till 6,052 miljoner zloty (cirka 1,5 miljoner euro) den 29 juli
2010. Polen tilligger samtidigt att trots att Meipstudien visade att investeringen inte utgjorde statligt stod borjade
aktiedgarna forbereda en anmalan till kommissionen som skulle laggas fram endast av rattssikerhetsskal.

(33)  Polen forklarar vidare att en ny Meipstudie genomfordes i maj 2011. Polen anger att denna Meipstudie var en
uppdatering av 2010 ars Meipstudie som genomfordes mot bakgrund av att forberedelserna framskridit och att
mer exakta uppgifter fanns tillgingliga betriffande investeringsplanen, tidplanen och finansieringen. Polen forklarar
att foljande intriffade under perioden mellan utarbetandet av 2010 ars Meipstudie och 2011 &rs Meipstudie:

— Den 11 mars 2011 tecknade aktiedgarna ett avtal som faststillde villkoren for finansiering for investeringar i
starten av en civil flygplats. I detta avtal lovade Gdynia att bidra med totalt 59 miljoner zloty under perioden
2011-2013. Kosakowo & sin sida lovade att bidra med apportegendom i form av utbyte av skuld mot kapital
(sd som beskrivs i tabell 2) under perioden 2011-2040.

— Samma dag, den 11 mars 2011, tecknade det foretag som ansvarar for att upprdtta Gdynias flygplats ett
markarrendeavtal med Kosakowo (som inneholl ndrmare uppgifter om omfattningen av den arrenderade
marken, villkoren for betalningen av arrendet, skattefragor osv.).

— Investeringskostnaderna i investeringsplanen preciserades och uppdaterades.

(34)  Polen forklarar att dven 2011 ars Meipstudie pekade pa ett positivt kapitalvirde. Polen menar vidare att flygplats-
forvaltarens offentliga aktiedgare gjorde ytterligare kapitaltillskott utifrdn detta, och framhéller att bolagets egna
kapital okades till 33,801 miljoner zloty (8,45 miljoner euro) i juli 2011 och till 64,81 miljoner zloty (16,20
miljoner euro) i april 2013.

(7) FCFF anvénds for att berdkna foretagets resultat fore finansiella poster och skatt varje dr (Ebit). Av- och nedskrivningar (kostnader
som inte paverkar kassaflodet) adderas och investeringsbehov, forindringar i rorelsekapital och skatter subtraheras (se tabell 5 i 2010
ars Meipstudie).

('$) FCFF-berikningarna baseras pd de forvintade kassaflodena (in i och ut ur foretaget) for prognosperioden 2010-2040. Dessa
kassafloden baseras pd affarsplanen och dess underliggande antaganden om trafik, avgifter, driftskostnader och kapitalutgifter. Det
innebér att FCFF-berdkningarna tar hinsyn till alla kapitalutgifter som planerats for omvandlingen av flygplatsen.

(") Den vigda genomsnittliga kapitalkostnaden anger hur mycket ett foretag forvintas betala till alla sina vardepappersinnehavare for att
finansiera sina tillgdngar.

(*%) Den dr baserad pa en riskfri rdnta pa [...] %, en kreditriskpremie pa [...] %, en bolagsskattesats pd 19 %, ett betavirde pa [...], en
marknadspremie pé [...] % och en kapitalstruktur med [...] % skulder och [...] % eget kapital (se avsnitt 4.4 pd sidan 21 i 2010 &rs
Meipstudie). Kommissionen noterar att de berdkningar som Polen har limnat in verkar tyda pd att en vagd genomsnittlig kapitalkost-
nad med sjunkande rintesatser har anvénts for Meipstudien.

(?1) Slutvdrdet baserades pad en prognostiserad stabil tillvaxt pa [...] %.
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(35) 12011 ars Meipstudie berdknades det diskonterade kassaflodet utifrdn det diskonterade kassaflodet for prognos-
perioden 2011-2040. Det uppdaterade diskonterade kassaflodet hamnade pd (- [...]) miljoner zloty (- [...]
miljoner euro), vilket tyder pd storre forluster, medan slutvirdet minskade till [...] miljoner zloty (cirka [...]
miljoner euro). Kapitalvirdet minskade darfor till [...] miljoner zloty (mindre 4n [...] miljoner euro). Den vigda
genomsnittliga kapitalkostnaden minskade till [...] % (*») och den stabila tillvixttakten for berdkningen av slut-
virdet minskade fran [...] % till [...] %.

(36)  Polen anger att en forandring av den makroekonomiska situationen (den finansiella krisen och den ekonomiska
inbromsningen) ledde till en omprévning av projektet under 2012, vilken resulterade i en ny Meipstudie (det vill
sdga 2012 ars Meipstudie). Polen anger att man for 2012 drs Meipstudie gjorde foljande dndringar av antagandena
i de tidigare Meipstudierna:

— Prognosen for passagerartrafiken vid Gdynias flygplats skrevs ned.

— Investeringarnas omfattning minskades, sd att investeringskostnaderna minskade med [...] miljoner zloty ([...]
miljoner euro).

— Man overgav tanken pd att bygga en huvudterminal (och dirmed dven att bygga vaginfrastruktur och parke-
ringsplatser for en sidan). Det beslutades i stillet att man skulle utoka allminflygterminalens kapacitet med
[...] % under den andra investeringsfasen.

— Mot bakgrund av situationen pd marknaden tvingades man oka kostnaderna for sikerhetsrelaterade investe-
ringar med [...] miljoner zloty ([...] miljoner euro).

— Minskningen av investeringarna ledde till en kortare aterbetalningstid for investeringen (i nominella termer,
med [...] ar, frdn [...] &r och [...] ménader till [...] &r och [...] ménader).

(37)  Polen péstar ocksé att den metod som anvints for de foregdende Meipstudierna modifierades i samband med 2012
ars Meipstudie:

— For att bittre aterspegla finansieringsstrukturen och kostnaderna for rantor och amorteringar ersattes metoden
for fritt kassaflode till foretaget (nedan kallad FCFF-metoden) av metoden for fritt kassaflode till eget kapital
(nedan kallad FCFE-metoden) (23).

— Till foljd av fordndringar pa finansmarknaden (vdrdepappersmarknaden) uppdaterades den riskfria rantesatsen
och betafaktorn. Dessutom bortsdg man ifrdn foretag fran lander utanfor Europa i de jimforande analyserna.
Detta resulterade i en ny diskonteringsrinta.

— Vid faststillandet av diskonteringsrintan for berdkning av kapitalvirdet utgick man ifrdn en analys av jim-
forbara bolag, savil flygplatsbolag som bolag som tillhandahéller tjanster pa flygplatser (vilkas ekonomiska
resultat dr nédra korrelerade till flygplatsbolagens resultat) (*4).

— Det antogs att projektet i forsta hand skulle finansieras med medel fran aktiedgarna och forst direfter fran
externa kallor (rorelsekapitallin) och med rorelseintdkter.

(*?) Den riskfria rdntan hojdes till [...] % och betavirdet till [...]. Kapitalstrukturen forandrades genom att andelen skulder okade ([...] %)
och andelen eget kapital ([...] %) minskade.

(*%) FCFE = FCFF + upptagna krediter och ldn — dterbetalade krediter och 1an — ranta pa krediter och lan. I jamférelse med FCFF dr FCFE
diskonterat med en avkastning pa eget kapital som alltid 4r hogre dn den vigda genomsnittliga kapitalkostnaden. Resultatet dr att
kapitalvdrdet visar vilken del av avkastningen pd investeringen som dr tillginglig for aktiedgarna (investerarna). Kapitalvirdet
berdknat pd grundval av FCFE dterspeglar sdledes inte den totala avkastningen pa investeringen, det vill siga avkastningen for
aktiedgarna och avkastningen for langivarna.

(**) For att spegla skillnader i den typiska finansieringsstrukturen for flygplatsbolag och bolag som tillhandahaller flygplatstjinster
jamnades avkastningen pd eget kapital ut innan medelvirdena berdknades.
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(38) 12012 ars Meipstudie beraknades det diskonterade kassaflodet utifrdn det diskonterade kassaflodet for prognos-

(39)

perioden 2012-2030 (den prognosperiod som anvindes for den tidigare studien forkortades alltsd med 10 &r). Det
uppdaterade diskonterade kassaflodet uppgick till (- [...] miljoner) zloty (cirka (- [...]) miljoner euro), medan
slutvirdet okade kraftigt, till [...] miljoner zloty ([...] miljoner euro). Det kapitaliserade virdet av redan gjorda
investeringar ([...] miljoner zloty) drogs sedan av. 2012 ars uppdaterade kapitalvirde uppgick till [...] miljoner
zloty (eller [...] miljoner euro). For att berdkna kapitalvardet anvindes kostnaden for eget kapital pa [...] % (¥),
och den stabila tillvixttakten for berdkningen av slutvirdet minskade ytterligare, fran [...] % till [...] %.

Polen pépekar att resultaten av 2012 ars Meipstudie fortfarande var positiva och ledde till ytterligare kapitaltillskott
fran aktiedgarna. Polen uppgav att bolagets kapital hade okats till 91,310 miljoner zloty (22,8 miljoner euro) i april
2013 och inte hade fordndrats ytterligare under 2013, vilket sammanfattas i tabell 3.

Tabell 3

Okning av férvaltarens av Gdynia flygplats kapital genom medel frin Gdynia och Kosakowo

Datum for Aktievirde Aktiekapital | Ackumulerad
beslut om Datum for b andel av de
inférande i alutm ork © Aktiedgarens Beslutsirend N N totala kapital-
det nationella s.ltl ltqlrln K i; namn estutsarende (miljoner (miljoner tillskotten
domstolsregi-| P HRO zloty) zloty) fram till slutet
stret av 2013
28.8.2007 | 23.7.2007 Gdynia utgivning av nya aktier 0,030 0,030 0,03 %
28.8.2007 | 23.7.2007 | Kosakowo utgivning av nya aktier 0,020 0,050 0,05 %
432008 | 6.12.2007 Gdynia utgivning av nya aktier 0,120 0,170 0,19 %
4.3.2008 6.12.2007 | Kosakowo utgivning av nya aktier 0,080 0,250 0,27 %
11.9.2008 | 21.7.2008 Gdynia utgivning av nya aktier 0,500 0,750 0,82 %
28.7.2009 | 26.6.2009 Gdynia | 404 aktier tillhérande sta- | - 0,404 0,346 0,38 %
den Gdynia annullerades
utan ersittning till aktied-
garen
28.7.2009 | 26.6.2009 Gdynia utgivning av nya aktier 1,345 1,691 1,85 %
8.12.2010 | 29.7.2010 Gdynia utgivning av nya aktier 4,361 6,052 6,63 %
8.7.2011 7.6.2011 Gdynia utgivning av nya aktier 25,970 32,022 35,07 %
1.9.2011 26.7.2011 | Kosakowo | utgivning av nya aktier 1,779 33,801 37,02 %
25.4.2012 5.4.2012 Gdynia utgivning av nya aktier 28,809 62,610 68,57 %
25.42012 | 5.42012 | Kosakowo | utgivning av nya aktier 2,200 64,810 70,98 %
27.5.2013 8.4.2013 Gdynia utgivning av nya aktier 4,269 69,079 75,65 %
27.5.2013 8.4.2013 Kosakowo utgivning av nya aktier 2,200 71,279 78,06 %
17.6.2013 | 25.4.2013 Gdynia utgivning av nya aktier 20,031 91,310 100,00 %

Killa: Information frdn Polen.

(*%) Den riskfria rdntan sinktes till [...] % och betavirdet sinktes till [...].
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(40)  Sammanfattningsvis konstaterar Polen att dven om de lokala myndigheterna vidtog prelimindra dtgarder for att
uppritta Gdynias flygplats redan 2005 fick projektet inte sin slutliga form f6rran den overgripande planen och den
forsta Meipstudien utarbetades, dvs. under 2010. Polen forklarar att de ursprungliga antagandena betriffande
projektet dndrades drastiskt till foljd av dndrade yttre omstindigheter. Polen hivdar att de offentliga aktiedgarnas
slutliga beslut om projektets genomforande och slutliga form togs under 2012. Polen betonar ocksa att alla tre
versionerna av Meipstudien bekriftade att projektet var 16nsamt och visade att en investerare i en marknads-
ekonomi skulle ha genomfort projektet.

(41)  Betrdffande det kontrafaktiska scenariot hivdar Polen att Kosakowo enligt nationell ritt endast fick anvinda den
mark som Gdynias flygplats ligger pé for att uppritta en ny civil flygplats. I detta sammanhang forklarar Polen att
flygplatsen arrenderades ut till Kosakowo for en period om 30 ar. Polen anger att Kosakowo enligt hyreskontraktet
mdste arrendera ut marken till en enhet som ansvarar for att uppritta och/eller driva en civil flygplats. Polen menar
att staten hade ritt att ta tillbaka marken om Kosakowo inte arrenderade ut den for att uppritta en civil flygplats
inom sex médnader, om marken anvindes for andra dndamdl eller om flygplatsen inte startade sin verksamhet inom
tre dr. Eftersom marken dar Gdynias flygplats ligger inte fick anvindas/arrenderas ut for andra dndamal 4n luftfart
kunde man inte faststilla ett kontrafaktiskt scenario.

3.1.2 Tillforlitligheten hos de viktigaste antaganden som ligger till grund f6r 2012 drs Meipstudie
Trafikprognoser och intaktsprognos

(42)  Polen forklarar att de planerade flygplatsavgifterna var baserade pa de allmint tillgingliga taxor som tillimpas av
andra flygplatser, for att inte stora den befintliga marknaden och samtidigt sikerstilla en lamplig lonsamhet for
projektet utifrdn den planerade volymen passagerartrafik. Enligt Polen avviker avgifterna inte nimnvirt frén
standardavgifterna vid sma flygplatser. Tvd nyoppnade regionala flygplatser i Modlin och Lublin tillimpar stan-
dardflygplatsavgifter liknande dem som Meipstudien riknar med f6r Gdynias flygplats.

(43)  Som svar pa kommissionens kommentar om att de avgifter som har berdknats for Gdynias flygplats (25 zloty
[5,25 euro] per avresande passagerare under de forsta tvd dren och 40 zloty [10 euro] dérefter) dr hogre dn de
rabatterade avgifter som tas ut pd Gdansks flygplats (24 zloty [5 euro] per avresande passagerare for lagpris-
bolagsflygplan pa en internationell rutt som trafikeras minst tvd ginger i veckan och 12,5 zloty [3,1 euro] for
inrikesflyg) konstaterar Polen att avgifterna i affirsplanen utgor genomsnittet for hela prognosperioden
(2014-2030) och att hdnsyn tas till att avgifterna vid Gdansks flygplats kommer att 6ka pd ling sike, i takt
med att standarden pa de tjanster som erbjuds pd flygplatsen forbittras.

(44)  Dessutom pdpekar Polen att projektets vinstmarginal, den reviderade (ndgot hogre) berdknade mingden flygtrafik
och det faktum att man delar vissa driftskostnader med militdren innebar att Gdynias flygplats bor kunna tillimpa
en lagre passageraravgift under en langre period (de lagre avgifterna skulle kunna tillimpas fram till slutet av 2021)
samtidigt som kapitalvirdet forblir positivt for de offentliga aktiedgarna.

(45 Polen hivdar ocksd att den uppdaterade trafikprognosen (frdn mars 2013) f6r Pommern visar pd mer trafik dn
2012 ars Meipstudie. Enligt de senaste siffrorna skulle Gdynias flygplats hantera 1 149 978 passagerare 2030, inte
1083 746. For hela Pommern berdknas antalet passagerare oka frdn 7,8 miljoner till 9 miljoner passagerare dr
2030.

(46)  Polen anser att dessa siffror bekriftar att det dr 16nsamt f6r Gdansks flygplats och Gdynias flygplats att samexistera
och verka tillsammans pd den pommerska marknaden. De anser att dven om Gdansks flygplats utokas sd att man
ndr den planerade kapaciteten pa 7 miljoner passagerare finns det utrymme pd Pommerns vixande flygmarknad
for ytterligare en liten regional flygplats (med en kapacitet pd 1 miljon passagerare) som kan komplettera de
tjanster som tillhandahalls av Gdansks flygplats.
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Tabell 4

Jimférelse mellan trafikprognosen i 2012 ars Meipstudie och den uppdaterade trafikprognosen (frin mars
2013) for Gdynias flygplats

Ar Kommersiell trafik Kommersiell trafik Allminflyg
Passagerare (i tusental) Flygplansverksamhet Flygplansverksamhet
Prognos i 2012 |  Uppdaterad | Prognos i 2012 |  Uppdaterad | Prognos i 2012 |  Uppdaterad

ars Meipstudie prognos ars Meipstudie prognos ars Meipstudie prognos

Totalt Totalt Totalt Totalt Totalt Totalt

2009 (..) (..)) (..) (..)) (...) (...)
2010 (..)) (..)) (..) (..)) (...) (..))
2011 (...) (..)) (..)) (..)) (...) (..))
2012 (..)) (..)) (..) (..)) (...) (...)
2013 (..)) (..)) (..)) (..)) (...) (..))
2014 (...) (..)) (..)) (..)) (...) (..))
2015 (..) (..)) (..) (..)) (...) (...)
2016 (..)) (..)) (..)) (..)) (..)) (..))
2017 (..) (...) (..) (...) (...) (..))
2018 (..) (..)) (..) (..)) (...) (...)
2019 (..) (...) (..) (...) (...) (..))
2020 (..) (..)) (..) (...) (...) (..))
2021 (..)) (..)) (..) (..)) (...) (...)
2022 (..)) (..)) (..)) (..)) (...) (..))
2023 (..) (..)) (..) (..)) (...) (...)
2024 (..)) (..)) (..) (..)) (...) (...)
2025 (...) (..)) (..)) (..)) (...) (..))
2026 (..) (..)) (..) (..)) (...) (...)
2027 (..) (..) (..) (...) (...) (..)
2028 (..)) (...) (..)) (..)) (...) (...)
2029 (..) (..)) (..) (..)) (...) (...)
2030 1083 746 1149 978 (..) (..) (...) (..)

Kalla: Baserat pd information fran Polen.
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(48)

(49)

(50)

(1)

(52)

(53)

(54)

(56)

Driftskostnader (incitament till flygbolagen, kostnader for den militira verksamheten pd flygplatsen)

Polen forklarar att Meipstudien tar hidnsyn till flygplatsens marknadsforing och siljfrimjande &tgarder vid upp-
skattningen av

i) driftskostnader, vilka berdknas utifrin de finansiella rapporter som finns att tillgd for Polens alla storre

flygplatser,

i) ovriga kostnader per typ, vilka for Gdynias flygplats berdknas pd en forsiktigt hog nivd, med beaktande dven av
motsvarande kostnader vid andra flygplatser.

Polen konstaterar ocksd att Meipstudien utgdr ifrdn att alla driftskostnader ska baras av investeraren, och dari-
genom inte tar hansyn till att driftskostnaderna eventuellt kommer att delas med flygplatsens militira anvandare.
Polen hivdar att fordelningen av driftskostnaderna for gemensam infrastruktur antogs vara [...] for de civila och
militdra flygningarna. Polen forklarar ocksd att kostnaderna for renovering och reparationer kommer att vara [...].
Polen understryker att antagandet av bestimmelser om gemensam anvindning av flygplatsen (som man dnnu inte
formellt kommit 6verens om med den militira anvindaren av flygplatsen) kommer att leda till att kostnaderna for
tjdnster som tillhandahalls av tredje part och léner minskar med minst [...]. Enligt Polen skulle beaktandet av detta
i Meipstudierna resultera i en hogre prognostiserad lonsamhet for projektet.

Langsiktig tillvixttakt

Polen forklarar att den tillvixttakt pa [...] % som anvindes i Meipstudien avser slutvirdet i nominella termer.

Polen konstaterar ocksd att tillvixttakten pa [...] % motsvarar det inflationsmal for Polen som har faststillts av det
penningpolitiska radet (ett beslutande organ inom Polens centralbank). Polen konstaterar att enligt Internationella
valutafondens senaste prognos fran juli 2013 kommer Polens BNP att vixa med 2,2 % under 2014, 3 % under
2015, 3,3 % under 2017 och 3,8 % under 2018.

Uppdateringen fran november 2013

I november 2013 meddelade Polen att flygplatsforvaltaren genom administrativa beslut av tullkontoret och ener-
gitillsynsmyndigheten fatt ritt att sdlja bransle direkt till flygplan. Flygplatsforvaltarens forsiljning av drivmedel
skulle vara en extra inkomstkalla och forbattra det ekonomiska resultatet i affarsplanen.

Enligt Polen hade man i alla Meipstudier som genomforts dittills riknat med forsaljning av bransle via en extern
operator. Flygplatsforvaltarens forsaljning av brinsle skulle 6ka foretagets vinstmarginal for denna verksamhet fran
[...] zloty ([...] euro) per liter (d& branslet siljs av en extern operator) till [...] zloty ([...] euro) (d& branslet siljs
direkt av flygplatsforvaltaren).

Enligt Polen skulle dessa tillkommande intdkter forbattra resultatet i 2012 &rs Meipuppdatering. Polen papekar att
kapitalvirdet for projektet dirmed forvintas oka fran [...] miljoner zloty ([...] miljoner euro) till [...] miljoner
zloty ([...] miljoner euro). Polen forklarar vidare att internrintan skulle oka frén [...] % till [...] %.

Polen menar att de tillkommande intikterna alternativt skulle kunna anvindas for att hélla nere flygplatsavgifterna
for flygbolagen pa lingre sikt.

Polen bekriftade att man hade tillimpat ett forsiktigt forhallningssitt och man i Meipstudierna darf6r inte rdknat
med att flygplatsen sjilv skulle std for forsiljningen av brinsle. Vid den tidpunkt dd dessa studier genomfordes
hade flygplatsoperatoren inte de tillstind som kravdes eller ndgon garanti for att man skulle kunna f& dessa
tillstand.

Dessutom uppgav Polen att bolaget avser att tillhandahélla flygtrafiktjinster till flygbolagen (i stdllet for den polska
byrdn for flygtrafiktjanster). Polen papekar att detta skulle gora det mojligt att sinka flygbolagens terminalavgift
(som for ndrvarande betalas till byrdn) och dirmed gora Gdynias flygplats mer attraktiv for flygbolagen. Flygplats-
forvaltaren skulle dirmed kunna erbjuda flygbolagen mer konkurrenskraftiga flygplatsavgifter 4n de narliggande
flygplatserna.
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3.2 FORENLIGHETSBEDOMNING
3.2.1 Investeringsstod

(57)  Enligt Polen ir alla forenlighetskriterier som faststills i 2005 drs luftfartsriktlinjer betriffande investeringsstod till
flygplatser uppfyllda.

Uppfyllandet av ett klart formulerat mdl av allmdnt intresse

(58)  Polen havdar att upprittandet av Gdynias flygplats som en del av Pommerns transportsystem optimerar anvind-
ningen av tillganglig infrastruktur och kommer att ha en positiv inverkan pa den regionala utvecklingen, sarskilt
genom att fler arbetstillfallen skapas vid flygplatserna, genom att flygmarknadens leveranskedja genererar intakter
och genom utvecklingen av turismen.

(59)  Polen hinvisar till "Regional utvecklingsstrategi for transporter i Pommern for 2007-2020", som ir baserad pé
flygtrafikprognoser for omrddet. Déri framhalls behovet av att bygga upp ett nav av flygplatser som samarbetar
ndra for att tillgodose behoven hos befolkningen i Trestadsomréddet (29).

(60)  Enligt Polen ir de viktigaste argumenten for att bygga ett flygplatsnav i Trestadsomradet den 6kade flygtrafiken i
Polen, bristen pd utrymme for att oka Gdansks flygplats kapacitet ytterligare och tdtortens utbredning over ett
ndstan 60 km ldngt omrade (eller 100 km om man riknar med stiderna Tczew och Wejherowo). Polen hivdar att
dven om Gdansks flygplats for nirvarande har kapacitet for cirka 5 miljoner passagerare forutspar vissa trafik-
prognoser att passagerartrafiken pi denna flygplats kan Gverstiga 6 miljoner passagerare ir 2035. A ena sidan
hivdade Polen i sina kommentarer att milj6restriktioner och bostadsbyggande i nédrheten av Gdansks flygplats
begrinsar utsikterna till en utbyggnad av flygplatsen. A andra sidan &beropade Polen i sina synpunkter av den
6 december 2012 den overgripande planen for Gdansks flygplats for att hivda att det inte finns ndgra begrins-
ningar ndr det giller utbyggnaden av Gdansks flygplats.

(61) Polen menar att dven flygsikerheten motiverar byggandet av ett flygplatsnav i Trestadsomrddet, dir Gdynias
flygplats skulle fungera som en reservflygplats eller akutflygplats (i ca 80 % av de fall dd det inte gar att landa
pa Gdansks flygplats pd grund av molnens hojd eller dalig sikt gir det att landa pd Gdynias flygplats).

(62)  Slutligen menar Polen att utvecklingen av Gdynias flygplats stimmer 6verens med malen i de nationella och
regionala strategidokumenten for utvecklingen av luftfartsinfrastrukturen i Polen. Polen forklarar att utvecklingen
av Gdynias flygplats forvintas ha en positiv inverkan pd utvecklingen i Pommern och anvindningen av befintlig
militdr infrastruktur, och att flygplatsen ar ett komplement till Gdansks flygplats.

Infrastrukturens nédvindighet och proportionalitet

(63)  Polen havdar att infrastrukturen dr nodvandig och proportionerlig i forhéllande till mélet pa grund av flygplatsens
ringa verksamhet (1,55 % av den polska flygmarknaden dr 2030), de prognostiserade passagerartrafikvolymerna
som overskrider Gdansks flygplats expansionsmojligheter, regionens attraktionskraft for turismen och den hoga
utvecklingstakt som forutspds for Pommern.

(64)  Polen betonar den strategiska roll som militarflygfaltet i Gdynia spelar i regionen och noterar att anvindningen av
befintlig infrastruktur minimerar investeringskostnaderna och maximerar de positiva effekterna pd den regionala
utvecklingen.

(65) Polen pédpekar ocksd att kostnaderna for investeringen har minimerats och dess effektivitet forbattrats genom
tekniska 16sningar, t.ex. genom att man bygger en allminflygterminal for sdvil den allminna flygtrafiken som
passagerartrafiken, inrymmer majoriteten av flygplatstjansterna (gransvakter, tullkontor, polis, brandkdr och led-
ning) i en enda byggnad och anpassar andra befintliga byggnader sd att anvindningen av dem optimeras. Des-
sutom kommer driftskostnaderna for infrastrukturen att delas med armén.

(%%) Trestadsomradet dr ett stadsomrdde som bestdr av tre storre stader i Pommern (Gdansk, Gdynia och Sopot). Det finns for nirvarande
tre flygplatser i Trestadsomrédet: Lech Walgsa-flygplatsen i Gdansk, militarflygfaltet i Pruszcz Gdanski och militarflygfaltet pd grinsen
mellan Gdynia och Kosakowo (Gdynia-Oksywie).
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Tillfredsstallande framtidsutsikter i fraga om nyttjande pd medelldng sikt

(66)  Polen pédpekar att framtidsutsikterna i frdga om nyttjandet av Gdynias flygplats pd medelling sikt ar tillfredsstdl-
lande tack vare BNP-tillvixten i Pommern, som forvintas overtraffa genomsnittet for Polen och EU, regionens
attraktionskraft for turister, dess status som centrum for utlindska investeringar och flygtrafikens prognostiserade
tillvaxt.

(67)  Polen betonar att det planerade samarbetet med Gdansks flygplats och det faktum att de tva flygplatserna erbjuder
kompletterande tjdnster (Gdynias flygplats kommer framst att anvindas for allmén flygtrafik) gor att utsikterna pa
medelling och lang sikt for Gdynias flygplats forbattras ytterligare.

(68)  Polen forklarar vidare att flygplatsen ocksd planerar att utveckla specialiserade flygrelaterade verksamheter inom
flygplatsomradet, till exempel tillverkning av enkla reservdelar, reparation av flygplansdelar eller produktion av
andra komponenter/produkter som tillhandahalls enligt just-in-time-principen.

(69)  Som ytterligare ett bevis pa att projektet dr intressant framhéller Polen en avsiktsforklaring undertecknad av en
affdrsbank, vari banken forklarar sig beredd att inleda samtal om att finansiera investeringen i Gdynias flygplats.

Inverkan pa utvecklingen av handeln i strid med det gemensamma intresset

(70)  Eftersom Gdynias flygplats kommer att vara en flygplats med en liten marknadsandel (avsedd for mindre 4n
1 miljon passagerare per dr), anser Polen inte att projektet inverkar pd handeln pa ett sitt som strider mot det
gemensamma intresset. Mot bakgrund av den forvantade tillvaxten i flygtrafiken raknar Polen med att flygplatserna
i Gdansk och Gdynia ska bilda ett flygplatsnav for Pommerns Trestadsomrdde ddr flygplatserna samarbetar och
erbjuder kompletterande tjdnster.

(71)  Polen betonar att Gdynias flygplats inte kommer att konkurrera med Gdansks flygplats eftersom den kommer att
fokusera pd tjanster for den allminna luftfartssektorn (underhdll, reparationer och Gversyn samt en flygakademi)
och ett samarbete med hamnen i Gdynia.

(72)  Polen hivdar vidare att charter- och lagpristrafik pd Gdynias flygplats inte kommer att ske pd Gdansks flygplats
bekostnad, utan kommer att vara ett resultat av storre vilstind och mobilitet i storsta allménhet. Polen papekar att
den hastighet med vilken Gdansks flygplats vaxer och den slags luftfartstrafik som bedrivs vid flygplatsen gor att
antalet flygningar dir forr eller senare kommer att behova begransas. Polen anger att dessa slutsatser presenteras i
miljokonsekvensbeskrivningen for projektet "Utbyggnad av Lech Walesa-flygplatsen i Gdansk”.

(73)  Polen forklarar att investeringen i Gdynias flygplats kan begrinsa de ekonomiska och sociala kostnaderna for att
verksamheten pd Gdansks flygplats inskrinks. Polen papekar att om man flyttar 6ver en del av flygtrafiken fran
Gdansks flygplats till Gdynias flygplats kommer detta att leda till ett battre utnyttjande av de bada flygplatsernas
kapacitet.

Stadets nodvandighet och stimulanseffekt

(74)  Polen hivdar att bolaget inte skulle ha genomfért projektet utan offentlig finansiering. Polen konstaterar att stodet
begransades till ett minimum och att kostnaderna for projektet minskades och optimerades genom anvindandet av
befintlig militdr infrastruktur.

(75)  Polen menar att kapitaltillskotten till Gdynias flygplats dr nodvindiga och begrinsade till ett minimum, vilket
framgér av

i) projektets internrinta pa [...] %, bara ndgot hogre dn diskonteringsrintan (kostnaden for eget kapital) som
ligger pé [...] % (baserat pd 2012 ars Meipstudie),
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ii) behovet, enligt de finansiella prognoserna, att ta ett rorelsekapitallan for att finansiera flygplatsens verksamhet,
dé foretaget annars kan forlora likviditet,

iii) det faktum att den totala finansieringen med eget kapital ar lagre dn de totala kapitalutgifterna (finansieringen
med eget kapital svarar f6r mindre 4n [...] av de totala rorliga kostnaderna under prognosperioden, inklusive
de totala kapitalutgifterna).

(76)  Polen redogor vidare for stoditgardens proportionalitet genom att jimfora dess offentliga finansiering (ca 148
miljoner zloty i reala termer) med finansieringen av en nyetablering (flygplatsen Lublin-Swidnik, dir byggnads-
kostnaderna var cirka 420 miljoner zloty netto) och en investering i ett militirflygfalt (Modlinflygplatsen i Wars-
zawa, som hittills har kostat nistan 454 miljoner zloty att bygga).

3.2.2 Driftstéd

(77)  Polen hidvdar att projektet uppfyller de kriterier for stod som anges i regionalstodsriktlinjerna for driftstod i ett
omrdde som omfattas av artikel 107.3 a i EUF-férdraget. Polen anser att driftstodet for projektet

i) dr avsett att finansiera i forvdg faststillda utgifter,

ii) ar begrdnsat till ett nodvandigt minimum och beviljas tillfalligt (stodet for driftskostnaderna beviljas i den
omfattning och under den tid som krivs for att fa flygplatsen i drift, det vill siga fram till slutet av 2018),

iii) minskar med tiden, fran [...] % av kapitalutgifterna 2013 till [...] % 2018,

iv) dr avsett att uppfylla projektets mél avseende regional utveckling och minskning av befintliga begransningar.
Om man sitter stodbeloppet i relation till dess positiva effekter pd utvecklingen i Pommern hévdar Polen att
stodet mdste anses vara proportionerligt.

(78)  Polen betonar ocksd att stodet r avsett f6r en liten flygplats med en maximal kapacitet pd 1 miljon passagerare per
ar, vilket innebir att risken 4r minimal att det snedvrider konkurrensen och att det har en effekt som strider emot
det gemensamma intresset, srskilt med tanke pd det planerade samarbetet mellan flygplatserna i Gdynia och
Gdansk och komplementariteten i detta samarbete.

(79)  Polen pdpekar ocksd att det samarbete som for nirvarande forhandlas fram med flygplatsens militira anvindare
och dennes medverkan till att ticka flygplatsens driftskostnader kommer att minska bolagets forluster och drifts-
kostnader.

4. SYNPUNKTER FRAN BERORDA PARTER

(80) Kommissionen har inte mottagit ndgra synpunkter frn berorda parter efter offentliggorandet av beslutet att inleda
det forfarande som anges i artikel 108.2 i EUF-fordraget i friga om den finansiering som Gdynia och Kosakowo
beviljat Gdynia-Kosakowo flygplatsbolag.

5. BEDOMNING
5.1 FOREKOMSTEN AV STATLIGT STOD

(81)  Enligt artikel 107.1 i EUF-fordraget dr "stod som ges av en medlemsstat eller med hjilp av statliga medel, av vilket
slag det dn ar, som snedvrider eller hotar att snedvrida konkurrensen genom att gynna vissa foretag eller viss
produktion, oférenligt med den inre marknaden i den utstrackning det paverkar handeln mellan medlemsstaterna”.
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(82)  De kriterier som anges i artikel 107.1 i EUF-fordraget dr kumulativa. For att avgora om atgdrden i fraga utgor stod
i den mening som avses i artikel 107.1 i EUF-fordraget mdste dirfor samtliga foljande villkor vara uppfyllda. Det
ekonomiska stodet maste

i) beviljas av staten eller med statliga medel,
ii) gynna vissa foretag eller viss produktion,
ili) snedvrida eller hota att snedvrida konkurrensen och
iv) paverka handeln mellan medlemsstaterna.

5.1.1 Ekonomisk verksamhet och begreppet foretag

(83)  Enligt fast rittspraxis méste kommissionen forst faststilla om Gdynia-Kosakowo flygplatsbolag ar ett foretag i den
mening som avses i artikel 107.1 i EUF-fordraget. Begreppet foretag omfattar varje enhet som utovar ekonomisk
verksamhet, oavsett enhetens rittsliga form och sittet for dess finansiering (¥). All verksamhet som gér ut pé att
erbjuda varor eller tjanster pd en viss marknad utgér ekonomisk verksamhet (29).

(84) Isin dom om flygplatsen i Leipzig-Halle bekriftade domstolen att driften av en flygplats for kommersiella dndamal
och byggandet av flygplatsens infrastruktur utgor ekonomisk verksamhet (2°). Nar en flygplatsoperator bedriver
ekonomisk verksamhet genom att erbjuda flygplatstjanster mot ersittning, oavsett enhetens rittsliga form och
sattet for dess finansiering, utgor den ett foretag i den mening som avses i artikel 107.1 i EUF-fordraget, och
reglerna i fordraget om statligt stod kan dirfor tillimpas pd férmaner som beviljats flygplatsoperatoren av staten
eller med statliga medel (*9).

(85) I detta avseende konstaterar kommissionen att den infrastruktur som ir foremal for detta beslut kommer att drivas
pd kommersiell basis av flygplatsforvaltaren Gdynia-Kosakowo flygplatsbolag. Eftersom flygplatsforvaltaren kom-
mer att ta betalt av dem som anvinder infrastrukturen méste denna anses kunna utnyttjas kommersiellt. Av detta
foljer att den enhet som utnyttjar denna infrastruktur utgor ett foretag i den mening som avses i artikel 107.1 i
EUF-fordraget.

(86)  All verksamhet som bedrivs av en flygplatsforvaltare dr dock inte nodvindigtvis av ekonomisk natur (3!).

(87)  Domstolen (*2) har slagit fast att verksamhet som normalt faller under en stats ansvar i dess myndighetsutovning
inte 4r av ekonomisk natur och att sddan verksamhet inte omfattas av reglerna for statligt stod. Det kan till
exempel gilla sikerhet, trafikledning, polis, tull etc. Finansieringen av sidan verksamhet maste begrinsas till att
enbart kompensera for de kostnader som verksamheten i friga medfor, och den far inte anvindas f6r annan
verksamhet av ekonomisk natur (33).

(88) Dirfor utgor finansiering av verksamhet som ligger inom de offentliga myndigheternas ansvarsomrade eller av
infrastruktur direkt knuten till sddan verksamhet i allmdnhet inte statligt stod (>4). P4 en flygplats anses aktiviteter
som lufttrafikkontroll, polis, tull, brandbekimpning, verksamhet som ar nodvindig for att skydda den civila

(%) Mal C-35/96, kommissionen mot Italien (REG 1998, s. I-3851), C-41/90, Hofner och Elser (REG 1991, s. [-1979), mal C-244/94,
Fédération Francaise des Sociétés d’Assurances mot Ministére de I'Agriculture et de la Péche (REG 1995, s. [-4013), mdl C-55/96, Job
Centre (REG 1997, s. [-7119).

(*%) Mél C-118/85, kommissionen mot Italien (REG 1987, s. 2599), mal C-35/96, kommissionen mot Italien (REG 1998, s. 1-3851).

(*%) De forenade malen T-455/08, Flughafen Leipzig-Halle GmbH och Mitteldeutsche Flughafen AG mot kommissionen och T-443/08,
Freistaat Sachsen och Land Sachsen-Anhalt mot kommissionen (REU 2011, s. [I-1311), bekriftade av EU-domstolen i médl C-288/11
P, Mitteldeutsche Flughafen och Flughafen Leipzig-Halle mot kommissionen (REU 2012, dnnu inte publicerat i REU). Se dven mal T-
128/89, Aéroports de Paris mot kommissionen (REG 2000, s. 11-3929), bekriftat av EU-domstolen i mal C-82/01 P (REG 2002, s. I-
9297) och i mal T-196/04, Ryanair mot kommissionen (REG 2008, s. 11-3643).

(%9 Malen C-159/91 och C-160/91, Poucet mot AGV och Pistre mot Cancave (REG 1993, s. I-637).

() Mal C-364/92, SAT Fluggesellschaft mot Eurocontrol (REG 1994, s. I-43).

(*3) Kommissionens beslut N 309/2002 av den 19 mars 2003 om luftfartsskydd — ersittning for kostnader till foljd av attentaten den
11 september 2001.

(*%) Mal C-343/95, Cali & Figli mot Servizi ecologici porto di Genova (REG 1997, s. I-1547). Kommissionens beslut N 309/2002 av den
19 mars 2003. Kommissionens beslut N 438/02 av den 16 oktober 2002, Stod till hamnforvaltningen for utférande av myndighets-
uppgifter.

(**) Se fotnot 32.
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luftfarten mot olagliga handlingar och de investeringar som avser den infrastruktur och utrustning som krivs for
denna verksamhet i allmidnhet vara av icke-ekonomisk natur (3%).

(89) Dock far offentlig finansiering av icke-ekonomisk verksamhet med nédra koppling till genomférandet av en ekono-
misk verksamhet inte leda till otillborlig diskriminering av flygbolag och flygplatsforvaltare. I sjilva verket framgér
det av fast rittspraxis att det dr en fordel om offentliga myndigheter befriar foretag frin de kostnader som ar
forenade med deras ekonomiska verksamhet (*%). Om det i ett givet rittssystem ar normalt att flygbolag eller
flygplatsforvaltare bir kostnaderna for vissa tjanster, medan vissa flygbolag eller flygplatsforvaltare som tillhanda-
haller samma tjanster pd uppdrag av samma myndigheter inte behover bira dessa kostnader, kan de senare darfor
atnjuta en fordel, dven om dessa tjdnster i sig anses vara av icke-ekonomisk natur. Dirfér krévs en analys av den
rittsliga ram inom vilken flygplatsoperatoren verkar for att bedoma om flygplatsforvaltare eller flygbolag enligt den
rttsliga ramen ar skyldiga att std for kostnaderna for att tillhandahalla viss verksamhet som kan vara icke-
ekonomisk i sig, men som ar forbunden med deras ekonomiska verksambhet.

(90)  Aven om den verksamhet som anges i skil 88 kan anses vara av icke-ekonomisk natur konstaterar kommissionen
att flygplatsforvaltare enligt den polska lagstiftningen (*”) mdste finansiera anldggningar och utrustning som beh6vs
for att utféra denna verksamhet med egna medel.

(91)  Dérfor anser kommissionen att den offentliga finansieringen till forvaltaren av Gdynias flygplats for de anligg-
ningar och den utrustning som namns ovan befriar forvaltaren frin kostnader som ar férbundna med forvaltarens
ekonomiska verksamhet (se avsnitt 5.1.3). Kommissionen drar darfor slutsatsen att det kapital som anvinds for
sddana anldggningar och sddan utrustning ska tas med i berdkningen av l6nsamheten for investeringen i fraga.
Kommissionen tillimpar dirmed det tillvigagdngssitt som Polen helt riktigt har anvint sig av i Meipstudierna.

5.1.2 Statliga medel och statens ansvar

(92)  Begreppet statligt stod omfattar alla formaner som beviljas med statliga medel av staten sjilv eller av ett for-
medlande organ pd uppdrag av staten (*%). Vid tillimpningen av artikel 107 i EUF-fordraget riknas lokala myn-
digheters medel som statliga medel (*%). I detta fall kommer kapitaltillskottet till Gdynia-Kosakowo flygplatsbolag
fran tvd lokala myndigheters, Gdynias och Kosakowos, budgetar. Kommissionen anser darfor att resurserna frdn de
tva berorda enheterna ar statliga medel.

(93)  Dérfor anser kommissionen att investeringarna finansieras med statliga medel och att de kan tillskrivas staten.

5.1.3 Ekonomisk férdel

(94) Kommissionen har pdpekat att Polen & ena sidan hdvdar att kapitaltillskotten ér i linje med Meip, men & andra
sidan menar att stodet 4r forenligt, eftersom flygplatsoperatoren inte skulle ha investerat utan offentlig finansiering.

(95)  For att avgora om den aktuella dtgdrden i det har fallet ger Gdynia-Kosakowo flygplatsbolag en fordel som det inte
skulle ha fatt under normala marknadsforhallanden méste kommissionen jimfora flygplatsforvaltarens offentliga
aktiedgares beteende med beteendet hos en investerare i en marknadsekonomi som styrs av mojligheterna till
langsiktig lonsamhet (40).

(*%) Se sdrskilt méal C-364/92, SAT mot Eurocontrol (REG 1994, s. 1-43, punkt 30) och mal C-113/07 P Selex Sistemi Integrati mot
kommissionen (REG 2009, s. [-2207, punkt 71).

(*%) Se bla. mél C-172/03 Wolfgang Heiser mot Finanzamt Innsbruck (REG 2005, s. I-1627, punkt 36) och dir angiven rattspraxis.

(*”) Luftfartslagen av den 3 juli 2002 (Ustawa z dnia 3 lipca 2002 r. — Prawo lotnicze [Polens officiella tidning 2002, nr 130, punkt
1112, i 4ndrad lydelse]). Se bla. artiklarna 74 och 84.

(%) Mal C-482/99, Frankrike mot kommissionen (REG 2002, s. [-4397).

(*) Dom av den 12 maj 2011 i de forenade mélen T-267/08 och T-279/08, Nord-Pas-de-Calais (REU 2011, s. [I-1999, punkt 108).

(*9) M&l C-305/89, Italien mot kommissionen (Alfa Romeo) (REG 1991, s. 1-1603), mal T-296/97, Alitalia mot kommissionen (REG
2000, s. I-3871).
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(96) Bedomningen bor inte ta hinsyn till eventuella positiva dterverkningar pd ekonomin i den region dar flygplatsen ar
beldgen, eftersom domstolen har forklarat att den relevanta fragan vid tillimpningen av Meipstudien ar huruvida en
privat investerare under liknande forhdllanden och pd grundval av en foérvintad lonsamhet, utan sociala eller
regionalpolitiska overviganden, skulle ha skjutit till samma kapital (*!).

(97)  Polen hdvdar att de aktuella dtgirderna inte ger forvaltaren av Gdynias flygplats ndgon ekonomisk fordel eftersom
de &r i linje med den marknadsekonomiska investerarprincipen. Som beskrivits i avsnitt 3.1 limnade Polen som
stod for detta in tre Meipstudier som genomforts av PWC (). I november 2013 hivdade Polen vidare att nya
inkomstkillor skulle 6ka projektets kapitalvirde (dvs. forsiljning av bransle och flygtrafiktjdnster). Vid tidpunkten
for beslutet att inleda forfarandet hade Polen endast limnat in 2012 ars Meipuppdatering.

(98)  Trots att Gdynia och Kosakowo enligt 2011 drs aktiedgaravtal skulle tillhandahalla likvida medel och apportegen-
dom for att finansiera investeringsprojekt fram till &r 2040 hévdar Polen att endast 2012 ars Meipuppdatering och
senare information om ytterligare intdktsstrommar dr relevanta for bedomningen av om kapitaltillskotten ar
forenliga med den inre marknaden.

(99) I domen i mélet Stardust Marine slog domstolen fast att "[...] det & mot bakgrund av forhéllandena vid tidpunkten
dd stodatgirderna vidtogs som det skall bedomas huruvida staten har agerat som en forsiktig investerare i en
marknadsekonomi i syfte att faststilla om dess agerande var ekonomiskt fornuftigt. All bedomning som grundar
sig pd senare forhdllanden skall undvikas” (+3).

(100) Vidare fastslog domstolen i domen i mdlet EDF att "Varken ekonomiska kalkyler som upprittats efter det att
formanen beviljats, retrospektiva rapporter som visar att den berorda medlemsstatens investering faktiskt blivit
l6nsam eller omstindigheter som i efterhand visar att det var motiverat att fatta det beslut som faktiskt fattades
kan ddremot vara tillfyllest for att visa att medlemsstaten — innan eller samtidigt som den ekonomiska fordelen
beviljades — fattat beslutet i egenskap av aktiedgare” (*4).

(101) For att kunna tillimpa Meip maste kommissionen beakta de forhdllanden som radde under den period dé de
enskilda besluten betriffande omvandlingen av det tidigare militdrflygfaltet till en civil flygplats fattades. Kom-
missionen maste ocksd grunda sin bedémning pd den information och de antaganden som fanns tillgingliga for de
offentliga aktiedgarna vid den tidpunkt dd beslutet om de ekonomiska arrangemangen for investeringsprojektet
fattades.

(102) Kommissionen anser att 2010 ars Meipstudie 4r den forsta relevanta analys som kan anvindas for att faststilla
huruvida Gdynia stad och Kosakowo kommun har agerat som en privat investerare. [ sjilva verket bor bedom-
ningen av om statliga ingripanden ir i linje med marknadsforhallandena ske pé grundval av en férhandsanalys, dir
hiansyn tas till den information och de uppgifter som fanns tillgingliga vid den tidpunkt dd investeringen
beslutades.

(103) Kommissionen noterar att studier och forberedelser f6r den aktuella investeringen genomférdes fram till 2010.
Dessa inbegrep framtagandet av den overgripande planen for investeringsprojektet, miljorapporten, konstruktions-
dokumentation for allminflygterminalen, konstruktionsdokumentation f6r administrationsbyggnaden och brand-
stationen, sdrskilda luftfartsdokument och andra studier. I slutet av 2010 uppgick kostnaderna for dessa studier till
[...] miljoner zloty ([...] euro) (+*). Detta visar att investerarna hade fattat beslutet att utveckla Gdynias flygplats
redan fore 2010. Gdynia och Kosakowo vidtog en rad forberedande dtgarder for att genomféra projektet (se skal
10 ovan), och specifika studier bestilldes i detta syfte.

(1) Mal 40/85, Belgien mot kommissionen (REG 1986, s. 2321).

(*) Trots att kommissionen bad de polska myndigheterna att inkomma med de underliggande Excel-kalkylblad som hade anvints for
berdkningarna, inklusive formlerna, inkom de polska myndigheterna med Excel-kalkylbladen utan formlerna.

(*3) Se fotnot 38.

(*4) Mal C-124/10 P, kommissionen mot Electricité de France (EDF) (2012, dnnu ej publicerat i rittsfallssamlingen, punkt 85).

(**) Se avsnitt 4.7.5 i 2012 ars Meipstudie. Enligt Polens kommentarer uppgick kapitaltillskotten till Gdynias flygplats till 1,691 miljoner
zloty (cirka 423 000 euro) den 26 juni 2009. Endast [...] miljoner zloty (cirka [...] euro) hade anvints for att finansiera de olika
undersokningar som gjordes i samband med forberedelserna av projektet.
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(104) Sdsom Polen uppger slutforde flygplatstorvaltarens offentliga aktiedgare dessutom forberedelserna for investerings-
projektet i fraga 2010. Samma ar Okade de offentliga aktiedgarna bolagets aktickapital till 6,05 miljoner zloty
(cirka 1,5 miljoner euro) i syfte att genomféra investeringsprojektet. Det var planerat att man skulle borja med de
huvudsakliga investeringarna i anldggningstillgingar (t.ex. byggandet av allminflygterminalen) under 2011, men
detta skedde faktiskt forst 2012. Kommissionen anser att en privat investerare skulle ha bedomt den forvintade
lonsamheten for projektet vid den hidr tidpunkten. Om investeringsplanen inte hade visat pd en acceptabel
avkastning eller om den hade varit baserad pd osdkra antaganden skulle en privat investerare inte har borjat
genomféra planen och inte ha lagt ned ytterligare pengar pd den utdver vad man redan hade lagt ned pd de
forberedande arbeten som ndmns i skilet ovan.

a) Kapitaltillskott

(105) Nir det giller kapitaltillskotten konstaterar kommissionen att beslutet om det forsta storre kapitaltillskottet pa 4,4
miljoner zloty (vilket ndstan fyrdubblade det befintliga kapitalet pd 1,7 miljoner zloty) fattades den 29 juli 2010,
direkt efter det att 2010 &rs Meipstudie hade firdigstillts den 16 juli 2010. Dessutom undertecknades avtalet om
ytterligare kapitaltillskott (fram till 2040) for att finansiera omvandlingsprojektet (se skdl 33) i mars 2011 (redan
innan den andra Meipstudien hade firdigstallts den 13 maj 2011). Samtidigt med detta ingicks dven det operativa
avtalet med den militira anvindaren av flygplatsen (den 7 mars 2011) och arrendeavtalet f6r bolagets mark (den
11 mars 2011 [se skal 33]).

(106) Kommissionen understryker ocksd att Polen bekriftade att det kapitaltillskott som beslutades den 29 juli 2010
baserades pd den ekonomiska bedomningen av projektet i 2010 drs Meipstudie. Det ar darfor tydligt att de
offentliga aktiedgarna i detta skede hade beslutat sig for att engagera sig i investeringsprojektet i friga, vilket
skulle genomféras under 30 &r. Aven om det dr mdjligt for en privat investerare att anpassa sin investeringsplan
under sjilva genomforandefasen om omstindigheterna forandras stir det klart att en privat investerare skulle ha
bedomt fordelarna med investeringsprojektet i friga redan 2010, innan denne borjade satsa stora resurser pd
projektet.

(107) Nir den forsta uppdateringen av Meipstudien genomfordes 2011 hade de offentliga aktieigarna redan tillskjutit
6,05 miljoner zloty till bolaget (se tabell 3). Bolaget hade redan arrenderat marken for flygplatsen fran Kosakowo
(arrendeavtalet mellan Gdynia-Kosakowo flygplatsbolag och Kosakowo undertecknades den 11 mars 2011) och
dessutom ingdtt ett driftavtal med den militdra anvindaren av flygplatsen (den 7 mars 2011). Den 11 mars 2011
hade aktiedgarna dessutom tecknat ett avtal om att 6ka bolagets aktiekapital fram till 2040 (#6). Och nir den andra
uppdateringen av Meipstudien slutfordes i juli 2012 hade de offentliga aktiedgarna tillfort sammanlagt 64,810
miljoner zloty (dvs. ca 70 % av allt tillskjutet kapital). Kommissionen understryker att 2011 och 2012 ars
Meipstudier obestridligen innebér justeringar av den ursprungliga investeringsplanen som ldg till grund for det
ursprungliga beslutet att inleda projektet att omvandla militdrflygfaltet. Sd dven om storre kapitaltillskott gjordes
efter den forsta Meipstudien frdn 2010 kan dessa tillskott inte provas separat.

b) Kapitalutgifter

(108) I 2012 4ars Meipstudie delas investeringarna i anldggningstillgdngar upp i fyra faser. Den forsta etappen av
investeringsprojektet omfattade konstruktionsarbete, men dven rojning av platsen (bortrensning av trad och buskar,
rivning av ett antal hangarer och utjimning av marken). Dessa kostnader uppkom under 2011 och uppgick
sammanlagt till [...] miljoner zloty ([...] euro). Den andra fasen av projektet, som omfattar byggandet av all-
minflygterminalen, administrationsbyggnaden och brandstationen, hade pdborjats redan under 2012. Denna fas dr
den viktigaste nir det giller kapitalutgifter, eftersom [...] % av de nominella kapitalutgifterna uppkom under
perioden 2012-2013. Enligt de uppgifter som har limnats av Polen uppgick kapitalutgifterna under 2012 till
[...] miljoner zloty (varav mer 4n hilften uppkom redan innan 2012 &rs Meipuppdatering ens hade paborjats).
Diagrammet nedan (figur 2) visar de (nominella) kapitalutgifterna for respektive investeringsfas enligt 2012 ars
Meipstudie.

(*6) Enligt avtalet fran den 11 mars 2011 ska Gdynia bidra med ett kontanttillskott pé totalt 59,048 miljoner zloty (14,8 miljoner euro)
under perioden 2011-2013 och Kosakowo med apportegendom (byta en del av den arliga hyran mot aktier) under perioden
2011-2040.
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Figur 2
Kapitalutgifter per fas (2012 drs MEIP-studie)
(..)

(109) Mot bakgrund av skilen 103 och 108 anser kommissionen att vare sig 2011 eller 2012 drs MEIP-studie genom-
fordes vid en lamplig tidpunkt for de offentliga aktiedgarna och pa grundval av den information som dessa hade
tillgdng till dd det viktigaste beslutet om att finansiera omvandlingsprojektet fattades. Vidare kan kommissionen
inte i efterhand ta hansyn till de planerade ytterligare intdktskallorna pa basis av uppgifterna frén november 2013
for att motivera beslut som fattades av de offentliga aktiedgarna under 2010 och 2011.

(110) Kommissionen anser dirfor att den, for att bedoma om Gdynia och Kosakowo betedde sig som en forsiktig privat
investerare i en marknadsekonomi, i forsta hand maste grunda sin bedomning pa 2010 ars Meipstudie, utan att ta
hansyn till eventuell fortsatt utveckling eller information som de offentliga aktiedgarna inte kinde till vid den
tidpunkt da de fattade sitt beslut att genomfora investeringsprojektet i fraga.

(111) A andra sidan behandlade 2011 och 2012 &rs Meipstudier endast forindringarna av det ursprungliga beslut att
inleda investeringsprojektet som fattades under 2010, pa grundval av 2010 ars Meipstudie. I 2012 ars Meipstudie
anges ocksd att ett antal investeringar (t.ex. allminflygterminalen, administrationsbyggnaden och elsystemet) redan
befann sig i ett framskridet genomforandeskede. De tva senare studierna visar att aktiedgarna styrdes av mark-
nadens utveckling och anpassade projektets omfattning till denna (antingen uppét eller nedat, beroende pé typ av
investering). Dessa fordndringar var emellertid marginella jamfort med det 6vergripande beslutet att omvandla
militarbasen till en civil flygplats. Diagrammet nedan (figur 3) visar kapitalutgifterna enligt 2010, 2011 och 2012
ars Meipstudier (uttryckt i reala termer 2010). Som synes uppdaterades tidpunkten for och omfattningen av
investeringarna bade 2011 och 2012, men dessa forindringar var inte betydande med tanke pd den totala
storleken pa projektet. 2010 uppskattade man de reala kapitalutgifterna till cirka [...] miljoner zloty, och denna
siffra steg [...] till cirka [...] miljoner zloty bdde 2011 och 2012 (dvs. [...] % under en investeringsperiod pa
nastan 20 &r).

(112) I praktiken innebir detta att kommissionen méste bedoma en rad investeringsbeslut som fattades av samma
offentliga aktiedgare under en kort tidsperiod, vilken inte kinnetecknas av forekomsten av oférutsedda hindelser,
for att genomfora vad som i princip dr samma investeringsprojekt. Darfor kan 2011 och 2012 ars Meipupp-
dateringar inte omvandla ett investeringsbeslut som inte overensstimde med Meip nir det fattades till ett rationellt
investeringsbeslut. Uppdateringarna kan pa sin hojd visa att de polska myndigheterna betedde sig som en privat
investerare endast om de kan visa att projektet, genom att man investerar ytterligare medel, kan ge en avkastning
som pa ett adekvat sitt ersitter det kapital som har investerats och kommer att investeras (eller som pa laimpligt
sitt skulle ersitta detta kapital dven nir man tar hansyn till risken for att behova betala tillbaka olagligt stod som
redan har mottagits).

Figur 3

Kapitalutgifter (i tusentals zloty) enligt prognoser i 2010, 2011 och 2012 &rs Meipstudier (i reala termer
for 2010)

(..)

Tillimpningen av den marknadsekonomiska investerarprincipen pd grundval av 2010 drs Meipstudie

(113) 2010 ars Meipstudie bygger pd en affirsplan som innehaller en prognos over aktieinvesterarnas framtida kas-
safloden under perioden 2010-2040. Vid den tidpunkt dd& Meipstudien genomférdes riknade Polen med att
flygplatsen skulle borja anvdndas for allméin flygtrafik under 2011, charterflyg under 2013 och lagprisflyg under
2015. Detta skulle leda till en stadig 6kning av antalet passagerare frin [...] passagerare under 2013 till néstan [...]
miljoner under 2024 och 1753 000 under 2040 (som framgar av tabell 5 nedan).
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Tabell 5
Trafikprognoser for Gdynias flygplats som anvinds i 2010 drs Meipstudie (i tusental)

Forvantad passagerarutveckling (MEIP 2010)

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

Antal passagerare [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [... 1752835

—

(114) Enligt 2010 &rs Meipstudie skulle bolaget vara 16nsamt pa EBITDA-niva fran och med 2018. Det arliga diskon-
terade kassaflodet skulle bli positivt frin och med 2020, vilket framgér av figuren nedan (figur 4). Men kumulativt
sett (dvs. nadr foregdende drs kassafloden aggregeras varje ar) forvintas det totala diskonterade kassaflodet under
hela perioden 2010-2040 bli negativt (som framgar av figur 1). Med andra ord ar de positiva kassafloden som
forvintas genereras frdn och med 2018 inte tillrickliga for att kompensera for de negativa kassaflodena under
investeringsperiodens forsta ar.

Figur 4
Diskonterat kassafléde i tusentals zloty (2010 drs Meipstudie)

(..)

Kalla: Baserat pd 2010 drs Meipstudie.

(115) Efter 2040 forvintades kontinuerlig tillvaxt for flygplatsforvaltaren med en stabil tillvaxtakt for det fria kassaflodet
pa [...] %. Utifrén detta antagande beriknade Polen slutvirdet for flygplatsoperatoren for 2040. Det diskonterade
slutvardet uppgér till [...] miljoner zloty.

(116) 2010 &rs Meipstudie ger ett positivt eget kapital (+) pa [...] miljoner zloty (dvs. cirka [...] miljoner euro). Des-
sutom dr investeringsprojektets internrdnta pa [...] % hogre dn flygplatsforvaltarens prognostiserade kapitalkostnad

([...] %).

(117) Kommissionen konstaterar att en viktig faktor som paverkar virdet av flygplatsforvaltarens framtida kassafloden dr
de forvintade intdkterna, som beror pd antalet passagerare och de flygplatsavgifter som betalas av flygbolagen.
Intikterna fran lagprisbolag och charterflyg (passagerar-, landnings- och parkeringsavgifter) svarar enligt 2010 ars
Meipstudie for [80-90] % av de totala intikterna under 2040 och for i genomsnitt [80-90] % av de totala
intdkterna under hela den period som analyseras, det vill siga 2010-2040. Kommissionen konstaterar att detta
faktum &r i strid med Polens uttalanden om att verksamheten vid Gdynias flygplats skulle komplettera verk-
samheten vid Gdansks flygplats eftersom Gdynia skulle fokusera pa verksamhet med anknytning till allmén flyg-
trafik. Som framgédr av de uppgifter som presenteras ovan dr i sjilva verket lagprisflyg och charterflyg den
huvudsakliga inkomstkillan under de flesta prognosdren. Sdsom forklaras niarmare nedan harrér den storsta delen
av Gdansks flygplats intdkter emellertid ocksa fran lagpris- och charterflyg (se skal 121).

(118) Nir det giller passagerarnas och lufttrafikforetagens efterfrdgan konstaterar kommissionen att Gdynias flygplats
skulle ha samma upptagningsomrdde som Gdansks flygplats, som ligger bara cirka 25 km frén Gdynias flygplats.
Gdansks flygplats utokades under 2012 for kunna betjana upp till 5 miljoner passagerare, och en ytterligare
utokning ar planerad till 2015 for att flygplatsen ska klara upp till 7 miljoner passagerare. Tidplanen for dessa
utokningar var allmant kdnd redan 2010, det vill sdga vid tidpunkten for utarbetandet av 2010 ars Meipstudie (*9).
Den offentliga finansieringen for utbyggnaden av Gdansk si att flygplatsen skulle f3 en kapacitet pd 5 miljoner
passagerare anmildes dessutom till kommissionen den 24 september 2008 som statligt stod nummer N 472/08
och godkindes av kommissionen den 5 februari 2009 (*).

(119) Polen meddelade kommissionen att enligt den Overgripande planen for Gdansks flygplats som upprattades
2010 (°% kommer start- och landningsbanan, plattorna och annan flygplatsinfrastruktur att byggas ut s att
Gdansks flygplats i framtiden skulle kunna hantera 6ver 10 miljoner passagerare per ér.

(*) T detta egna kapital ingdr kassaflodets kapitalviarde under perioden 2012-2040 och flygplatsoperatorens diskonterade slutvirde
berdknat for 2040.

(*%) Se till exempel kommissionens beslut nr C(2009) 4445 av den 3 juni 2009 om beviljande av gemenskapens finansiella stod pa
omrédet for transeuropeiska transportnat.

(*) Se fotnot 4.

(*%) Den overgripande planen bestilldes i februari 2010 och levererades i november 2010.
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(120) Kommissionen konstaterar vidare att Gdansks flygplats under 2010 betjinade 2,2 miljoner passagerare (dvs. den
utnyttjade 45 % av sin kapacitet om man raknar med den kapacitet som héller pd att skapas). Enligt prognoserna
for Gdansks flygplats kommer endast 50 till 60 % av den tillgingliga kapaciteten att utnyttjas 2020 (°!). Dessa
prognoser tar inte hinsyn till verksamhet vid Gdynias flygplats (dvs. det antas att all efterfrigan inom upptagnings-
omradet kommer att tillgodoses av Gdansks flygplats). Kommissionen konstaterar att Gdansks flygplats kommer
att kunna tillgodose efterfrigan i regionen under en lingre tid, det vill siga dtminstone fram till 2030, dven om
man riknar med en dynamisk tillvixt for passagerartrafiken.

(121) Som redan pédpekats utgdr man i 2010 ars Meipstudie for Gdynias flygplats ifran att huvuddelen av flygplatsens
intakter ([80-90] % i genomsnitt for hela perioden 2012-2040) kommer att komma frin lagprisbolag och
charterbolag. I detta sammanhang konstaterar kommissionen att dven Gdansks flygplats huvudsakligen hanterar
trafik frén ldgpris- och charterflygningar. 2010 svarade lagpris- och charterflygningar for 72 % av alla passagerare
pad Gdansks flygplats (°2).

(122) Med tanke pa nirheten till en annan etablerad och icke Gverbelastad flygplats som tillimpar samma affirsmodell
och som har stor ledig kapacitet pd lang sikt anser kommissionen att mojligheten for forvaltaren av Gdynias
flygplats att locka trafik och passagerare till stor del kommer att bero pé flygplatsavgifterna for flygbolagen, sarskilt
i jamforelse med de avgifter som tas ut av flygplatsens nidrmaste konkurrenter.

(123) I detta sammanhang noterar kommissionen att man i 2010 ars Meipstudie raknar med en passageraravgift for
charter- och lagprisflyg pa 25 zloty/passagerare (6,25 euro) fram till 2014 och 40 zloty/passagerare (10 euro) frin
2015 (till 2040). Landningsavgiften for samma flygkategori faststdlldes till 25 zloty/ton (6,25 euro) for hela
perioden (genomsnittlig MTOW [hogsta tillatna startvikt] antogs vara 70 ton) medan parkeringsavgiften upp-
skattades till 4 zloty (1,0 euro) per 24 timfton (med en genomsnittig MTOW pa 70 ton). Enligt 2010 drs
Meipstudie ldg priserna pd nivéer jimforbara med dem for andra regionala flygplatser vid tiden f6r genomforandet
av 2010 ars Meipstudie. Nar dessa priser for Gdynias flygplats sattes utgick man ocksa ifran att det inte skulle
finnas ndgon konkurrens frin Gdansks flygplats.

(124) Kommissionen noterar dven att i den prislista som tillimpas av Gdansks flygplats sedan den 31 december 2008
faststills standardpassageraravgiften till 48 zloty/passagerare (12,0 euro), standardlandningsavgiften for flygplan
over 2 ton (dvs. inklusive alla charter- och lagprisflygplan) till 25 zloty/ton (6,25 euro) och parkeringsavgiften till
4,5 zloty[24 tim[ton (1,25 euro).

(125) Kommissionen noterar dock att den prislista som tillimpas pd Gdansks flygplats ockséd innehéller olika rabatter och
avdrag for bland annat lagprisflyg. Gdansks flygplats tillimpar en reducerad passageraravgift pd 24 zloty/pas-
sagerare (6 euro) for alla nya forbindelser (per den 1 januari 2004) och for okad trafikfrekvens med flygplan
som har en maximal tilldten startvikt pd mellan 50 och 100 ton (till exempel Airbus A320 och Boeing 737 och
andra flygplan som anvinds av lagprisbolag). Den landningsavgift som tillimpas for sddana forbindelser har ocksé
minskats med 50 % (dvs. till 12,5 zloty/ton) Om en viss stricka trafikeras minst sex gdnger i veckan tas ingen
parkeringsavgift ut. Dessutom reduceras standardpassageraravgiften forst med 23 zloty for alla avresande pas-
sagerare pa reguljira inrikeslinjer. Direfter tillimpas en ldmplig rabatt. Med hénsyn till de rabatter som tillimpas pa
Gdansks flygplats menar kommissionen att de genomsnittliga flygplatsavgifter som planeras for Gdynias flygplats
ar betydligt hogre dn de avgifter som tillimpas pd den etablerade grannflygplatsen.

(°1) Passagerartrafik (i tusentals passagerare per dr) for Gdansks flygplats:

Faktiskt antal passagerare

Ar 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012
Antal passagerare 466 672 1256 1715 1954 | 1911 | 2232 | 2463 2906
Forvantad 6kning av antalet passagerare

Ar 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

Antal passagerare 3153 | 3311 | 3477 | 3616 3760 | 3911 | 4067 4230

(*?) 64,5 % lagprisbolag, 7,5 % charterflyg. Bide 2009 och 2011 var den siffran 70 %.
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(126) Genom att tillimpa flygplatsavgifterna i friga kommer Gdynias flygplats som ny aktor inte att kunna locka till sig
ndgon storre mangd trafik, med tanke pd att det finns en etablerad flygplats med ledig kapacitet i samma upp-
tagningsomrade som tillimpar ligre nettoavgifter for nya forbindelser och for okad trafikfrekvens for befintliga
forbindelser. Kommissionen noterar ocksd att de rabatterade avgifterna enligt listan 6ver de flygplatsavgifter som
tillimpas pa Gdansks flygplats ska gilla till och med den 31 december 2028. Eftersom flygplatsforvaltarens frimsta
inkomstkalla enligt 2010 drs Meipstudie (baserat pd flygplatsoperatorens affarsplan vid den tidpunkten) utgors av
flygplatsavgifter anser kommissionen att denna losning ar ett bevis pa att 2010 ars Meipstudie inte ar tillforlitlig
och trovirdig nog for att visa att investeringsprojektet skulle ha genomférts av en privat investerare.

(127) Med tanke pa att bdde Gdynias flygplats och Gdansks flygplats skulle fokusera fraimst pé lagpris- och charterbolag,
att Gdansks flygplats inte utnyttjar sin fulla kapacitet, att de faktiska avgifterna pd Gdansks flygplats ar lagre 4n de
som har antagits i Gdynias affarsplan och att de tva flygplatserna ligger sd pass nira varandra anser kommissionen
dessutom att det inte gar att anta att det inte skulle férekomma ndgon priskonkurrens mellan de bada flygplat-
serna.

(128) Kommissionen noterar ocksd att vid tidpunkten for utarbetandet av 2010 drs Meipstudie var de nettoavgifter
(standardavgifter efter tillimpliga rabatter) som tillimpades vid flygplatsen i Bydgoszcz (som ligger 196 kilometer
eller 2 timmar och 19 minuter med bil fran Gdynias flygplats) och flygplatsen i Szczecin (som ligger 296
kilometer eller 4 timmar och 24 minuter med bil frdn Gdynias flygplats) — dvs. den ndst nirmaste respektive
tredje nirmaste polska regionala flygplatsen — betydligt lagre (*3).

(129) Mot bakgrund av detta och med tanke pa nidrheten till en annan icke overbelastad flygplats som tillimpar samma
affirsmodell anser kommissionen inte att flygplatsavgifterna i 2010 drs Meipstudie, som ar hogre 4n de som till-
lampas pa Gdansks flygplats och andra regionala flygplatser i narheten, 4r realistiska. Vidare anser kommissionen
att trafikprognoserna i 2010 &rs Meipstudie ar baserade péd orealistiska antaganden, med tanke pd den konkurrens-
situation som Gdynias flygplats befinner sig i.

(130) Det bor ocksd noteras att det i 2010 ars Meipstudie vare sig ingick ndgon kanslighetsanalys eller ndgon bedomning
av sannolikheten for olika utfall (till exempel ett vérsta scenario, bdsta scenario och grundscenario). Kommissionen
drar dirfor slutsatsen att det scenario som presenteras i 2010 &ars Meipstudie bygger pd alltfér optimistiska
antaganden om utvecklingen av passagerartrafiken och avgifternas storlek.

(131) Kommissionen konstaterar att om de drliga intdkterna fran passageraravgifter kopplade till lagpris- och chartertrafik
minskar med bara [...] % (under prognosperioden 2010-2040) resulterar detta i ett negativt eget kapital for de
offentliga aktiedgarna. En sddan minskning av intikterna skulle kunna intriffa vid lagre avgifter och/eller mindre
trafik 4n vad som antagits. I detta sammanhang ar det vért att notera att flygplatsavgifterna i den affarsplan som
anvants for 2010 drs Meipstudie redan ar [...] % hogre dn vid Gdansks flygplats (*4). Mot denna bakgrund ar det
ytterst osannolikt att Gdynias flygplats skulle kunna locka till sig trafik utan att ge ndgon betydande rabatt pd de
40 zloty (10 euro) som anges som avgift i affirsplanen. Att kapitalvirdet ar sd kinsligt for en till synes marginell
sinkning av flygplatsavgifterna (till foljd av realistiska antaganden) gor den ursprungliga affirsplanens trovirdighet
tamligen tvivelaktig.

(132) Aven om 2010 4rs Meipstudie baserades p4 de trafikprognoser som fanns att tillgd d& och efterhandsinformation
inte bor anvindas for att bedoma Meipstudien, noterar kommissionen att dessa prognoser var alltfér optimistiska.
Jamfor man 2010 och 2012 &rs trafikprognoser kan man konstatera betydande skillnader. Dels f6rsenades projekt-
starten och dels minskade trafikprognoserna med mellan [...] och [...] % per ar, dven under den period dd EBITDA
berdknades bli positivt. En sddan betydande korrigering efter bara tvd ar och utan ndgon visentlig fordndring av

(*%) Flygplatsen i Bydgoszcz: Standardavgiften for avresande passagerare dr 30 zloty (7,5 euro), standardlandningsavgiften 45 zloty/ton
(11,25 euro) for de forsta 2 tonnen MTOW, 40 zloty/ton (10 euro) mellan 2 och 15 ton MTOW, 35 zloty/ton (8,75 euro) mellan
15 och 40 ton MTOW, 30 zloty/ton (7,5 euro) mellan 40 och 60 ton MTOW, 25 zloty[ton (6,25 euro) mellan 60 och 80 ton
MTOW och 20 zloty/ton (5 euro) for varje ton 6ver 80 ton MTOW och standardparkeringsavgiften 8 zloty/ton/24 tim (2 euro,
ingen avgift for de forsta 4 timmarna). Rabatter: Passageraravgifterna kan minskas med mellan 5 % (om ett lufttrafikforetag har
100-300 passagerare som reser frin Bydgoszcz per manad) och 50 % (om ett lufttrafikforetag har mer in 8 000 passagerare som
reser frdn Bydgoszcz per mdnad). Landningsavgift: 50 % rabatt under en forbindelses forsta 12 mdnader och 50 % rabatt for
landningar som sker mellan kI. 14.00 och 20.00. Landnings- och parkeringsavgifter: 10 % rabatt for ett lufttrafikforetag med
4-10 flygningar per manad, 15 % for 11-30 flygningar per manad, 20 % for fler d4n 31 flygningar per ménad. Flygplatsen i
Szczecin: Standardavgiften for avresande passagerare dr 35 zloty (8,75 euro), standardlandningsavgiften 70 zloty/ton (17,5 euro)
och standardparkeringsavgiften 8 zloty/ton/24 tim (ingen avgift for de forsta 2 timmarna). Rabatter: mellan 20 % (om ett luftt-
rafikforetag erbjuder avresande passagerare fler in 800 platser per vecka) och 90 % (om fler 4n 1 300 platser erbjuds).

(*%) Berdkning av passageraravgifter for lagprisbolag.
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omstandigheterna kan anvindas som en kontroll av om de ursprungliga antagandena haller. Den visar vidare att de
kdnslighetskontroller som kommissionen har genomfort (vilka dr marginella i jamforelse) ar sirskilt triffande nir
det giller de orealistiska antaganden som ligger till grund for slutsatsen att projektet skulle vara virt att genomfora.

Tabell 6
Jimférelse mellan de prognoser éver passagerartrafik som anvinds i 2010 drs Meipstudie och 2012 ars
Meipuppdatering

2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021
Totalt antal passagerare [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]
i 2010 ars MEIP-studie
Totalt antal passagerare — [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]
i 2012 ars MEIP-studie
Skillnad -53 -69 -55 -38 -36 -29 -27 -25

2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030
Totalt antal passagerare [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]| 1343234
i 2010 ars MEIP-studie
Totalt antal passagerare [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]| 1083746
i 2012 ars MEIP-studie
Skillnad -23 -21 -19 -17 -17 -18 -18 -19 -19

(133) Ytterligare kinslighetsanalyser tyder pd att projektet skulle bli olénsamt om de totala intakterna bara skulle bli [...] %
lagre per ar under hela prognosperioden eller om intakterna blir [...] % ligre och rorelsekostnaderna [...] % hogre.
Investeringens lonsamhet dr ddrfor mycket kinslig for marginella férandringar i de grundldggande antagandena.
Kommissionen anser att sidana forandringar ar marginella i jimforelse med de dndringar som gjordes i de efterfoljande
Meipstudierna.

(134) De kanslighetskontroller som kommissionen har genomfort framstdr som dn mer rimliga med tanke pa att de
polska myndigheterna mindre dn ett ar efter genomférandet av 2010 ars Meipstudie erholl en uppdaterad analys
som visar att projektets kapitalviarde skulle vara betydligt lagre och uppga till bara [...] miljoner zloty (cirka [...]
euro). I maj 2011 hade projektets kapitalvirde minskat med [...] % i forhallande till det ursprungliga projektet.

(135) Kommissionen konstaterar dessutom att de positiva resultaten i 2010 &rs Meipstudie ocksa till stor del beror pa
investeringens slutvirde i slutet av den period som omfattas av affarsplanen (dvs. 2040). I sjilva verket dr bolagets
diskonterade kassaflode negativt under perioden 2010-2040 och uppgar till (- [...] miljoner) zloty. Det diskon-
terade slutvirdet uppgdr den 30 juni 2010 till [...] miljoner zloty.

(136) Slutvirdet bygger pd antaganden om att den drliga tillvaxttakten for investeringens kassaflode skulle vara [...] %
efter 2040. Enligt gallande praxis bor ett foretags tillvaxttakt inte vara hogre 4n tillvaxttakten for den ekonomi dir
det ar verksamt (dvs. BNP-tillvixten). Slutvirdet har berdknats for den tidpunkt da foretaget vintas nd mognad och
perioden med hog tillvixt for foretaget darmed ar over. Med tanke pé att ekonomin forvintas bestd av foretag med
hog tillvixt och andra med stabil tillvixt forvintas tillvixten i mogna foretag darfor vara ldgre dn den genomsnitt-
liga tillvixttakten for ekonomin i sin helhet. Det framgick inte av Polens synpunkter pé vilka grunder man har valt
en ldngsiktig tillvixttakt pd [...] %, men Polen forklarade att den langsiktiga tillvixttakten 4r en nominell till-
vixttakt. Pa basis av uppgifter frin IMF fann kommissionen att de prognoser for den reella BNP-tillvixten i Polen
som fanns tillgidngliga i borjan av 2010 visade att den nominella tillvixten i den polska ekonomin skulle stricka
sig frdn 5,6 % 2011 till 6,6 % 2015. Med en inflation pd 2,5 % skulle den reala BNP-tillvixten kunna forvintas
vara 4 %. Darfor kan valet av en nominell tillvixttakt for Gdynias flygplats pa [...] % vid en forsta anblick anses
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vara i linje med den information som fanns tillganglig dd, och med normal praxis att vilja en tillvixttakt som ar
lagre 4n den ekonomiska tillvixten. Men genom att vilja en langsiktig tillvaxttakt som ar hogre 4n inflationen (som
uppskattades till 2,5 % i april 2010), utgdr man i affirsplanen fran att flygplatsen ska fortsitta att vixa varje dr
efter 2040.

Tabell 7
Uppgifter och prognoser om BNP och inflation som IMF tillhandahéll i april 2010
2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015
BNP-tillvaxt i % (fasta priser) 1,70 2,70 3,20 3,90 4,00 4,00 4,00
BNP-tillvaxt i % (lopande pri- 5,50 4,40 5,60 6,20 6,60 6,50 6,60
ser)
Inflation, % 4,20 3,50 2,30 2,40 2,50 2,50 2,50

Kalla: Internationella valutafonden, World Economic Outlook Database, april 2010 (hdmtad fran http://www.imf.org/external/
data.htm)

(137) Dessutom noterar kommissionen att det, med tanke pd att prognosperioden ar sirskilt ling och att den dag som
slutvirdet berdknades for ligger sa ldngt fram i tiden, i det hér fallet 4r sirskilt komplicerat att bestimma den mest
lampliga tillvaxttakten och att osikerheten darfor ar sirskilt stor. Prognoser over BNP-tillvaxt stricker sig sillan
langre dn fem &r framdt i tiden, men i detta fall skulle modellen forutsdga en rimlig tillvaxttakt for flygplatsen efter
att den varit i drift i 30 &r. Detta tyder pd att en forsiktig investerare skulle ha genomfért en rad kinslighets-
analyser.

(138) I detta sammanhang ar det virt att notera att den stabila tillvixttakten minskade fran [...] % till [...] % i senare
uppdateringar av den ursprungliga affirsplanen. Polen har dock inte kommit med ndgon tydlig forklaring till
minskningen. Slutvdrdet dr en funktion av den antagna kontinuerliga stabila tillvixten men ocksé av den berdknade
avkastning som forvintas under perioden med stabil tillvixt. Kommissionen genomforde ett antal kanslighets-
analyser som bekriftar att slutsatsen i 2010 &rs Meipstudie dr mycket kinslig for smé och realistiska forandringar i
de grundliggande antagandena. For det forsta ligger den stabila tillvixttakt som gor att kapitalvirdet i 2010 érs
affarsplan blir negativt pa cirka [...] %. Men om man antar att intdkterna ar endast [...] % ldgre 4n berdknat, ligger
den stabila tillvixttakt som gor att projektet blir olénsamt pa [...] %.

(139) I den modell for stabil tillvixt som anvinds for att berdkna slutvardet i detta fall krdvs det ocksd att antaganden
gors om vid vilken tidpunkt foretaget kommer att borja vixa med en stabil takt som det kan uppritthélla for alltid.
12010 &rs Meipstudie hade denna satts till 2040, vilket innebar en prognosperiod pa 30 ar (2010-2040). I 2012
ars Meipuppdatering hade prognosperioden forkortats till 18 ar (2012-2030), och slutvirdet beriknades darfor for
2030. Om samma tidsperiod tillimpas i 2010 &rs Meipstudie blir kapitalvirdet negativt.

(140) Kommissionen noterar ocksa att det i 2012 ars Meipstudie specifikt anges att en forsiktig investerare skulle ha tagit
hansyn till det faktum att en sarskilt ldng tidperiod forflyter innan projektet blir lonsamt (se avsnitt 4.10.1.2 i
2012 ars Meipstudie, dir man drar slutsatsen att "det positiva resultatet av det nuvarande nettovirdet visar att det
kan vara intressant for potentiella investerare att investera i Gdynia-Kosakowo flygplats, men att investeraren,
innan denne fattar ndgra beslut, dven mdste ta i beaktande den ldnga placeringshorisont som ar typisk for
infrastrukturprojekt)”.

(141) Kommissionen konstaterar att man i affirsplanen och kapitalvirdesberdkningarna frin 2010, dd den forsta Meip-
studien genomfordes, tog hiansyn till alla kapitalutgifter, inklusive utgifter for skyldigheter pa det offentliga omradet
(brandkar, sikerhet, tull osv.). Kommissionen konstaterar att detta tillvigagingssitt verkar korrekt, med tanke pd
att sidana kostnader 4r ndra forknippade med anldggandet och driften av en flygplats (och dirmed ska adderas till
kostnaderna for projektet).
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(142) Diremot har kommissionen ocksd bedomt projektets lonsamhet pa grundval av 2010 ars Meipstudie utan att ta
hansyn till kapitalutgifter for arbetsuppgifter som ligger inom de offentliga myndigheternas ansvarsomrade.

(143) Utifran de uppgifter som Polen har inkommit med ar det inte mojligt att exakt identifiera vilka delar av kapital-
utgifterna och rorelsekostnaderna som ar hinforliga till det offentliga omrddet. Kommissionen noterar att Polen i
2012 &rs Meipuppdatering har delat upp de investeringar som ligger inom de offentliga myndigheternas ansvars-
omrdde. Detta var dock inte fallet i 2010 drs Meipstudie. Kommissionen beriknade dndé kapitalvirdet pa nytt,
utan att ta med ett antal identifierbara kapitalutgifter som tydligt ar relaterade till uppgifter pd det offentliga
omradet. I kommissionens nya berdkning av kapitalvardet ingdr inte foljande utgifter: "Fordon och utrustning for
brandbekimpning”, "flygplatsstaket och overvakning” och "utrustning for flygplatssikerhetsvakt” som uppgér till
[...] miljoner zloty (summa nominella belopp).

(144) 1 2010 &rs Meipstudie dr konsekvensen av att ta bort utgifterna for uppgifter pa det offentliga omradet att det
diskonterade kassaflodet okar till omkring (- [...]) miljoner zloty (eller, med andra ord, att den forvintade
diskonterade forlusten under perioden 2010-2040 minskar med [...] miljoner zloty, frén (- [...]) miljoner zloty
till (- [...] miljoner) zloty. Med tanke pa att slutvirdet inte dndras (och uppgér till [...] miljoner zloty) okar
projektets kapitalvirde fran [...] miljoner zloty till [...] miljoner zloty (dvs. det okar frin [...] miljoner euro till
cirka [...] miljoner euro).

(145) Ytterligare kanslighetsanalyser genomfordes, och indikerar att kapitalvardet blir negativt om f6ljande dndringar
gors: de totala intdkterna minskar med [...] %, intdkterna frin flygplatsavgifterna minskar med [...] % eller de
totala intdkterna minskar med [...] % samtidigt som kostnaderna 6kar med [...] % (allt berdknat pa drsbasis). Med
tanke pd de mycket orealistiska antagandena om flygplatsavgifterna ([...] % hogre dn vid Gdansks flygplats (°°)) och
de alltfor optimistiska trafikprognoserna (reviderade prognoser pa [...] % till [...] % ldgre 4n de ursprungliga
prognoserna), visar sddana kanslighetsanalyser att ndgot mer realistiska antaganden leder till slutsatsen att projektet
inte skulle vara l6nsamt.

(146) Nir de kostnader for uppgifter pa det offentliga omrddet som kunde identifieras i 2010 drs Meipstudie exkluderas
tyder kanslighetsanalyser pd att kapitalvirdet skulle bli negativt om de forvintade intikterna fran flygplatsavgifterna
for lagprisbolag (utan ndgon minskning av flygplatsavgifterna for charterflyg) skulle minska med [...] % per ar
samtidigt som charterintikter, ovriga intikter, rorelsekostnader och kapitalutgifter forblir desamma som 1 affars-
planen (med tanke p4 att intdkterna frdn lagprisbolag borjar genereras under 2017 och successivt 6kar med tiden).

(147) Vidare ar det virt att pdminna om att projektet dr lonsamt endast sett till slutvirdet (dvs. flygplatsens virde 2040
om man antar en kontinuerlig drlig tillviaxt for kassaflodet om [...] %). Fram till 2040 genererar projektet ett
negativt kassaflode.

(148) Aven om man bedémer projektets lonsamhet utifrdn 2010 ars Meipstudie utan att ta med kapitalutgifter for
arbetsuppgifter som ligger inom de offentliga myndigheternas ansvarsomrdde kan man darfor inte entydigt sluta
sig till att en privat investerare skulle ha genomfort investeringen i friga.

Sammanfattning och slutsats

(149) Omvandlingen av Gdynias flygplats innebar stora investeringar och negativa kassafloden under en langre tid. Enligt
affarsplanen dr det ackumulerade diskonterade kassaflodet under prognosperioden 2010-2040 negativt (- [...]
miljoner zloty, eller - [...] miljoner euro). Enligt affirsplanen uppndr projektet bara positiva siffror pa grund av det
diskonterade slutvirde pa [...] miljoner zloty som har berdknats for 2040 och framat, forutsatt att flygplatsen
vixer drligen och kontinuerligt med en nominell tillvaxttake pa [...] %). Trots de betydande osdkerheter som ett
sadant langsiktigt projekt innebar innehéller affarsplanen ingen kénslighetsanalys, och den skiljer sig ddrmed frdn
den analys som en forsiktig investerare skulle ha genomfort infér ett sidant projekt.

(150) Vidare visade kommissionens analys att affirsplanen bygger pd en rad antaganden som &r optimistiska och
orealistiska med tanke pd nirheten till Gdansks flygplats, vilken har samma affirsmodell, ledig kapacitet och
planer pd att expandera. Flera kdnslighetsanalyser visar att projektets kapitalvirde blir negativt om mindre och
realistiska dndringar gors av de underliggande antagandena.

(°%) Se fotnot 54.
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(151) Mot bakgrund av ovanstdende anser kommissionen att en privat investerare inte skulle ha beslutat att inleda
investeringsprojektet i friga baserat pd 2010 drs Meipstudie. Gdynias och Kosakowos beslut gor dirfor att
flygplatsforvaltaren fir en ekonomisk fordel som den inte skulle ha fitt under normala marknadsférhéllanden.

Tillimpningen av den marknadsekonomiska investerarprincipen pd basis av
2011 drs Meipstudie och 2012 4rs Meipuppdatering

(152) Nar det galler de Meip-studier som genomfordes under 2011 och 2012 (och de medel som Polen menar tillfordes
flygplatsforvaltaren till f6ljd av dessa studier), anser kommissionen att dessa kapitaltillskott redan hade utlovats i
det aktiedgaravtal som undertecknades den 11 mars 2011 (se skal 33), det vill siga innan 2011 och 2012 érs
Meipstudier genomférdes. Niar 2011 och 2012 ars Meipstudier genomférdes hade aktiedgarnas investeringsbeslut
alltsd redan fattats, trots att investeringarna genomfordes vid en senare tidpunkt. Kommissionen anser dessutom att
de kapitaltillskott som gjorts efter genomforandet av 2011 och 2012 &rs Meipstudier inte kan betraktas som
sjalvstandiga isolerade investeringsbeslut, utan att de bara innebér justeringar eller dndringar av det ursprungliga
projektet eftersom de ror samma investeringsprojekt som de offentliga aktiedgarna borjade genomféra redan 2010
eller tidigare.

(153) Som redan namnts anser darfér kommissionen att studierna kan visa att Polen uppforde sig som en privat
investerare endast om de kan visa att tillskottet av ytterligare medel skulle gora att projektet kunde ge en rimlig
avkastning pé det kapital som redan har investerats och kommer att investeras (eller skulle ge en rimlig avkastning
pa detta kapital dven dd man beaktar risken for att behova betala tillbaka olagligt stod som redan erhéllits).

(154) Studierna pavisar emellertid inte alls detta, utan verkar i stillet otillf6rlitliga av skil som kommer att anges nedan.

Tillimpningen av den marknadsekonomiska investerarprincipen péd basis av
2011 drs Meipuppdatering

(155) Den forsta uppdateringen av Meipstudien genomfordes i maj 2011. De kapitaltillskott som gjordes efter genom-
forandet av denna Meipstudie hade visserligen utlovats redan fore maj 2011 (se skdl 33), men kommissionen har
dven bedomt huruvida dessa kapitaltillskott kan anses overensstimma med beteendet hos en privat investerare i en
marknadsekonomi utifrdn informationen i denna ekonomiska studie. I 2011 rs Meipstudie hélls intdkterna fran
projektet konstanta medan kapitalutgifterna okade (se figur 3 som visar de ackumulerade investeringsutgifterna
uttryckta i reala termer for 2010). Studien tar dven hinsyn till tidigare kapitaltillskott och de kapitalutgifter som
redan uppkommit. Den vigda genomsnittliga kapitalkostnaden minskades nagot (fran [...] % till [...] %) och den
langsiktiga tillvixttakten minskades fran [...] % till [...] %. Uppdateringarna resulterade i ett betydligt ligre
kapitalvirde pa [...] miljoner zloty (cirka [...] euro). Detta berodde pa storre forluster (det diskonterade kassaflodet
under perioden 2011-2030 skulle uppgé till — [...] miljoner zloty) och slutvirdet skulle minska négot, till [...]
miljoner zloty.

(156) Kommissionen drar dirfor slutsatsen att Gdynias och Kosakowos beslut att finansiera omvandlingen av mili-
tarflygfiltet Gdynia-Kosakowo (Gdynia-Oksywie) till en civil flygplats inte heller pd grundval av 2011 &rs Meip-
uppdatering dr forenligt med den marknadsekonomiska investerarprincipen och att beslutet darfor gor att flygplats-
forvaltaren far en ekonomisk fordel som denna inte skulle ha fitt under normala marknadsforhallanden.

Tillimpningen av den marknadsekonomiska investerarprincipen pd basis av
2012 ars Meipuppdatering

(157) Polen anser att kommissionen bor bedoma beslutets forenlighet med den marknadsekonomiska investerarprincipen
utifrdn 2012 drs Meipstudie. For att bemota detta argument har kommissionen dven bedomt huruvida kapitaltill-
skotten kan anses verensstimma med beteendet hos en privat investerare i en marknadsekonomi utifrdn infor-
mationen i denna ekonomiska studie, trots att de kapitaltillskott som gjordes efter genomforandet av denna
Meipstudie hade utlovats redan fore genomforandet (se skal 33).

(158) Kommissionen konstaterar att 2012 ars Meipuppdatering tar hansyn till tidigare kapitaltillskott och de kapital-
utgifter som redan har uppkommit. 2012 drs Meipuppdatering visar att finansieringen till Gdynia-Kosakowo
flygplatsbolag resulterar i ett positivt eget kapital pa [...] miljoner zloty (cirka [...] miljoner euro) for aktiedgarna.
Dessutom dr investeringsprojektets internrdnta pa [...] % hogre dn flygplatsforvaltarens prognostiserade kapital-
kostnad ([...] %).
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(159) 12012 &rs Meipstudie jamfors vardet av det egna kapitalet i bolaget med ytterligare investeringar i en situation ddr
den nya flygplatsen tas i drift (nedan kallat grundscenariot) med virdet av det egna kapitalet i bolaget utan ytterligare
investeringar i en situation ddr investeringsprojektet upphor i juni 2012 (nedan kallat det kontrafaktiska scena-
riot) (>°).

(160) I detta sammanhang har kommissionen redan dragit slutsatsen att de kapitaltillskott som gjordes efter 2010 inte
kan betraktas isolerade frin det ursprungliga investeringsbeslut som fattades 2010. Det korrekta kontrafaktiska
scenariot 2010 skulle ha varit att inte borja genomfora projektet. Enligt Polen fick Kosakowo enligt arrendeavtalet
bara anvianda marken for en civil flygplats. Kommissionen noterar att en privat investerare inte skulle ha ingatt ett
sadant avtal 6ver huvud taget om planerna pd att utveckla en ny civil flygplats i omradet inte visade pa en realistisk
mojlighet att gora en vinst pd en sddan investering. Det kontrafaktiska scenario som anges i 2012 &rs Meip-
uppdatering har darfor forvanskats av ett tidigare beslut som i sig inte aterspeglar beteendet hos en privat
investerare. Med andra ord skulle det korrekta kontrafaktiska scenariot under 2010 och 2012 ha inneburit att
projektet att bygga den civila flygplatsen i frga inte genomférdes, eftersom alla kapitaltillskott och Meipstudier
som Polen har gjort ror genomférandet av samma investeringsprojekt.

(161) I varje fall konstaterar kommissionen att grundscenariot i 2012 &rs Meipuppdatering fran Polen bygger pd en
affirsplan dar antaganden goérs om framtida kassafloden for aktieinvesterare under perioden 2012-2030 (dvs.
under en period av hog tillvaxt) (*’). De berdknade framtida kassaflodena grundar sig pd antagandet att verk-
samheten pd flygplatsen kommer att inledas 2013. Vid den tidpunkt dd 2012 ars Meipuppdatering genomfordes
raknade Polen med att flygplatsen skulle betjaina omkring [...] passagerare 2014 och successivt utoka sin verk-
samhet till [...] passagerare 2020 och omkring [...] 2028 (se prognosen for passagerarutvecklingen i tabell 8
nedan).

Tabell 8
Passagerartrafikprognoser fér Gdynias flygplats (i tusental)

Erwarteter Anstieg der Fluggastzahlen

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

Insgesamt (-..) (...) (...) (...) (...) (..) (...) (..) (.. 1083,7

~

(162) Enligt 2012 ars Meipuppdatering forvantas flygplatsoperatoren vixa kontinuerligt med en stabil tillvixttakt pa [...]
efter 2030. Utifrn detta antagande berdknade Polen slutvirdet for flygplatsoperatoren 2030.

(163) Kommissionen konstaterar att, liksom i 2010 ars Meipstudie, 4r den viktigaste drivkraften bakom framtida kas-
safloden for forvaltaren av Gdynias flygplats de forvintade luftfartsintdkterna, som kommer att bero pd antalet
passagerare och de flygplatsavgifter som betalas av flygbolagen.

(164) Nar det géller den forvantade passagerarutvecklingen havdar Polen att efterfrigan pé luftfartstjanster for passagerare
kommer att 6ka med tiden och i takt med den férvintade 6kningen av Polens BNP och regionens utveckling. Polen
anser darfor att trafikprognoserna ar konservativa och att det i verkligheten kan réra sig om mer trafik dn vad som
forutspds i prognosen. Polen anser att den uppdaterade trafikprognosen for regionen frn mars 2013 forutspar mer
trafik 4n 2012 &rs Meipuppdatering.

(165) Polen menar att enligt prognoserna i affirsplanen skulle Gdynias flygplats hantera mindre 4n [...] % av regionens
passagerartrafik. Dessutom anser Polen att utvecklingen av Pommerns luftfartsmarknad ger utrymme for ytterligare
en liten flygplats som kompletterar de tjanster som erbjuds av Gdansks flygplats.

(166) Nar det giller passagerarefterfrigan anser kommissionen att de argument som presenteras i skilen 118-129 om
konkurrensen om flygbolag och passagerare mellan Gdynias och Gdansks flygplatser ocksd giller f6r bedomningen
av 2012 &rs Meipuppdatering.

(°%) Eftersom Meipstudien genomférdes i juni 2012 baserar sig analysen pd detta datum.

(°’) En allmint anvind metod for att utvirdera beslut om aktieinvesteringar ar att beakta virdet av bolagets egna kapital. Virdet av eget
kapital 4r det virde som finns tillgingligt for bolagets dgare eller aktiedgare. Det berdknas genom att man ligger ihop alla framtida
kassafloden som finns tillgingliga for aktieinvesterarna med avdrag for lamplig avkastning. Den diskonteringsranta som anvénds ar i
allmanhet kostnaden for eget kapital, vilken dterspeglar kassaflodesrisken.
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(167) Kommissionen noterar sirskilt att flygplatsavgifterna i 2012 ars Meipuppdatering var desamma som i 2010 érs
Meipstudie. Enligt Polen skiljer sig avgifterna i 2012 ars Meipuppdatering inte vasentligt fran de standardavgifter
som tas ut av andra sma flygplatser i Polen. Polen forklarar att avgiftsnivan i affirsplanen ar ett genomsnitt f6r hela
planperioden (dvs. 2014-2040) och antar att de ldngsiktiga avgifterna vid Gdansks flygplats kommer att stiga i
takt med att standarden pa tjansterna vid flygplatsen forbittras.

(168) Eftersom flygplatserna i Gdansk, Bydgoszcz och Szczecin tillimpade samma taxor under 2012 som under 2010
(och dven samma rabatter) 4r kommissionens bedomning av avgifterna i 2012 ars Meipstudie for Gdynias flygplats
densamma som f6r 2010 &rs Meipstudier (se skilen 122-129).

(169) Kommissionen anser att en investerare i en marknadsekonomi som styrs av mojligheten till l1onsamhet inte skulle
ha baserat ndgot beslut om att investera i projektet i friga pd en avgiftsnivd som édr betydligt hogre 4n de
nettoavgifter som tas ut vid andra polska regionala flygplatser (°%), sdrskilt vid Gdansks flygplats.

(170) Kommissionen konstaterar ocksd att det stresstest som har genomforts av Polen visar att virdet av det egna
kapitalet blir negativt om passageraravgiften sinks till [...] zloty. I detta sammanhang konstaterar kommissionen
att en sinkt flygplatsavgift som ar jamforbar med de flygplatsavgifter som tas ut vid andra polska regionala
flygplatser (t.ex. i Gdansk, Bydgoszcz, Szczecin och Lublin) skulle resultera i ett negativt eget kapital.

(171) Kommissionen anser dessutom att en investerare i en marknadsekonomi inte skulle tillimpa hogre avgifter utifrdn
antagandet att avgifterna pd Gdansks flygplats skulle 6ka pa langre sikt. I detta avseende noterar kommissionen att
enligt listan 6ver avgifter som tillimpas vid Gdansks flygplats ska rabatter utgd fram till 2028 (det vill siga under
en bara tvd 4r kortare period dn den period som anges i affirsplanen fér 2012 &rs Meipuppdatering). Aven om
flygplatsavgifterna vid Gdansks flygplats skulle stiga efter 2028 anser kommissionen darfor att de prognostiserade
genomsnittliga flygplatsavgifterna under den period som affirsplanen omfattar (dvs. fram till 2030) blir hogre dn
de genomsnittliga flygplatsavgifterna vid den konkurrerande flygplatsen.

(172) Polen bekriftade att man i 2012 ars Meipuppdatering tar hansyn till driftskostnader som &r forknippade med
militar verksamhet pa flygplatsen. Dessa kostnader forvintas belasta staten. Polen bekriftade dven att man dnnu
inte formellt har kommit 6verens om hur kostnaderna (drifts- och investeringskostnaderna) ska fordelas mellan
Gdynias flygplats och den militdra anvindaren.

(173) Kommissionen anser att en investerare i en marknadsekonomi skulle grunda sin bedomning enbart pd de resultat
som kunde forutses vid tidpunkten for investeringsbeslutet. Kommissionen anser darfor att man inte ska ta nigon
hansyn till ndgon eventuell minskning av kostnaderna pd grund av att dessa delas med flygplatsens militdra
anvindare (och inte heller till paverkan pa flygplatsens totala kostnader och intékter) vid beddmningen av huruvida
investeringen dr forenlig med den marknadsekonomiska investerarprincipen. 2012 drs Meipstudie kvantifierar inte
heller de kostnadsminskningar som detta skulle innebara for flygplatsforvaltaren.

(174) Precis som for 2010 drs Meipstudie dr det totala diskonterade kassaflodet for projektet under perioden 2012-2030
negativt, vilket framgér av figur 5. Flygplatsen kommer att borja generera positiva kassafloden 2020, men den
langa investeringsperioden gor att det ackumulerade diskonterade kassaflodet skulle fortsatta att vara negativt under
prognosperioden.

(°%) Forutom avgifterna vid flygplatserna i Gdansk, Bydgoszcz och Szczecin analyserade kommissionen ocksd flygplatsavgifterna vid
Lublin-flygplatsen, en regional flygplats som 6ppnades i december 2012. Standardavgiften for avresande passagerare vid Lublin-
flygplatsen ar 34 zloty (8,5 euro), standardlandningsavgiften 36 zloty/ton, standardparkeringsavgiften 15 zloty/ton/24 tim (ingen
avgift for de forsta 4 timmarna). Om ett lufttrafikforetag Oppnar en verksamhetsbas vid Lublin-flygplatsen ar avgiften for avresande
passagerare mellan 4,21 zloty (1,05 euro) och 5,76 zloty (1,44 euro) for de forsta fem sisongerna (2,5 ar). En rabatt pd 99 % limnas
pa parkerings- och landningsavgifterna. Efter fem sdsonger ges rabatter for nya forbindelser. Rabatterna pd passagerar-, landnings-
och parkeringsavgifter varierar, frin 95 % under en forbindelses forsta ar till 25-65 % under det femte dret (beroende pa antalet
passagerare). Efter det femte dret tillimpas en rabatt pd 60 % om ett lufttrafikforetag hanterar fler &n 250 000 avresande passagerare
fran flygplatsen Lublin.
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Figur 5
Ackumulerat (reellt) diskonterat kassaflode (i zloty) i 2012 drs Meipuppdatering
(..)

(175) Kommissionen drar dirfor slutsatsen att Gdynias och Kosakowos beslut att finansiera omvandlingen av mili-
tarflygfiltet Gdynia-Kosakowo (Gdynia-Oksywie) till en civil flygplats inte heller pd grundval av 2012 drs Meip-
uppdatering ar forenligt med den marknadsekonomiska investerarprincipen, och att beslutet darfor gor att
flygplatsforvaltaren fir en ekonomisk férdel som denna inte skulle ha fitt under normala marknadsforhallanden.

Uppdateringen frdn november 2013

(176) Kommissionen anser ocksd att dndringar av investeringsplanen i syfte att generera ytterligare intdkter genom att
man siljer bransle pa flygplatsen (utan en extern operator) och erbjuder navigeringstjanster inte bor beaktas vid
bedémningen av huruvida investeringen dr forenlig med den marknadsekonomiska investerarprincipen. Polen
bekraftade att dessa eventuella ytterligare inkomstkéllor inte ingick i 2010 &rs Meipstudie, 2011 &rs Meipstudie
eller 2012 rs Meipuppdatering for Gdynias flygplats, eftersom varken de offentliga aktiedgarna eller bolaget vid
den tidpunkt da dessa studier genomfordes kunde vara sikra pé att de skulle fa alla tillstdnd och medgivanden som
krdvs for att tillhandahélla sddana tjanster. Eftersom det inte var mojligt att erhdlla erforderliga tillstind och
medgivanden vid den tidpunkt dd Meipstudierna genomfordes kan kommissionen inte ta hansyn till dem i efter-
hand.

Slutsats

(177) Kommissionen anser att den offentliga finansiering som Gdynia stad och Kosakowo kommun har tillhandahallit till
flygplatsforvaltaren ar oférenlig med den marknadsekonomiska investerarprincipen. Kommissionen anser darfor att
atgirden ger Gdynia-Kosakowo flygplatsbolag en ekonomisk fordel som bolaget inte skulle ha erhillit under
normala marknadsforhédllanden.

5.1.4 Selektivitet

(178) 1 enlighet med artikel 107.1 i EUF-fordraget méste en dtgird gynna "vissa foretag eller viss produktion” for att
kunna klassificeras som statligt stod. I det aktuella fallet konstaterar kommissionen att kapitaltillskotten endast
avser Gdynia-Kosakowo flygplatsbolag. De ar darfor selektiva i enlighet med artikel 107.1 i EUF-fordraget.

5.1.5 Snedvridning av konkurrensen och piverkan pd handeln

(179) Nar stod som ges av en medlemsstat forstirker ett foretags stallning i forhallande till andra konkurrerande f6retag
pa den inre marknaden maste det anses att denna stillning paverkas av detta stod (*?). Den ekonomiska fordel som
den aktuella dtgirden innebar forstirker flygplatsoperatorens ekonomiska stallning, eftersom flygplatsoperatoren
kommer att kunna starta sin verksamhet utan att bara de ddrmed forbundna investerings- och driftskostnaderna.

(180) Som konstaterats i avsnitt 5.1.1 ér driften av en flygplats en ekonomisk verksamhet. Det finns konkurrens, & ena
sidan mellan flygplatserna for att locka flygbolag och motsvarande flygtrafik (passagerare och frakt), & andra sidan
mellan flygplatsforvaltare som kan konkurrera sinsemellan om att fd ansvara for forvaltningen av en viss flygplats.
Dessutom understryker kommissionen att flygplatser i olika upptagningsomrdden och i olika medlemsstater ocksd
kan konkurrera med varandra for att locka till sig sarskilt ldgprisbolag. Kommissionen noterar att Gdynias flygplats
kommer att ha omkring [...] tusen passagerare fram till 2020 och upp till 1 miljon passagerare 2030.

(181) Som anges i punkt 40 i 2005 drs luftfartsriktlinjer ar det inte mojligt att undanta ens sma flygplatser fran till-
limpningen av artikel 107.1 EUF-fordraget. Med tanke pa den prognostiserade trafiken pd Gdynias flygplats och
dess ndrhet till Gdansks flygplats (inte mer 4n cirka 25 km dérifran) anser kommissionen att konkurrensen och
handeln mellan medlemsstaterna kan péverkas.

(*%) M4l T-214/95, Het Vlaamse Gewest mot kommissionen (REG 1998, s. 1I-717).
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(182) Pa grundval av de argument som presenteras i skdlen 179-181 gor den ekonomiska fordel som forvaltaren av
Gdynias flygplats erhller att denna forstirker sin position gentemot konkurrenterna pd den europeiska marknaden
for flygplatstjanster. Den offentliga finansiering som granskas snedvrider dérfor eller hotar att snedvrida konkur-
rensen och péaverkar handeln mellan medlemsstaterna.

5.1.6 Slutsats

(183) Mot bakgrund av de argument som presenteras i skilen 83-182 anser kommissionen att de kapitaltillskott som
har beviljats Gdynia-Kosakowo flygplatsbolag utgér statligt stod i den mening som avses i artikel 107.1 i EUF-
fordraget. Eftersom finansieringen redan hade gjorts tillgdnglig for Gdynia-Kosakowo flygplatsbolag anser kom-
missionen ocksd att Polen har underltit att iaktta forbudet i artikel 108.3 i EUF-fordraget (°0).

5.2 STODETS FORENLIGHET

(184) Kommissionen har undersokt om stodet i friga kan anses vara forenligt med den inre marknaden. Som beskrivits
ovan bestdr stodet av finansiering av investeringskostnaderna i samband med starten av Gdynias flygplats och
rorelseforlusterna under flygplatsens forsta verksamhetsdr (dvs. fram till och med 2019 enligt bdde 2010 ars
Meipstudie och 2012 &rs Meipstudie).

(185) I artikel 107.3 i EUF-fordraget anges ett antal undantag frin den allminna regeln i artikel 107.1 i EUF-fordraget
om att statligt stod inte ar forenligt med den inre marknaden. Stodet i friga kan bedomas endast pd grundval av
artikel 107.3 ¢ i EUF-fordraget, dir det foreskrivs att "stod for att underldtta utveckling av vissa naringsverk-
samheter eller vissa regioner, nir det inte paverkar handeln i negativ riktning i en omfattning som strider mot det
gemensamma intresset” kan anses vara forenligt med den inre marknaden. I detta avseende tillhandahéller 2005 ars
luftfartsriktlinjer en ram for bedomning av om stod till flygplatsoperatorer kan anses vara forenligt med arti-
kel 107.3 ¢ i EUF-fordraget. Diri listas ett antal kriterier som kommissionen mdste ta hinsyn till.

5.2.1 Investeringsstod

(186) Statligt stod till finansiering av flygplatsinfrastruktur ar forenligt med artikel 107.3 ¢ i EUF-fordraget om det
uppfyller foljande villkor som anges i punkt 61 i 2005 ars luftfartsriktlinjer:

i) Byggandet och nyttjandet av infrastrukturen uppfyller ett klart formulerat mél av allmint intresse (regional
utveckling, tillfredsstillande kommunikationer ...).

i) Infrastrukturen dr nodvindig och proportionerlig i forhéllande till det uppsatta malet.

iii) Infrastrukturen har tillfredsstdllande framtidsutsikter i frdga om nyttjande pd medelldng sikt, sdrskilt av den
redan befintliga infrastrukturen.

iv) Alla potentiella anvindare har likvirdigt och icke-diskriminerande tilltrdde till infrastrukturen.

v) Handeln paverkas inte i en omfattning som strider mot unionens intresse.

(187) For att vara forenligt med den inre marknaden bor statligt stod till flygplatser, precis som alla andra statliga
stodatgarder, dessutom ha en stimulanseffekt och vara nodvindigt och proportionerligt i forhallande till det
legitima syfte som efterstravas.

(188) Polen anser att den offentliga finansieringen av omvandlingsprojektet vid Gdynia flygfalt uppfyller alla kriterier for
investeringsstod som anges i 2005 drs luftfartsriktlinjer.

(°9) M&l T 109/01, Fleuren Compost mot kommissionen (REG 2004, s. 1I-127).
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i) Byggandet och nyttjandet av infrastrukturen uppfyller ett Rlart formulerat mdl av allmdnt intresse (regional utveckling,
tillfredsstallande kommunikationer ...)

(189) Kommissionen noterar att Pommern redan effektivt betjanas av Gdansks flygplats som ligger bara ca 25 km fran
den planerade nya flygplatsen.

(190) Gdansks flygplats dr beldgen intill Trestadsomrddets ringled, som dr en del av motortrafikled S6 som passerar
Gdynia, Sopot och Gdansk och som gér att majoriteten av Pommerns invanare litt kan ta sig till flygplatsen. Aven
for dem som bor i Gdynia skulle byggandet av en ny flygplats inte i sig leda till en visentlig forbdttring av
forbindelserna eftersom sdvil Gdynias flygplats som Gdansks flygplats ligger ca 20-25 minuter med bil frdn
Gdynias centrum.

(191) Kommissionen konstaterar ocksé att jarnvdgsndtet i Trestadsomrddet, som for ndrvarande byggs med medfinan-
siering fran EU:s strukturfonder, kommer att gora det mojligt fo6r invanarna i bade Gdansk och Gdynia att ta sig
fran respektive stadscentrum till Gdansks flygplats pd cirka 25 minuter. Jirnvagsnatet i Trestadsomrddet kommer
ocksd att innebara att manniskor i andra delar av Pommern far direkta eller indirekta tdgforbindelser till Gdansks
flygplats.

(192) Kommissionen konstaterar ocksd att Gdansks flygplats for nirvarande har en kapacitet pd 5 miljoner passagerare
per dr, medan den faktiska passagerartrafiken 2010-2013 var foljande: 2010 2,2 miljoner, 2011 2,5 miljoner,
2012 2,9 miljoner, 2013 2,8 miljoner. Kommissionen konstaterar vidare att Gdansks flygplats for narvarande
byggs ut for att kunna hantera 7 miljoner passagerare om dret. Denna investering beriknas vara avslutad 2015.

(193) Enligt den trafikprognos fér Pommern fran Polen som anvindes for att forbereda 2012 ars Meipuppdatering
kommer den totala efterfrdgan i regionen att vara [...] passagerare per ar [...].

Tabell 9

Trafikprognoser f6r Pommern (i miljoner)

2013 2015 2017 2019 2020 2023 2026 2027 2028 2030

2,8 [..] [..] [...] [...] [..] [..] [...] 7,7

(194) Kommissionen noterar ocksa att enligt den information som Polen har inkommit med innehdller den 6vergripande
planen for Gdansks flygplats planer pa ytterligare expansion av flygplatsen, sd att den ska kunna betjana Gver 10
miljoner passagerare per ar. Beroende pa hur trafiken utvecklas kan ddrfor ett beslut fattas i framtiden om att utoka
Gdansks flygplats kapacitet till over 7 miljoner passagerare.

(195) Enligt Polen visar den uppdaterade prognosen (genomférd i mars 2013) att efterfrigan inom upptagningsomradet
véntas bli hogre dn vad som anges i 2012 ars trafikprognoser. Enligt de dndrade prognoserna kommer efterfragan
inom upptagningsomradet att vara cirka 9 miljoner passagerare 2030. Dock visar dven denna prognos att Gdansks
flygplats ensam skulle ricka for att mota efterfrigan i regionen fram till dtminstone 2025, utan att ytterligare
investeringar behover goras (utifrin de justerade trafikprognoser som beskrivs i skal 45).

(196) Enligt de uppgifter som har limnats av Polen 4r dessutom den aktuella kapaciteten for start- och landningsbanorna
pd Gdansks flygplats 40-44 starter och landningar i timmen, medan det for nirvarande sker i genomsnitt 4,7
starter och landningar i timmen.

(197) Pa grundval av uppgifter frin Polen (se skilen 192-196 ovan) konstaterar kommissionen att endast ca 50-60 % av
Gdansks flygplats kapacitet kommer att utnyttjas under de kommande aren. Resultatet av detta dr att dven om
antalet passagerare i Pommern vixer snabbt kommer Gdansks flygplats att kunna tillgodose efterfragan fran bade
flygbolag och passagerare under en ldng tid framéver.

(198) Kommissionen har vidare pdpekat att Gdansks flygplats erbjuder mer dn 40 nationella och internationella des-
tinationer (bdde direktforbindelser och anslutningar till knutpunkter sdsom Frankfurt, Miinchen, Warszawa och
Kopenhamn).
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(199) Som ndmns i skdl 60 hévdar Polen & ena sidan att mojligheterna att utdka kapaciteten pd Gdansks flygplats ar
begransade av planerings- och miljoskil. A andra sidan hidvdar Polen att mojligheterna att utoka kapaciteten pa
Gdansks flygplats inte pd ndgot sitt dr begrinsade. Eftersom argumenten om expansionskapacitetens begransningar
ar motsagelsefulla och i vilket fall inte kan styrkas anser kommissionen att den inte kan grunda sin bedémning pé
dessa argument.

(200) Med tanke pd att Gdansks flygplats har outnyttjad kapacitet, och att kapaciteten inte kommer att utnyttjas till fullo
pa lang sikt, samt att det finns en plan pa att ytterligare utoka kapaciteten vid flygplatsen om det skulle behovas pa
langre sikt anser kommissionen inte att skapandet av ytterligare en flygplats i Pommern skulle bidra till regionens
utveckling. Kommissionen noterar vidare att Pommern redan har goda forbindelser tack vare Gdansks flygplats och
att en ny flygplats inte kommer att forbittra forbindelserna med denna region.

(201) Kommissionen konstaterar ocksd att affirsmodellen for Gdynias flygplats tyder pd att den skulle konkurrera om
passagerare med Gdansks flygplats pd marknaderna for lagprisflyg, charterflyg och allminflyg. Dessutom kan
skapandet av en ny flygplats som ska fungera som en reservflygplats eller akutflygplats inte motivera de stora
investeringarna i Gdynias flygplats.

(202) Mot bakgrund av ovanstdende anser kommissionen att investeringen i Gdynias flygplats helt enkelt kommer att
leda till en dubblering av infrastrukturen i regionen, vilket inte uppfyller ett klart formulerat mél av allmént
intresse.

ii) Infrastrukturen dr nodvandig och proportionerlig i forhallande till det uppsatta malet

(203) Sasom anges i skdlen 189-202 anser kommissionen att upptagningsomrddet for Gdynias flygplats effektivt
betjanas av Gdansks flygplats och kommer att fortsitta att gora detta dven i framtiden. Dessutom skulle de
bada flygplatserna tillimpa en liknande affirsmodell och frimst vara inriktade pd ldgprisbolag och charterflyg.

(204) T avsaknad av ett klart formulerat mal av allmént intresse anser kommissionen att infrastrukturen inte kan anses
vara nodvandig eller proportionerlig i férhéllande till ett mél av allmédnt intresse (se dven skal 202).

iii) Infrastrukturen har tillfredsstallande framtidsutsikter i fraga om nyttjande pd medelling sikt, sdrskilt av den rvedan
befintliga infrastrukturen

(205) Som anges i led i ligger Gdynias flygplats bara ca 25 km frin den befintliga flygplatsen i Gdansk, och de bada
flygplatserna har samma upptagningsomrade och en liknande affirsmodell.

(206) I dag utnyttjas mindre dn 60 % av Gdansks flygplats kapacitet. Med hansyn till de investeringar som nu genomfors
har Gdansks flygplats tillricklig kapacitet for att hantera efterfrdgan i regionen fram till dtminstone 2025-2028,
beroende pa vilka prognoser som anvinds, och ytterligare expansion dr mojlig.

(207) Kommissionen konstaterar ocksé att affirsplanen for Gdynias flygplats visar att cirka [80-90] % av flygplatsens
intakter skulle komma frdn lagprisbolag och charterbolag. Detta innebar att flygplatsen skulle fokusera pd samma
marknader som Gdansks flygplats kdrnverksamhet ar inriktad pa.

(208) I detta sammanhang konstaterar kommissionen dven att Polen inte har lagt fram ndgra bevis for ett eventuellt
samarbete mellan de bada flygplatserna.

(209) De planerade intikterna frin annan luftfartsverksamhet och annan verksamhet (produktion och tjinster) skulle inte
heller i sig vara tillrdckliga for att ticka de hoga driftskostnaderna for Gdynias flygplats.

(210) Kommissionen anser darfor att Gdynias flygplats inte har tillfredsstallande framtidsutsikter i frdga om nyttjande pa
medelldng sikt.



L 357/84 Europeiska unionens officiella tidning 12.12.2014

iv) Alla potentiella anvindare har likvirdigt och icke-diskriminerande tilltrade till infrastrukturen

(211) Polen bekriftade att alla potentiella anvdndare skulle fa likvirdigt och icke-diskriminerande tilltrade till flygplatsens
infrastruktur utan att diskrimineras ekonomiskt pd ett omotiverat sitt.

v) Handeln pdverkas inte i en omfattning som strider mot gemenskapens intresse

(212) Kommissionen noterar att Polen inte har lagt fram ndgra bevis for att flygplatserna i Gdynia och Gdansk skulle
samarbeta som ett flygplatsnav. Snarare ser det logiskt sett ut som om de tva flygplatserna i stillet skulle behova
konkurrera for att locka till sig i stort sett samma passagerare.

(213) Kommissionen konstaterar vidare att Gdynias flygplats affirsplan (ddr cirka [80-90] % av intdkterna kommer fran
lagprisflyg och charterflyg) och investeringarnas omfattning (t.ex. en terminal med en kapacitet pd 0,5 miljoner
passagerare per dr som kommer att utokas i framtiden) inte underbygger pastdendet att Gdynias flygplats skulle
fokusera péd allmin flygtrafik och enbart eller huvudsakligen skulle erbjuda tjdnster till den allminna luftfarts-
sektorn.

(214) Med hinsyn till ovanstiende och det faktum att de bada flygplatserna skulle fokusera pd ldgpris- och charterflyg
anser kommissionen att stodet riktas till en flygplats som direkt skulle konkurrera med en annan flygplats i samma
upptagningsomrade, utan att det finns en efterfragan pa flygplatstjanster som inte kan tillgodoses av den befintliga
flygplatsen.

(215) Kommissionen anser darfor att stodet i fraga skulle pdverka handeln i en omfattning som strider mot det gemen-
samma intresset. Denna slutsats bekriftas av avsaknaden av ett mél av allmént intresse som stodet syftar till att
uppna.

vi) Stodets nodvindighet och stimulanseffekt

(216) P4 grundval av de uppgifter som Polen har inkommit med anser kommissionen att investeringskostnaderna kan
vara lagre dn vid byggandet av andra jamforbara regionala flygplatser i Polen. Detta beror frimst pd att man
anvinder befintlig infrastruktur pd militdrflygfaltet. Vidare hivdar Polen att flygplatsforvaltaren inte skulle genom-
fora investeringen utan stodet.

(217) Kommissionen konstaterar vidare att den ldnga tid som kradvs for att nd den kritiska punkten for denna typ av
investeringar innebir att offentlig finansiering kan vara nodvindig for att forandra mottagarens beteende pa ett
sidant sdtt att denne fortsitter med investeringen. Eftersom den forvintade lonsamheten for investeringsprojektet
inte gdr att faststilla (se skdl 177) och en investerare i en marknadsekonomi inte skulle genomfora ett sddant
projekt dr det verkligen troligt att stédet forandrar beteendet hos flygplatsforvaltaren.

(218) Men i avsaknad av ett klart formulerat mal av allmint intresse drar kommissionen slutsatsen att stodet inte kan
anses nodvandigt och proportionerligt i férhallande till detta mal.

(219) Kommissionen anser dérfor att investeringsstodet fran Gdynia och Kosakowo till Gdynia-Kosakowo flygplatsbolag
inte uppfyller kraven i 2005 &rs luftfartsriktlinjer och inte kan anses vara forenligt med den inre marknaden.

5.2.2 Driftstéd

(220) Kommissionen anser att finansieringen av Gdynia-Kosakowo flygplatsbolags rorelseforluster utgor driftstod som
minskar flygplatsoperatorens 16pande utgifter. Enligt EU-domstolens réttspraxis dr sddant driftstdd i princip ofor-
enligt med den inre marknaden. Enligt 2005 ars luftfartsriktlinjer kan driftstod till flygplatser endast tillatas i
mindre gynnade omrdden i undantagsfall och pd vissa bestimda villkor.

(221) Kommissionen noterar att Gdynias flygplats ligger i ett mindre gynnat omrdde som omfattas av det undantag som
anges i artikel 107.3 a i EUF-fordraget, vilket innebdr att kommissionen mdste bedoma om driftstodet i fraga kan
anses vara forenligt med regionalstdsriktlinjerna.
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(222) Enligt punkt 76 i regionalstodsriktlinjerna kan driftstod beviljas i regioner som omfattas av undantaget i arti-
kel 107.3 a i EUF-fordraget under forutsittning att foljande kumulativa kriterier dr uppfyllda: i) det 4r motiverat pd
grundval av stodets art och dess bidrag till den regionala utvecklingen och ii) det dr proportionerligt i forhallande
till de nackdelar som det ir avsett att utjimna.

(223) Polen anser att driftstodet dr forenligt med punkt 76 i regionalstodsriktlinjerna (se skilen 77-79).

(224) Eftersom Pommern redan betjinas av Gdansks flygplats och den nya flygplatsen inte kommer att forbattra
forbindelserna med denna region kan kommissionen inte dra slutsatsen att stodet skulle bidra till den regionala
utvecklingen.

(225) Kommissionen anser darfor att driftstodet inte kan anses vara proportionerligt i férhéllande till de nackdelar som
det dr avsett att utjgmna, eftersom Pommern inte verkar ha nigon nackdel nir det giller regionens forbindelser.

(226) Vidare anser kommissionen att det driftstod som dr foremdl for bedomning har getts for att finansiera i forvig
faststdllda utgifter. Mot bakgrund av kommissionens bedomning av affirsplanen for Gdynias flygplats och dess
bedémning av de prognostiserade intikter och kostnader som redovisas i avsnitt 5.1.3 kan man emellertid inte dra
slutsatsen att stodet skulle begrinsas till ett nodviandigt minimum, beviljas under en overgdngsperiod och minska
med tiden. Framfor allt kan man med hinsyn till osdkerheten om flygplatsoperatorens forvantade lonsamhet (se
avsnittet om forekomsten av stod) inte vara siker pa att stodet beviljas under en 6vergdngsperiod och minskar med
tiden.

(227) Kommissionen anser det hur som helst vara oférenligt med den inre marknaden att bevilja driftstod for att
sikerstalla driften av ett investeringsprojekt som atnjuter oférenligt investeringsstod.

(228) Dirfor anser kommissionen inte att det driftstod som Gdynia och Kosakowo har beviljat Gdynia-Kosakowo
flygplatsbolag uppfyller de kriterier som anges i regionalstdsriktlinjerna.

5.2.3 Slutsats om forenlighet

(229) Foljaktligen drar kommissionen slutsatsen att det statliga stod som har beviljats Gdynia-Kosakowo flygplatsbolag ar
oforenligt med den inre marknaden.

(230) Kommissionen har inte funnit nigon annan bestimmelse om forenlighet med den inre marknaden som skulle
kunna utgora en grund for att anse att stodet i fraga ar forenligt med fordraget. Polen har inte heller dberopat
ndgon bestimmelse om férenlighet med den inre marknaden eller framhallit ndgra visentliga argument som gor
att kommissionen kan anse att stodet dr forenligt med den inre marknaden.

(231) Det investerings- och driftstdd som Polen har beviljat eller avser att bevilja Gdynia-Kosakowo flygplatsbolag ar
oforenligt med den inre marknaden. Polen har olagligen beviljat stodet i strid med artikel 108.3 i fordraget om
Europeiska unionens funktionssitt.

6. ATERKRAV

(232) T enlighet med EUF-férdraget och EU-domstolens fasta rittspraxis dr kommissionen behérig att besluta att den
berorda medlemsstaten ska upphava eller 4ndra stodet nir den har funnit att det dr oforenligt med den inre
marknaden (°!). Domstolen har ocksd konsekvent havdat att avsikten med en stats skyldighet att upphiva stod som
kommissionen har betraktat som oforenligt med den inre marknaden dr att dterstilla den situation som radde
innan stodet beviljades (°?). I detta sammanhang har domstolen forklarat att detta mdl dr uppndtt sd snart
mottagaren har dterbetalat de belopp som har beviljats som rittsstridigt stod, varigenom stodmottagaren forlorar
de fordelar han &tnjot pd marknaden i forhdllande till sina konkurrenter och den situation som foreldg fore
utbetalningen av stodet ar dterstilld (°3).

(61) Mél C-70/72, kommissionen mot Tyskland, punkt 13.
(%3 De forenade mélen C-278/92, C-279/92 och C-280/92, Spanien mot kommissionen, punkt 75.
(6% Mal C-75/97, Belgien mot kommissionen, punkterna 64—65.
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(233) I enlighet med denna rittspraxis foreskrivs i artikel 14 i radets férordning (EG) nr 659/1999 (°%) att "vid negativa
beslut i fall av olagligt stod skall kommissionen besluta att den berorda medlemsstaten skall vidta alla nodvindiga
atgarder for att terkriva stodet frin mottagaren”.

(234) Dirfor maste det statliga stdd som nimns ovan dterbetalas till de polska myndigheterna, i den mén det har betalats
ut.

HARIGENOM FORESKRIVS FOLJANDE.

Artikel 1

1. Det statliga stod som Polen olagligen har genomfért mellan den 28 augusti 2007 och 17 juni 2013 i strid med
artikel 108.3 i fordraget om Europeiska unionens funktionssitt till formén for Port Lotniczy Gdynia-Kosakowo sp. z.0.0.
genom kapitaltillskott uppgdende till 91 714 000 zloty &r oférenligt med den inre marknaden.

2. Det statliga stod som Polen planerar att genomféra for Port Lotniczy Gdynia-Kosakowo sp. z.0.0. efter den 17 juni
2013 for att omvandla militdrflygfaltet i Gdynia-Kosakowo till en civil flygplats dr oférenligt med den inre marknaden.
Det statliga stodet far darfor inte genomforas.

Artikel 2

1. Polen ska frin stodmottagaren dterkriva det stod som avses i artikel 1.1.

2. Det stod som ska aterkrivas ska innefatta rdnta fran och med de datum som anges i andra stycket till och med den
dag det har aterbetalats.

De datum dé de belopp som ska dterkrivas stdlldes till stodmottagarens forfogande idr foljande:
a) Den 28 augusti 2007 stilldes ett belopp om 50 000 zloty till férfogande.

b) Den 4 mars 2008 stilldes ett belopp om 200 000 zloty till férfogande.

¢) Den 11 september 2008 stilldes ett belopp om 500 000 zloty till forfogande.
d) Den 28 juli 2009 stilldes ett belopp om 1 345 000 zloty till férfogande.

¢) Den 8 december 2010 stilldes ett belopp om 4 361 000 zloty till forfogande.
f) Den 8 juli 2011 stélldes ett belopp om 25 970 000 zloty till férfogande.

g) Den 1 september 2011 stilldes ett belopp om 1779 000 zloty till forfogande.
h) Den 25 april 2012 stilldes ett belopp om 31 009 000 zloty till férfogande.

i) Den 27 maj 2013 stilldes ett belopp om 6 469 000 zloty till férfogande.

j) Den 17 juni 2013 stilldes ett belopp om 20 031 000 zloty till férfogande.

(¢4 Radets forordning (EG) nr 659/1999 av den 22 mars 1999 om tillimpningsforeskrifter for artikel 108 i fordraget om upprittandet
av Europeiska unionen (EGT L 83, 27.3.1999, s. 1).
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3. Rantan ska berdknas som sammansatt rinta enligt kapitel V i kommissionens foérordning (EG) nr 794/2004 (°%).

4. Polen ska upphora med alla utbetalningar av utestdende stod av det slag som avses i artikel 1.2 med verkan frdn
den dag dé detta beslut offentliggors.

Artikel 3

1. Aterkravet av det stod som avses i artikel 1.1 ska genomforas omedelbart och effektivt.
2. Polen ska sikerstilla att detta beslut genomfors inom fyra manader efter den dag dd detta beslut offentliggors.

Artikel 4

1. Inom tva mdnader efter den dag dé detta beslut offentliggors ska Polen limna foljande uppgifter till kommissionen:
a) Det totala belopp (kapital och rintor) som ska dterkrdvas frin stodmottagaren.

b) En detaljerad beskrivning av de atgirder som redan har vidtagits eller som planeras for att ritta sig efter detta beslut.
¢) Dokument som visar att stddmottagaren har anmodats att betala tillbaka stodet.

2. Polen ska hélla kommissionen underrittad om utvecklingen vad giller de nationella dtgirder som har vidtagits for
att genomfora detta beslut till dess att dterkravet av det stod som avses i artikel 1.1 har slutférts. Polen ska pd kom-
missionens begiran omgdende limna uppgifter om de atgirder som redan har vidtagits eller som planeras for att folja
detta beslut. Polen ska ocksd ldimna detaljerade uppgifter om de stédbelopp och rintebelopp som redan har aterkrdvts
frn stodmottagaren.

Artikel 5

Detta beslut riktar sig till Republiken Polen.

Utfardat i Bryssel den 11 februari 2014.

Pd kommissionens vignar
Joaquin ALMUNIA
Vice ordforande

(%%) Kommissionens forordning (EG) nr 794/2004 av den 21 april 2004 om genomforande av rddets férordning (EG) nr 659/1999 om
tillimpningsforeskrifter for artikel 93 i EG-fordraget (EUT L 140, 30.4.2004, s. 1).
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BILAGA

Upplysningar om stod som har tagits emot, stod som ska dterkrivas och stod som redan har dterkrivts

Totalt stodbelopp som Totalt stodbelopp som redan har dterbetalats (*)
ska dterkrivas (¥)
(Kapitalbelopp) Kapitalbelopp Rénta pd aterkravt belopp

Stédmottagarens namn | Totalt stodbelopp som har
och adress tagits emot (*)

(*) Miljoner i nationell valuta.
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