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DECYZJE

DECYZJA KOMISJI (UE) 2018/556
z dnia 25 sierpnia 2017 r.

w sprawie pomocy pafistwa SA.35356 (2013/C) (ex 2013/NN, ex 2012/N) wdrozonej przez Polske
na rzecz spétki Autostrada Wielkopolska S.A.

(notyfikowana jako dokument nr C(2017) 5818)

(Jedynie tekst w jezyku polskim jest autentyczny)

(Tekst majacy znaczenie dla EOG)

KOMISJA EUROPEJSKA,
uwzgledniajac Traktat o funkcjonowaniu Unii Europejskiej, w szczegdlnosci jego art. 108 ust. 2 akapit pierwszy,
uwzgledniajgc Porozumienie o Europejskim Obszarze Gospodarczym, w szczegdlnosci jego art. 62 ust. 1 lit. a),

po wezwaniu zainteresowanych stron do przedstawienia uwag zgodnie z przywolanymi powyzej artykulami ()
i uwzgledniajac otrzymane odpowiedzi,

a takze majac na uwadze, co nastepuje:

1. PROCEDURA

(1)  Zgloszeniem elektronicznym z dnia 31 sierpnia 2012 r., zarejestrowanym w tym samym dniu, Polska zglosita
Komisji, na podstawie art. 108 ust. 3 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej (,TFUE”), pomoc pafistwa
w formie rekompensaty finansowej na rzecz spotki Autostrada Wielkopolska S.A. (,Autostrada Wielkopolska”).
Srodek ten zarejestrowano jako sprawe dotyczaca pomocy panistwa nr SA.35356.

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

(3)  Pismem z dnia 29 stycznia 2013 r. Komisja poinformowala Polske, Ze przenosi sprawe do rejestru spraw niezgto-
szonych (sprawa NN), poniewaz zgloszona Komisji rekompensata zostala juz przyznana. Ponadto Komisja
zwrécila si¢ o przekazanie dalszych informacji. Polska przedstawila wymagane informacje w pismach z dnia
18 lutego 2013 r. i 16 kwietnia 2013 r.

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

(5)  Pismem z dnia 25 czerwca 2014 r. Komisja poinformowala Polske, ze podjela decyzje o wszczgciu postegpowania
okreslonego w art. 108 ust. 2 TFUE w odniesieniu do zgloszonego $rodka pomocy.

(6)  Pismem z dnia 5 wrze$nia 2014 r. Polska przedstawila swoje uwagi na temat decyzji o wszczgciu postepowania
okreslonego w art. 108 ust. 2 TFUE.

(7)  Decyzja Komisji o wszczeciu formalnego postepowania wyja$niajacego zostala opublikowana w Dzienniku
Urzgdowym Unii Europejskiej w dniu 20 wrze$nia 2014 r. (%). Komisja wezwala zainteresowane strony do przedsta-
wienia uwag dotyczacych przedmiotowego $rodka.

(8) W dniu 7 pazdziernika 2014 r. Komisja otrzymala uwagi od spétki Autostrada Wielkopolska. Pismem z dnia
26 listopada 2014 r. Komisja przekazala te uwagi wladzom polskim, ktére otrzymaly mozliwos$¢ ustosunkowania
si¢ do nich.

(') Dz.U.C328220.9.2014,s.12.
() Zob. przypis 1.
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(15)

(16)
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Pismem z dnia 5 grudnia 2014 r. Polska zwrdcila si¢ do Komisji o przettumaczenie na jezyk polski uwag spotki
Autostrada Wielkopolska. Komisja przekazala Polsce wymagane tlumaczenia w pi$mie z dnia 23 stycznia 2015 r.

Polska przedstawila swoje uwagi w piSmie z dnia 23 lutego 2015 r.

W pismach z dnia 26 czerwca 2015 r. i 20 kwietnia 2016 r. Komisja wystgpita o przekazanie dodatkowych
informacji. Polska odpowiedziala na te zadania w pismach z dnia 10 i 17 lipca 2015 r. oraz 18 maja 2016 r.

W dniu 7 grudnia 2016 r. stuzby Komisji i wladze polskie uczestniczyly w telekonferencji. Pismem z dnia
12 maja 2017 r. Komisja przestata Polsce projekt protokotu telekonferencji. Jednoczesnie Komisja zwrdcita si¢ do
Polski o dodatkowe informacje.

Polska potwierdzila protokét telekonferencji i przedstawila dodatkowe informacje w piSmie z dnia 23 maja
2017 r.

2. SZCZEGOLOWY OPIS SRODKA POMOCY
2.1. Wprowadzenie

Srodek polega na rekompensacie finansowej udzielonej przez Polske na rzecz spétki Autostrada Wielkopolska (%),
posiadajacej koncesj¢ obejmujaca odcinek polskiej autostrady A2 migdzy Nowym Tomyslem i Koninem, za
zmiang przepiséw polegajaca na zwolnieniu pojazdéw cigzarowych z obowiazku uiszczania oplaty za korzystanie
z autostrady w okresie od dnia 1 wrzesnia 2005 r. do dnia 30 czerwca 2011 r.

Spétka Autostrada Wielkopolska uzyskala koncesj na budowe i eksploatacje przedmiotowego odcinka
autostrady A2 w dniu 10 marca 1997 r. w wyniku procedury przetargowej. Umowa koncesyjna (zwana dalej
,2umowa koncesyjng”) zostala podpisana przez wilasciwego ministra i spotke Autostrada Wielkopolska w dniu
12 wrzesnia 1997 r. Koncesji udzielono na okres 40 lat, tj. do dnia 10 marca 2037 r.

Na mocy umowy koncesyjnej spétka Autostrada Wielkopolska zobowigzala si¢ do pozyskania (na wlasny koszt
i ryzyko) zewnetrznego finansowania na budoweg, eksploatacje i utrzymanie odcinka autostrady A2 miedzy
Nowym Tomyslem i Koninem. W zamian spétka Autostrada Wielkopolska otrzymala czasowe prawo do
eksploatacji wybudowanego odcinka autostrady, w tym prawo do poboru i zatrzymywania wszystkich oplat od
wszystkich uzytkownikéw tego odcinka (¥).

Zastosowano pie stawek oplat dla uzytkownikéw autostrady, w zaleznosci od kategorii pojazdu w rozumieniu
prawa polskiego. Na mocy umowy koncesyjnej stawki moga zostaé zwigkszone przez koncesjonariusza w celu
maksymalizacji przychodéw, nie moga one jednak przekroczy¢ maksymalnych stawek okreslonych w tabeli 1
ponizej.

Tabela 1

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

10.4.2018

VAT (1)
Kategoria Kategoria Kategoria Kategoria Kategoria
pojazdu 1 pojazdu 2 pojazdu 3 pojazdu 4 pojazdu 5
W kazdym z 3 punktéw po- | [...] PLN (¥ [...] PLN [...] PLN [...] PLN [...] PLN
boru oplat

(") Stawki te oparte s3 na wartosciach z lipca 1999 r. Sg one podwyzszane o stope inflacji w okresie od lipca 1999 r. do — od-
powiednio — dnia rozpoczecia funkcjonowania poszczegdlnych punktéw poboru oplat. Ponadto, po rozpoczeciu poboru
oplat, maksymalne stawki oplat sg co roku dostosowywane zgodnie z wskaZnikiem inflacji (roczny wskaznik cen konsump-
cyjnych) oraz wspdlczynnikiem réznicy kurséw wymiany (miedzy EUR i PLN).

(*) Covered by the obligation of professional secrecy.

() Autostrada Wielkopolska jest spdtka prywatng, ktérej wylacznym przedmiotem dzialalnosci jest budowa i eksploatacja odcinka
autostrady A2 miedzy Nowym Tomyslem i Koninem. Gléwnym akcjonariuszem spélki jest AWSA Holland I B.V., posiadajaca akcje
reprezentujgce 98,85 % kapitalu zakladowego spdlki Autostrada Wielkopolska. Jedynym akcjonariuszem spétki AWSA Holland I B.V.
jest spotka AWSA Holland 11 B.V., ktérej gléwnymi akcjonariuszami sa: Kulczyk Holding S.A. (z siedzibg w Warszawie, 24,10 % kapitatu
zakladowego), Meridiam Infrastructure S.a.r.l (z siedzibg w Luksemburgu, 20,12 %), PGE S.A. (z siedzibg w Warszawie, 20,00 %), Strabag
AG (z siedzibg w Spittal/Drau, 10,12 %), KWM Investment (z siedzibg w Wiedniu, 9,32 %), Bank Zachodni WBK S.A. (z siedzibg we
Wroclawiu, 5,44 %) oraz TUIiR ,Warta” S.A. (z siedzibg w Warszawie, 4,81 %).

—_
=

Zgodnie z umows koncesyjna koncesjonariusz najpierw zmodernizowat istniejacy odcinek autostrady o dlugosci 47,7 km (sekja I:

miedzy Koninem a Wrzesnia), po czym wybudowal dwie sekcje: miedzy Poznaniem i Wrzesnia (sekcja II o dlugosci 37,5 km) oraz
migdzy Nowym Tomyslem i Komornikami (sekcja Il o dtugosci 50,4 km).
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2.2. Wprowadzenie mechanizmu kompensacyjnego

(18) Po przystgpieniu do Unii Europejskiej w 2004 r. Polska byla zobowigzana do transpozycji dyrektywy
1999/62/WE Parlamentu Europejskiego i Rady (°) do prawa polskiego. Art. 7 ust. 3 tej dyrektywy stanowi, ze
,2W tym samym czasie nie mozna na ten sam odcinek drogi nalozy¢ oplat za przejazd i oplat za korzystanie
z infrastruktury”.

(19) W zwigzku z tym w 2005 r. Sejm przyjal ustawe o zmianie ustawy o autostradach platnych oraz o Krajowym
Funduszu Drogowym (zwang dalej ,nowelizacjg”) (°), ktéra eliminowala podwdjna oplate uiszczang przez
pojazdy ciezarowe () za korzystanie z tego samego odcinka drogi. W zwigzku z tym pojazdy cigzarowe
wykupujace winiete (karte oplaty drogowej) w celu korzystania z drég krajowych w Polsce byly zwolnione od
dnia 1 wrze$nia 2005 r. z uiszczania oplat na autostradach objetych umowami koncesyjnymi.

(20) Zgodnie z nowelizacja koncesjonariusze mieli otrzymywac rekompensate z tytulu utraconego przychodu
z Krajowego Funduszu Drogowego (zwanego dalej ,KFD”).

(21) Metoda kompensacji (zasady ustanowione przez Parlament) zostala oparta na wprowadzeniu myta wirtualnego,
tj. umownej platno$ci dokonywanej przez pafistwo na rzecz koncesjonariuszy za pojazdy cigzarowe korzystajace
z platnej autostrady.

(22) Nowelizacja przewidywala, Ze koncesjonariuszom przystugiwal zwrot srodkéw finansowych w wysokosci 70 %
kwoty odpowiadajacej iloczynowi faktycznej liczby przejazdéw pojazdéw cigzarowych platng autostradg oraz
wynegocjowanej z koncesjonariuszami stawki myta wirtualnego za przejazd pojazdéw cigzarowych w zaleznosci
od ich kategorii. Redukcja myta wirtualnego do 70 % zostala wprowadzona celem zrekompensowania przewidy-
wanego, aczkolwiek niemozliwego do okreslenia, wzrostu ruchu pojazdéw cigzarowych po ich zwolnieniu
z uiszczania oplat.

(23) Zgodnie z nowelizacja metoda kompensacji oraz terminy zwrotu $rodkéw finansowych mialy zosta¢ okreslone
w poszczegblnych umowach koncesyjnych.

(24) W przypadku Autostrady Wielkopolskiej metoda rekompensaty oraz stawki myta wirtualnego zostaly okreslone,
po przeprowadzonych negocjacjach, w aneksie nr 6 do umowy koncesyjnej (zwanym dalej ,aneksem nr 67),
zawartym w dniu 14 pazdziernika 2005 r.

2.3. Podstawowe zasady obliczania rekompensaty

(25)  Polska wyjasnila, ze zgodnie z nowelizacja metode kompensacji opisang w aneksie nr 6 oparto na zasadzie, Ze
oczekiwana sytuacja finansowa koncesjonariusza nie powinna ulec zmianie. Oznacza to, ze oczekiwana sytuacja
finansowa koncesjonariusza objetego rekompensatg nie powinna ani poprawi¢ sig, ani pogorszy¢ w poréwnaniu
z sytuacja finansows, jakiej mégl on oczekiwaé tuz przed zmiang przepisow (,scenariusz alternatywny”).
Zdaniem wladz polskich uzgodniono, ze cel ten bylby osiagniety, jezeli oczekiwana wewnetrzna stopa zwrotu
(zwana dalej ,IRR” () z inwestycji Autostrady Wielkopolskiej w przedmiotowy odcinek autostrady A2
pozostalaby na tym samym poziomie, na jakim pozostalaby tuz przed zmiana przepiséw (tj. bez przychodéw
utraconych na skutek zmiany przepisow).

(26)  Strony uzgodnily réwniez, ze obliczenie rekompensaty dla koncesjonariusza odbedzie si¢ w drodze dwuetapowej
procedury opartej na modelach finansowych opracowanych przez niezaleznego eksperta. Modele finansowe
wykazalyby rzeczywiste aktualne przepltywy finansowe oraz przewidywany przeplyw pieni¢zny (tj. koszty juz
poniesione oraz koszty do pokrycia przez koncesjonariusza, a takze rzeczywiste i przewidywane przychody
z oplat za przejazd) i umozliwilyby obliczenie IRR z inwestycji. Na pierwszym etapie procedury konieczne bylo
wynegocjowanie i okreSlenie stawek oplat myta (wirtualnego) za przejazd pojazdéw ciezarowych, ktére panstwo
musialo wyplacaé¢ koncesjonariuszom (okreslenie stawek myta wirtualnego). Po uplywie pierwszego okresu
obowigzywania, stawki te mialy zosta¢ — w kolejnym etapie — poddane weryfikacji i w razie potrzeby zmienione
(weryfikacja stawek myta wirtualnego). Te podstawowe zasady zastosowano w odniesieniu do wszystkich
koncesji na autostrady.

(27)  Stosownie do przepiséw nowelizacji w aneksie nr 6 rozréznia si¢ nastepujace rodzaje stawek:

1. Stawki stosowane: stawki majace zastosowanie w chwili wejécia w zycie nowelizacji (dnia 1 wrze$nia
2005 r.) w odniesieniu do wszystkich pojazdéw korzystajacych z autostrady. Stawki te ustalono zgodnie
z pierwotnymi postanowieniami umowy koncesyjne;.

(*) Dyrektywa 1999/62/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 17 czerwca 1999 r. w sprawie pobierania oplat za uzytkowanie
niektorych typow infrastruktury przez pojazdy cigzarowe, Dz.U.L 187 2 20.7.1999, 5. 42.

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

(') Mianowicie pojazdéw nalezacych do kategorii 1-5 o masie przekraczajacej 3,5 tony; w praktyce udzial pojazdéw cigzarowych
w kategorii 1 jest nieistotny.

(®) IRR, o ktdrej mowa w tekscie niniejszej decyzji, odnosi si¢ do calkowitego oczekiwanego rzeczywistego rocznego zwrotu z kapitatu
akcjonariuszy (kapital wlasny i kapital obcy) po opodatkowaniu w oparciu o przeplywy pieni¢zne w EUR, chyba ze wskazano inaczej.
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2. Stawki AGRi (lub stawki myta wirtualnego): stawki wynegocjowane dla pojazdéw cigzarowych z winietg
w aneksie nr 6, na podstawie kt6rych oblicza si¢ rekompensate wyplacang koncesjonariuszom.

(28)  Zgodnie z art. 3 nowelizacji stawki AGRi nie mogg w przypadku zadnej kategorii pojazdu przekraczaé wartosci
stawek stosowanych dla danej kategorii pojazdu. Jak juz stwierdzono w motywie 22 powyzej, zgodnie
z nowelizacja Autostrada Wielkopolska miata otrzymywac 70 % stawki AGRi za pojazdy ciezarowe z winieta,
ktore wjezdzaja na eksploatowana autostrade. W ust. 4 lit. ¢) aneksu nr 6 do umowy koncesyjnej wyszcze-
gblniono, ze stawki AGRi s3 stawkami netto i zostang podwyzszone o ekwiwalent obowiazujgcego podatku od
warto$ci dodanej (VAT).

2.4. Etap pierwszy — okreSlenie stawek AGRi

(29) W ramach pierwszego etapu negocjowania rekompensaty, przed faktycznym wprowadzeniem myta wirtualnego,
Autostrada Wielkopolska przedstawila trzy modele finansowe, w oparciu o ktére uzasadnita proponowane przez
nig stawki AGRi. Modele zostaly zweryfikowane pod wzgledem poprawnosci rachunkowej przez doradce
finansowego wladz polskich, tj. firme Ernst & Young Corporate Finance Sp. z o.0. W tych trzech modelach
przedstawiono parametry finansowe koncesji, w tym IRR w trzech réznych scenariuszach i momentach w czasie:

a) model bazowy przedstawia sytuacj¢ finansowg koncesjonariusza w chwili zamkniecia finansowego
w 2000 r. (°). Zalozono w nim rzeczywisty pobér oplat od poczgtku do korica okresu obowigzywania
koncesji. Model ten opiera si¢ na zatozeniach dotyczacych ruchu, przychodéw i kosztéw, jakie obowiazywaly
w chwili zamknigcia finansowego. Oczekiwana IRR w tym modelu wynosi [...] %;

b) model rzeczywistego poboru oplat opisuje sytuacje finansowg, ktéra mialaby miejsce, poczawszy od
grudnia 2004 r., gdyby pojazdy ci¢zarowe nie zostaly zwolnione z oplat. Zalozono w nim rzeczywisty pobor
oplat od wszystkich kategorii pojazdéw, w tym pojazdéw cigzarowych, do konca okresu obowigzywania
koncesji. W modelu przedstawiono aktualne przeptywy finansowe w okresie od rozpoczecia koncesji do
korica 2004 r. (dane historyczne) oraz prognozy przeplywdéw finansowych na okres od 2005 r. do 2037 r.
(prognoza) (). Oczekiwana IRR w tym modelu wynosi [...] %. Byl to najaktualniejszy model finansowy
bedacy do dyspozycji stron negocjacji prezentujacy sytuacje finansowa Autostrady Wielkopolskiej przed
nowelizacja, w ktérym przedstawiono oczekiwany zwrot w sytuacji, gdyby pojazdy cigzarowe nie zostaly
zwolnione z oplat;

¢) model winietowy opisuje sytuacje finansows, ktéra mialaby miejsce, poczawszy od czerwca 2005 r., gdyby
pojazdy ciezarowe zostaly zwolnione z oplat. Zalozono w nim, ze przychody koncesjonariusza obejmujg
rekompensate w postaci myta wirtualnego w przypadku pojazdéw cigzarowych (70 % maksymalnie dopusz-
czonych stawek AGRi) od dnia 1 wrze$nia 2005 r. do kofica okresu obowigzywania umowy koncesyjnej oraz
rzeczywisty pobér oplat do kofica okresu obowigzywania tej umowy w przypadku wszystkich pozostatych
pojazdéw. W modelu przedstawiono aktualne przeplywy finansowe w okresie do czerwca 2005 r. (dane
historyczne) oraz prognozy przeplywdéw finansowych na okres od lipca 2005 r. do 2037 r. (prognoza) ().
Stawki myta wirtualnego zastosowane w tym modelu ustalono na poziomie maksymalnym ('?),
dopuszczonym w umowie koncesyjnej. Oczekiwana IRR w tym modelu wynosi [...] % ().

(30) W oparciu o te modele Autostrada Wielkopolska wykazala, ze nawet w przypadku zastosowania maksymalnej
dopuszczalnej stawki myta wirtualnego nie osiagnelaby IRR w wysokosci [...] %, ktéra okreslono w modelu
rzeczywistego poboru oplat. Z tego powodu koncesjonariusz ustalit stawki AGRi na maksymalnych poziomach
dopuszczalnych w umowie koncesyjnej (zob. przypis 12) (**). Poziomy te podlegaly nastgpnie indeksacji na
warunkach przewidzianych w aneksie nr 6.

(31) Poczawszy od dnia 1 wrzesnia 2005 r., pojazdy cigzarowe, ktore wykupily winiety, zostaly zwolnione
z uiszczania oplat za przejazd na autostradzie A2, a koncesjonariusz zaczgl otrzymywaé comiesieczng
rekompensate obliczong na podstawie liczby pojazdéw cigzarowych z winieta, ktére wjezdzaly na autostrade,
oraz na podstawie uzgodnionej stawki AGRi.

(°) Byt to moment, w ktérym porozumienia finansowe niezbedne dla realizacji projektu byly juz zawarte.

(") Jak opisano w raporcie PwC ,Ocena dostosowanej stawki AGRi i nadptaconej rekompensaty na podstawie Studium ruchu i przychodéw
WSAz2004r1.7,s. 36.

(") Jak opisano w raporcie PwC ,Ocena dostosowanej stawki AGRi i nadptaconej rekompensaty na podstawie Studium ruchu i przychodéw
WSAz2004r.”,s.61.

(") Stawki oplat dla pojazdéw kategorii II-IV: PLN: [....],[...],[...] z VAT w wysokosci 22 % oraz z ktérych koncesjonariusz otrzymywat
70 % (4. [...],[...] oraz [...] PLN).

(") W informacjach przekazanych Komisji Autostrada Wielkopolska odnosi si¢ do IRR na poziomie [...] % przewidzianej w modelu

winietowym. Model winietowy, ktéry Polska przedstawila Komisji, wskazuje jednak na IRR w wysokosci [...] %. Wladze polskie

potwierdzajg, ze stawka [...] % odnosi si¢ do obliczen przeprowadzonych przez doradce Autostrady Wielkopolskiej, jednak nie wiedza,

jak ta stawka zostala wyliczona. W zwigzku z tym przewidziana w modelu winietowym IRR stosowana w dalszej czgsci dokumentu

wynosi [...] %. Wnioski zawarte w niniejszym dokumencie obowiazujg, niezaleznie od tego, ktéra sposréd powyzszych wartosci IRR

jest stosowana.

Zakladajac to przed wejsciem w Zycie nowelizacji, koncesjonariusz podwyzszylt stawki stosowane i pobierane od kierowcéw pojazdow

wszystkich kategorii do poziomu maksymalnych stawek, jakie dopuszczata wéwczas umowa koncesyjna. W praktyce jednak stawki

uiszczanych oplat za przejazd byly nizsze, poniewaz Autostrada Wielkopolska wprowadzita jednoczesnie rabaty majace zastosowanie

do wszystkich kategorii pojazdéw.

(1

N
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2.5. Etap drugi — weryfikacja stawek AGRi

(32) W aneksie nr 6 do umowy koncesyjnej strony uzgodnily, ze weryfikacja stawek AGRi zostanie przeprowadzona
do dnia 30 listopada 2007 r. Celem bylo sprawdzenie, jak rozwinal si¢ ruch pojazdéw cigzarowych
w nastepstwie zniesienia oplat, oraz odpowiednie dostosowanie stawek AGRi w celu unikniecia wyplacania
koncesjonariuszowi nadmiernych lub niedostatecznych kwot. Przeglad stawek AGRi byl obowigzkowy i mogt
prowadzi¢ do zmniejszenia lub zwigkszenia stawek AGRi, a co za tym idzie — do zmniejszenia lub zwigkszenia
facznej kwoty rekompensaty wyplacanej na rzecz koncesjonariusza.

(33) Najpdiniej do dnia 1 lipca 2007 r. koncesjonariusz mial zlozy¢ aktualny model finansowy (,model weryfi-
kacyjny”) w Generalnej Dyrekeji Drég Krajowych i Autostrad, (zwanej dalej ,GDDKIA”), w ktérym wykazany miat
zosta¢ wplyw stawek AGRi na podstawowe wskazniki finansowe umowy koncesyjnej, w tym IRR (*°).

(34) Jezeli IRR w modelu weryfikacyjnym przekroczylaby IRR w modelu rzeczywistego poboru oplat, stawki AGRi
musialyby zostal obnizone w celu zlikwidowania nadmiernej stopy zwrotu. Podobnie, jezeli IRR w modelu
weryfikacyjnym bylaby nizsza niz IRR przewidziana w modelu rzeczywistego poboru optat, wtedy stawka AGRi
powinna zosta¢ zwigkszona. Koncesjonariusz mial obowigzek zlozenia GDDKIA propozycji dotyczacej
skorygowania stawek AGRi.

(35) Najpdiniej do dnia 15 pazdziernika 2007 r. GDDKiA miata powiadomi¢ koncesjonariusza o tym, czy akceptuje
zaproponowane skorygowane stawki AGRi. W przypadku braku akceptacji zaproponowanych skorygowanych
stawek AGRi w tym terminie strony mialy obowiazek podja¢ dzialania majace na celu pogodzenie odmiennych
stanowisk. W razie braku uzgodnienia stanowisk do dnia 30 listopada 2007 r. kwoty rekompensat naleznych
koncesjonariuszowi mialy by¢ obliczane na podstawie dotychczas obowigzujacych stawek AGRi. Kazda ze stron
miala prawo poddaé sprawe korekty stawek AGRi rozstrzygnieciu w trybie przewidzianym w art. 24 ust. 3
umowy koncesyjnej (tj. arbitrazu).

(36) W zwigzku z tym weryfikacja stawek AGRi miala opieraé si¢ na poréwnaniu IRR oczekiwanej w modelu rzeczy-
wistego poboru oplat z IRR oczekiwanej w modelu weryfikacyjnym. Autostrada Wielkopolska dostarczyta model
weryfikacyjny w 2007 r. W modelu przedstawiono sytuacje finansowa koncesjonariusza, ktéra mialaby miejsce,
poczawszy od grudnia 2006 r. Model opiera si¢ na rzeczywistych danych dotyczacych zaréwno pojazdéw
lekkich, jak i pojazdéw cigzarowych, a takze kosztéw w okresie od rozpoczecia koncesji do grudnia 2006 r. oraz
prognoz dotyczacych ruchu, przychodéw i kosztéw w okresie po tej dacie az do kofica okresu obowigzywania
umowy koncesji w 2037 r. W modelu weryfikacyjnym przyjeto, ze system myta wirtualnego zostanie utrzymany
do konca koncesji. W ramach modelu obliczono, ze oczekiwana IRR w czerwcu 2006 r. wynosi [...] %.

(37) W powiazanym raporcie weryfikacyjnym (%) zlozonym przez Autostrade Wielkopolska zasugerowano, ze stawki
AGRi powinny zosta¢ zwigkszone (co zwigkszyloby kwote rekompensat naleznych Autostradzie Wielkopolskiej).
Doradcy GDDKIA nie przedstawili zadnych merytorycznych zastrzezen do raportu weryfikacyjnego.

(38) Jednak do dnia 30 listopada 2007 r. Autostrada Wielkopolska i GDDKIiA nie zdolaly osiagnaé porozumienia
w sprawie skorygowanych stawek AGRi. Pismem z dnia 28 listopada 2007 r. GDDKIiA poinformowata
Autostrade Wielkopolska, ze wobec watpliwo$ci odnosnie do poprawnosci zalozen przyjetych na potrzeby
aneksu nr 6 — ktdre nie mogly zostal skorygowane w ramach raportu weryfikacyjnego — GDDKIA nie zaakcep-
towala zaproponowanych skorygowanych stawek AGRi.

(39) Zapoczatkowalo to spér miedzy stronami dotyczgcy poprawnosci stawek AGRi i poziomu rzeczywistej kwoty
rekompensat wyplacanych na rzecz Autostrady Wielkopolskiej. Jednak zgodnie z postanowieniami aneksu nr 6
do umowy koncesyjnej koncesjonariusz nadal otrzymywal comiesigczne platnosci z tytutu rekompensaty oparte
na wprowadzeniu myta wirtualnego.

2.6. Spér o model rzeczywistego poboru oplat

(40)  Zgodnie ze stanowiskiem Polski Autostrada Wielkopolska zawyzyla oczekiwang stope zwrotu w modelu rzeczy-
wistego poboru oplat, wykorzystujac przestarzale prognozy dotyczace ruchu i przychodéw. Autostrada
Wielkopolska wykorzystata studium ruchu i przychodéw dotyczace autostrady A2 sporzadzone przez przedsie-
biorstwo doradcze Wilbur Smith Associates (WSA) w 1999 r. (V) (zwane dalej ,studium WSA z 1999 r.") zamiast
bardziej aktualnego studium WSA z czerwca 2004 r. (**) (zwanego dalej ,studium WSA z 2004 r.”), ktére byto
dostepne w momencie prowadzenia negocjacji dotyczacych aneksu nr 6. Studium WSA z 2004 r. wskazywalo na
znacznie nizszy ruch i znacznie nizsze przychody niz studium WSA z 1999 r. W zwigzku z powyzszym IRR

(") Niezaleznie od IRR przeanalizowano wskaznik pokrycia obstugi zadluzenia (DSCR), wskaznik plynnosci w okresie objetym pozyczka
(LLCR), minimalng stop¢ pokrycia zadluzenia zagwarantowang przez pafistwo.

(") Raport weryfikacyjny z dnia 8 czerwca 2007 r. sporzadzony przez [...] dla sp6tki Autostrada Wielkopolska.

(") Poland A2 Toll Motorway Project Traffic and Revenue Update Study (Studium aktualizujace dotyczace projektu platnej autostrady A2,
aktualizacja ruchu i przychodéw), listopad 1999 r., sporzadzone przez Wilbur Smith Associates dla [...].

(") A2 Toll Motorway Project Phase VI Final Traffic and Revenue Study (Projekt platnej autostrady A2, etap VI ostatni, studium ruchu
i przychodéw), czerwiec 2004 r., sporzadzone przez Wilbur Smith Associates dla Autostrada Wielkopolska S.A.



L 92/24 Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej 10.4.2018

przewidywana w modelu rzeczywistego poboru oplat bylaby nizsza, gdyby zostala obliczona na podstawie
aktualnych danych, na ktérych oparte bylo studium z 2004 r., a nie w oparciu o dane z nieaktualnego studium
z 1999 r. Innymi slowy, zdaniem wladz polskich Autostrada Wielkopolska w sposéb nieuczciwy przedstawita
swoja sytuacje finansowg w momencie bezposrednio przed wejsciem w zycie nowelizacji, co doprowadzilo do
rekompensaty w wysokoSci przewyzszajacej przychody, jakie Autostrada Wielkopolska bylaby w stanie osiagad,
gdyby wykorzystano studium z 2004 r.

(41) Wedlug raportu (") zaméwionego przez GDDKIA i Ministerstwo Infrastruktury, sporzadzonego przez spélke
PricewaterhouseCoopers  (zwanego dalej (,raportem PwC”), zastosowanie zalozen dotyczacych ruchu
i przychodéw ze studium WSA z 2004 r. zamiast ze studium WSA z 1999 r. (w polaczeniu z drobnymi
korektami metodycznymi i podatkowymi) zmniejsza IRR w modelu rzeczywistego poboru oplat z [...] %
do [...] %.

(42) W dniu 13 listopada 2008 r. minister infrastruktury zlozyl o$wiadczenie o uchyleniu si¢ (*) od aneksu nr 6
w formie pisma zaadresowanego do AWSA, twierdzgc migdzy innymi, iz minister infrastruktury zawarl owg
umowe pod wplywem bledu, gdyz nie byl on §wiadomy, iz Autostrada Wielkopolska nie uwzglednita przygoto-
wanych w 2004 r. prognoz dotyczacych ruchu i przychodéw na odcinku autostrady A2 miedzy Nowym
Tomyslem i Koninem, a wigc bardziej aktualnych od wykorzystanych podczas negocjacji aneksu nr 6 prognoz
opracowanych w 1999 r. W ocenie ministra fakt niewykorzystania przez Autostrade Wielkopolska najaktual-
niejszych w dniu podpisywania aneksu nr 6 danych dotyczacych poziomu ruchu oraz przychodéw spowodowal,
iz blednie odzwierciedlono w nim sytuacj¢ finansowa Autostrady Wielkopolskiej w momencie przed wprowa-
dzeniem w ramach nowelizacji systemu myta wirtualnego i zwigzanego z nim obowigzku rekompensaty na rzecz
koncesjonariusza.

(43) W opinii ministra infrastruktury, popartej pdzniej raportem PwC, Autostrada Wielkopolska otrzymata nadmierna
rekompensate. Kwota nadplaty za okres od dnia 1 wrze$nia 2005 r. do dnia 30 czerwca 2011 r. wyniosta
894 956 889 PLN brutto (*!) (okoto 224 mln EUR) (zwana dalej ,nadmierng rekompensatg”).

(44) Ze wzgledu na fakt, ze Autostrada Wielkopolska odméwita zwrotu nadmiernej rekompensaty, minister oraz
GDDKIA zwrdcili si¢ pismem z dnia 8 listopada 2010 r. do Prokuratorii Generalnej Skarbu Paistwa z wnioskiem
o wszczgcie w imieniu Skarbu Paistwa postepowania sgdowego oraz wykonanie zastgpstwa procesowego
w sprawie dotyczacej odzyskania kwot z tytulu rekompensat nienaleznie wyplaconych na rzecz spétki Autostrada
Wielkopolska.

(45) W tym samym czasie Autostrada Wielkopolska zakwestionowala uchylenie si¢ od aneksu nr 6 poprzez
whiesienie sprawy przed sad arbitrazowy.

(46) W marcu 2013 r. sad arbitrazowy orzekl w sprawie na korzys$¢ koncesjonariusza, stwierdzajac, ze aneks nr 6 jest
wazny i pafistwo powinno przestrzegaé jego postanowien. W czerwcu 2013 r. wladze polskie postanowily
zakwestionowal orzeczenie sadu arbitrazowego i skierowaly skarge o jego uniewaznienie do wilasciwego sadu
krajowego. Sprawa jest w toku.

2.7. Zakonczenie stosowania mechanizmu kompensacyjnego

(47)  Potrzeba stosowania rekompensaty w postaci myta wirtualnego wygasta w dniu 30 czerwca 2011 r., kiedy Polska
wprowadzila system elektronicznego poboru oplat ,viaTOLL® zastgpujacy winiety. System ,viaTOLL’ jest
obowiazkowy dla wszystkich pojazdéw cigzarowych i umozliwia jego uzytkownikom rozliczanie platnosci
elektronicznych w zwiazku z korzystaniem z sieci platnych drég na podstawie przejechanych kilometréw
i kategorii drogi.

(48)  Poniewaz systemem ,viaTOLL” objete sg tylko wybrane drogi, a nie cala sie¢ drég w Polsce (jak bylo w przypadku
winiet), wyeliminowana zostala mozliwo$¢ naliczania podwojnej oplaty. W zwigzku z tym od dnia 1 lipca
2011 r. koncesjonariusze mogli znéw naklada oplaty na wszystkie pojazdy ci¢zarowe wjezdzajace na platne
autostrady, na zasadach okreslonych w umowach koncesyjnych.

(") Ocena dostosowanej stawki AGRi i nadplaconej rekompensaty na podstawie Studium ruchu i przychodéw WSA z 2004 r., Pricewater-
houseCoopers, dnia 24 wrze$nia 2010 r.

(*) Zob. art. 84 i 88 polskiego Kodeksu cywilnego.

(*') Kwoty brutto zawieraja ekwiwalent obowigzujacego podatku VAT.
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2.8. Podstawy wszczecia postgpowania

(49) W swojej decyzji o wszczeciu postgpowania Komisja wyrazila watpliwosci odnosnie do zgodnosci $rodka
z rynkiem wewnetrznym. W szczegdlnosci podkreslita nastepujace kwestie:

— Po pierwsze, czy wyplaty rekompensat, metodyka ich obliczania lub sposéb stosowania tej metodyki
zapewnily spélce Autostrada Wielkopolska korzy$¢ gospodarcza, ktéra wykraczala poza to, co bylo
niezbedne dla zachowania réwnowagi ekonomicznej umowy koncesyjnej. W szczegdlnosci Komisja podniosta
kwestig, czy:

a) umowa koncesyjna dawala spélce Autostrada Wielkopolska prawo do otrzymania rekompensaty w razie
zmiany przepisow;

b) stosowanie mechanizmu kompensacyjnego doprowadzilo do przejecia przez panstwo, przynajmniej
w okresie od dnia 1 wrzesnia 2005 r. do dnia 31 grudnia 2006 r., ryzyka zwigzanego z ruchem
i przychodami w odniesieniu do pojazdéw lekkich, oraz jakie korzysci finansowe koncesjonariusz odnidst
w wyniku tego przejecia;

¢) zastosowanie studium ruchu i przychodéw z 1999 r. do celéw obliczenia rekompensaty doprowadzito do
zapewnienia dodatkowej korzysci gospodarczej na rzecz AW S.A., ktéra nie byla konieczna do wyelimi-
nowania negatywnych skutkéw zmiany przepiséw dla koncesjonariusza, oraz jaka jest skala tej korzysci.

— Po drugie, czy rekompensata wyplacona na rzecz Autostrady Wielkopolskiej z tytulu zmiany przepiséw
wylaczajacej pojazdy cigzarowe z obowigzku uiszczania oplaty za korzystanie z autostrady w okresie od dnia
1 wrzesnia 2005 r. do dnia 30 czerwca 2011 r. stanowila w calosci lub czeSciowo pomoc operacyjnag
niezgodnag z rynkiem wewngtrznym.

3. UWAGI ZE STRONY POLSKI
3.1. Korzy$¢ gospodarcza
3.1.1. Prawo spétki Autostrada Wielkopolska do otrzymania rekompensaty

(50)  Polska jest zdania, ze Autostrada Wielkopolska miata prawo do rekompensaty. Po pierwsze, Polska wskazuje, ze
nowelizacja zostala uchwalona, poniewaz Komisja wezwala Polske do zniesienia podwojnych oplat uiszczanych
przez pojazdy cigzarowe za korzystanie z platnych autostrad. Aby zapewni¢ poprawne wdrozenie obowigzujacej
dyrektywy 1999/62/WE, nowelizacja musiala uwzgledniaé mechanizm kompensacyjny w celu zwrdcenia
operatorom autostrad utraconych przychodéw w zwiazku ze zmiang przepiséw prawa.

(51)  Oprocz nowelizacji prawo sp6tki Autostrada Wielkopolska do rekompensaty przewidywal rowniez art. 12 ust. 6
umowy koncesyjnej. Artykut ten stanowi, co nastepuje: ,koncesjonariusz ma prawo do rekompensaty ze Skarbu
Panstwa z tytulu wszelkich strat przychodéw z eksploatacji poniesionych przez koncesjonariusza, jezeli
z powodu jakiejkolwiek zmiany wymogéw lub w wyniku innych okolicznosci dzialania organu publicznego
uniemozliwiajg koncesjonariuszowi zmiang i skorygowanie stawek oplat za przejazd, jak przewidziano w art. 12
ust. 6”. Jezeli chodzi o zmiang i korekte stawek oplat, w art. 12 ust. 6 nadano koncesjonariuszowi prawo do
podwyzszania i obnizania stawek oplat za przejazd wedtug wlasnego uznania w granicach przepiséw, o ktérych
jest mowa w tym ustepie (*3). Polska argumentuje, ze nowelizacja, ktérej nie dalo si¢ przewidzie¢ w chwili
podpisywania umowy koncesyjnej, wplywa na koncesjonariusza i stanowi w zwigzku z tym zmiang wymogow.

(52) Polska utrzymuje, ze prawo sp6tki Autostrada Wielkopolska do rekompensaty ma poparcie réwniez w postano-
wieniach umowy koncesyjnej dotyczacych ryzyka, zgodnie z ktérymi ryzyko zwigzane z ruchem i przychodami
z oplat za przejazd ponosi koncesjonariusz. W zamian za to koncesjonariusz ma prawo do pobierania oplat za
przejazd. Poniewaz nowelizacja pozbawila spétke Autostrada Wielkopolska prawa do pobierania oplat za
przejazd od pojazdéw cigzarowych, konieczne bylo wprowadzenie mechanizmu kompensacyjnego, aby
przywroci¢ réwnowage ekonomiczng umowy koncesyjnej.

(53) Na zakonczenie Polska wskazuje, Ze w decyzji z grudnia 2013 r. w sprawie SA.29584 Komisja przyjela, iz
koncesjonariusz autostrady A4 mial prawo do podobnej rekompensaty, ktéra wynikala z tej samej nowelizacji
i ktéra obliczono zgodnie z ta nowelizacjg.

(*) Prawo do rekompensaty, zgodnie z opisem zawartym w niniejszym dokumencie, przewidziano w aneksie nr 2 do umowy koncesyjnej.
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3.1.2. Ruch pojazdéw lekkich

(54) Jezeli chodzi o przeniesienie ryzyka zwigzanego z ruchem pojazdéw lekkich od 2005 r. do daty weryfikacji
w 2007 r., jak przedstawiono w motywach 65-75 decyzji o wszczeciu formalnego postepowania wyjasniajacego,
Polska stwierdza, Ze mechanizm zastosowany w celu obliczenia i zweryfikowania myta wirtualnego dla koncesjo-
nariusza autostrady A2 byl inny niz mechanizm zaakceptowany przez Komisje w sprawie SA.29584
w odniesieniu do koncesjonariusza autostrady A4.

(55) Jezeli chodzi natomiast o autostrade A4, po okresie, w ktérym weryfikowano myto wirtualne, w majacym
zastosowanie modelu finansowym zaktualizowano jedynie dane dotyczace pojazdéw cigzarowych, a wszystkie
pozostale dane (w tym te dotyczace pojazdéw lekkich) pozostaly bez zmian, natomiast w przypadku
autostrady A2 po okresie weryfikacji myta wirtualnego zaktualizowano wszystkie dane (w tym te dotyczace
pojazdéw lekkich).

(56) Polska uwaza, ze w przypadku autostrady A2 zastosowanie mechanizmu kompensacyjnego moglo by¢
postrzegane jako przejecie ryzyka zwigzanego z ruchem i przychodami z oplat uiszczanych przez pojazdy lekkie
w okresie od wrze$nia 2005 r. do dnia 31 grudnia 2006 r., ale zdaniem Polski bylo to konieczne, poniewaz
zgodnie z przyjeta metodyka, ktérej celem byto zachowanie sytuacji finansowej sp6tki Autostrada Wielkopolska,
wymagano, aby model finansowy obejmowat caly projekt (tj. rdwniez pojazdy lekkie). Zdaniem Polski nie mozna
bylo obliczy¢ IRR dla projektu, uwzgledniajac wylacznie dane dotyczace pojazdéw cigzarowych.

3.1.3. Studia ruchu — wewngtrzna stopa zwrotu

(57)  Jezeli chodzi o motywy 76-81 decyzji o wszczeciu formalnego postepowania wyjasniajacego, Polska stwierdza,
ze mechanizm obliczania rekompensaty przewidziany w nowelizacji i wdrozony przez Polske jest wlasciwy.
Koncesjonariusz otrzymat jednak nadmierng rekompensatg, poniewaz zastosowano niewlasciwe dane wejsciowe.

(58)  Polska wyjasnia, Ze w celu obliczenia IRR wykorzystano studium ruchu i przychodéw z 1999 r., mimo ze do
dyspozycji byla aktualniejsza wersja tego studium — z dnia 31 grudnia 2004 r. Jezeli do obliczen zastosowaé
studium z 2004 r., uzyskana IRR jest znacznie nizsza i wynosi [...] % zamiast [...] % uzyskanych w przypadku
obliczeri dokonanych na podstawie studium z 1999 r. Polska twierdzi, ze dzigki temu ,przywrdécono sytuacje
finansowa koncesjonariusza do stanu z 2000 r., zamiast do stanu, ktéry istnial przed dniem wejscia w Zycie
nowelizacji i datg podpisania aneksu nr 6 (2005 r.)”, w zwigzku z czym ryzyko biznesowe zwigzane z dzialal-
noécig w latach 2000-2005 zostalo przeniesione na panstwo. Polska nie zagwarantowala jednak osiagniecia
zadnej konkretnej IRR w chwili zawarcia umowy koncesyjne;j.

(59) Polska twierdzi, Ze powyzsza kwestia zostala szczegélowo przeanalizowana przez firme Scott Wilson
Sp. z o0.0. (zwana dalej ,Scott Wilson”), ktéra po przeanalizowaniu wszystkich prognoz dotyczacych ruchu
i przychodéw przedstawionych przez spotke Autostrada Wielkopolska w latach 1998-2004 doszta do wniosku,
ze zastosowanie studium z 1999 r. nie bylo wlasciwe ze wzgledu na istnienie bardziej aktualnego studium
z 2004 r., poniewaz doprowadzito to do uzyskania znacznie wyzszej IRR niz w przypadku studium z 2004 r.

(60)  Autostrada Wielkopolska otrzymala rekompensate w celu osiggniecia IRR oczekiwanej w 2000 r., a nie IRR,
ktérej Autostrada Wielkopolska mogla z duzym prawdopodobieristwem oczekiwaé tuz przed wejsciem w zycie
nowelizacji, w zwigzku z czym Autostrada Wielkopolska znalazla si¢ w lepszej sytuacji, niz gdyby przepisy nie
zostaly zmienione, co stanowi korzy$¢ gospodarcza.

(61) Co wiecej, Polska wskazuje, ze w art. 25 ust. 9 umowy koncesyjnej ograniczono rekompensate na rzecz
Autostrady Wielkopolskiej do tego, co spétka uzyskalaby bez zmiany przepisow.

3.2. Ocena zgodnosci

(62) Zdaniem Polski nie ma podstaw, aby uznaé przedmiotowg pomoc za zgodng z rynkiem wewnetrznym.

4. UWAGI ZAINTERESOWANYCH STRON

(63) Komisja otrzymata uwagi od zainteresowanej strony, tj. od spotki Autostrada Wielkopolska.
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(64) Tytulem wstepu Autostrada Wielkopolska stwierdza, ze zgloszenie przez Polske rekompensaty jako pomocy
panstwa niezgodnej z rynkiem wewnetrznym jest jedynie posunigciem w sporze handlowym po tym, jak Polska
przegrala w postepowaniu przed sgdem arbitrazowym, oraz ze Polska usituje obecnie uchyli¢ orzeczenie. [...].
Autostrada Wielkopolska postrzega zgloszenie $rodka Komisji jako przyklad ,turystyki sadowej” ze strony Polski,
czego nie nalezy popieraé, poniewaz zjawisko to jest sprzeczne z duchem i celem unijnej polityki pomocy
panstwa. Autostrada Wielkopolska uwaza, ze byloby to sprzeczne z interesem publicznym, gdyby panstwa
cztonkowskie mogly naduzywa¢ zasad pomocy panstwa w celu uniewazniania umoéw, ktére zawarly na zasadach
handlowych i w warunkach pelnej konkurencji.

4.1. Korzy$¢ gospodarcza
4.1.1. Prawo spdtki Autostrada Wielkopolska do otrzymania rekompensaty

5 utostrada Wielkopolska uwaza, ze zgodnie z umowg koncesyjng ma ona prawo do dochodzenia rekompensaty,

6 A d lkopolsk god 3 ki yjna p do dochod komp Y,
po tym jak zostala pozbawiona prawa do pobierania oplat za przejazd od pojazdéw cigzarowych, w zwiazku
z czym utracila to zrédlo dochodéw.

(66) Co wigcej, Autostrada Wielkopolska wskazuje, iz nigdy nie kwestionowano prawa Autostrady Wielkopolskiej do
rekompensaty, podobnie jak nie kwestionowano faktu, iz rekompensata miata przyjaé posta¢ myta wirtualnego.

4.1.2. Ruch pojazdéw lekkich

(67) Zdaniem spétki Autostrada Wielkopolska uwzglednienie ruchu pojazdéw lekkich w zastosowaniu metody
weryfikacji myta wirtualnego bylo niezbedne dla prawidlowej oceny kwoty rekompensaty, w zwiazku z czym nie
zapewnia to korzysci na rzecz spélki Autostrada Wielkopolska.

(68) Po pierwsze, spotka wyjasnia, ze jej sytuacje nalezy postrzegaé w poréwnaniu z sytuacjg koncesjonariusza
autostrady A4. Autostrady A4 i A2 rdznig si¢ tym, ze autostrada A4 jest wykorzystywana gléwnie przez osoby
dojezdzajace do pracy, a pojazdy cigzarowe odpowiadajg jedynie za 20 % ruchu (i — jak szacuje Autostrada
Wielkopolska — za okolo 30 % przychodéw). Jezeli chodzi o autostrade A2, jest to korytarz eksportowy,
w przypadku ktdrego pojazdy cigzarowe majg wigkszy udzial w ruchu, mianowicie [...] % (i odpowiadajg za
[...] % wszystkich przychodéw). Dla wszystkich zaangazowanych stron bylo jasne, ze zniesienie faktycznej oplaty
za przejazd doprowadzitoby do istotnego wzrostu ruchu pojazdéw cigzarowych. W konsekwencji w scenariuszu
zakladajgcym myto wirtualne spadlaby atrakcyjno$¢ autostrady (wigksze zageszczenie ruchu, wigksze potrzeby
w zakresie konserwacji powodujace wigcej prac drogowych i zmniejszenie predkosci ruchu), w wyniku czego
kierowcy wybieraliby inne trasy, a przeplyw pojazdow lekkich na autostradzie bylby znacznie mniejszy. Czynniki
te majg znacznie wickszy wplyw na autostrade w korytarzu eksportowym niz na droge dojazdu do pracy.
W zwigzku z tym w przypadku autostrady A2 nalezalo zaktualizowac liczbe pojazdéw lekkich.

(69) Po drugie, Autostrada Wielkopolska twierdzi, ze Autostrada Wielkopolska miala obowiazek przeprowadzenia
rob6t budowlanych w zaleznosci od przekroczenia okreSlonych progéw natgzenia ruchu (np. obowiazek
zbudowania trzeciego pasa ruchu obwodnicy Poznania), co pociggneloby za sobg znaczgce wydatki kapitalowe.
Gdyby weryfikacja dotyczyla wylacznie pojazdéw cigzarowych, nie uwzglednialaby ona konsekwencji
wprowadzenia myta wirtualnego dla ruchu innych pojazdéw oraz istotnych etapéw posrednich dotyczacych
dodatkowych robét budowlanych przewidzianych w umowie koncesyjnej.

4.1.3. Studia ruchu — wewngtrzna stopa zwrotu

(70)  Przede wszystkim Autostrada Wielkopolska podkresla, Ze przystepujac do renegocjacji umowy koncesyjnej
w 2005 r., zalozyta docelowy poziom rekompensaty, ktéry pozwolitby na uzyskanie szacowanej IRR o podobnej
warto$ci jak w momencie zamknigcia finansowego w 2000 r., ktéra zdaniem AW S.A. wynosita [...] %.

(71)  Strony uzgodnily wprawdzie, ze po weryfikacji w 2007 r. stawka AGRi zostanie ustalona tak, aby osiagnac cel
w postaci IRR na poziomie [...] %, jednak zdaniem Autostrady Wielkopolskiej decydujace znaczenie ma fakt, ze
stawka AGRi zostala rowniez objeta bezwzglednym limitem stawek oplat za przejazd.

(72) W 2005 r. Autostrada Wielkopolska oszacowala ex ante, ze w ramach mechanizmu myta wirtualnego
bezwzgledny limit stawek oplat za przejazd okreSlony w aneksie nr 6 ograniczal oczekiwang IRR spéiki
Autostrada Wielkopolska do [...] % (tj. znacznie ponizej [...] %). W 2007 r. w raporcie weryfikacyjnym
zwigkszono stawke AGRi naliczong w okresie przej$ciowym do tego limitu. W zwigzku z tym po weryfikacji
w 2007 r. oczekiwana IRR sp6tki Autostrada Wielkopolska wynosita [...] %.
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4.1.3.1. London Underground

(73)  Autostrada Wielkopolska twierdzi, Ze umowa koncesyjna jest dlugoterminowy i wyjatkowo zlozong umowa,
poniewaz obejmuje budowe i eksploatacje autostrady. Aby ustali¢, czy wprowadzenie zmiany do tak zlozonej
umowy zawartej migdzy panstwem a podmiotem prywatnym stanowi pomoc paristwa, nalezy zastosowaé zasady
okreslone przez Komisje w sprawie London Underground (¥)). Zgodnie z tymi zasadami zmiana umowy nie
stanowi pomocy panstwa, jezeli:

a) oryginalna umowa koncesyjna nie przewiduje pomocy panstwa;

b) zmiana nie prowadzi do istotnej poprawy sytuacji koncesjonariusza albo poprawa odpowiada stopie
rynkowej.

(74)  Autostrada Wielkopolska wyjasnia, Ze poniewaz koncesji udzielono w wyniku otwartej, przejrzystej i niedyskrymi-
nacyjnej procedury przetargowej, nalezy domniemywaé, ze umowa koncesyjna zostala zawarta na warunkach
rynkowych, w zwigzku z czym nie stanowi pomocy panistwa. Zdaniem AW S.A. w przedmiotowej sprawie
oczekiwana realna IRR z kapitalu akcjonariuszy po opodatkowaniu (kapital wlasny i dlug podporzadkowany)
wynikajaca z pierwotnej umowy koncesyjnej wynosila [...] % na etapie zamknigcia finansowego. Poniewaz byla
to oczekiwana stopa zwrotu dorozumiana w pierwotnej umowie, taki zwrot nalezy uzna¢ za zgodny z rynkiem.

(75)  Autostrada Wielkopolska poréwnuje IRR w wysokosci [...] % oczekiwang po zawarciu aneksu nr 6 z IRR
w wysokosci [...] % wynikajaca z poczatkowej oferty. Autostrada Wielkopolska wyjasnia, ze wzrost o [...] %
wynika z niezaleznych wzgledow finansowych, tj. z zastosowania rzeczywistych wynikéw finansowych zamiast
prognoz budzetowych i zaktualizowania prognoz dotyczacych inflacji i kurséw walutowych. Zdaniem AW S.A.
wzrost ten byl zatem w pelni uzasadniony. Co wigcej, samo przejScie z rzeczywistego poboru oplat za przejazd
na myto wirtualne nie doprowadzilo do zadnej istotnej poprawy sytuacji spotki Autostrada Wielkopolska
(niezaleznie od zmiany IRR). W szczegdlnosci przejscie to nie ograniczylo ekspozycji spotki Autostrada
Wielkopolska na ryzyko zwigzane z ruchem.

(76) Ponadto spotka Autostrada Wielkopolska twierdzi, ze nawet gdyby zmiang, do ktérej dazyla Autostrada
Wielkopolska, mozna bylo uzna¢ za ,istotng” w rozumieniu decyzji w sprawie London Underground (czego
Autostrada Wielkopolska nie twierdzi), oczekiwana stopa zwrotu Autostrady Wielkopolskiej i tak w zadnym
wypadku nie przewyzszataby stop rynkowych. AW S.A. zauwaza, ze w sprawie N 462/2009 Polska wskazala —
a Komisja zaakceptowala — iz rynkowa stopa zwrotu z projektéw autostrad w Polsce wynosila okoto [...] % (*%).

(77) Ponadto Autostrada Wielkopolska twierdzi, ze IRR w wysokosci [...] %, ktéra zdaniem Polski powinna by¢
punktem odniesienia na potrzeby obliczefi myta wirtualnego, nie jest stopg rynkowsa, poniewaz zaden rozsadny
inwestor prywatny nie zgodzilby si¢ w 2005 r. na zawarcie umowy koncesyjnej, gdyby oczekiwana stopa zwrotu
wynosita zaledwie [...] %.

(78) Zdaniem Autostrady Wielkopolskiej Polska najwyrazniej stoi na stanowisku, ze aby rekompensata byla zgodna
z zasadami pomocy panstwa, musi ona — z prawnego punktu widzenia — bezwzglednie odzwierciedlaé sytuacje
gospodarczg w momencie bezposrednio poprzedzajacym zdarzenie, ktére wywolalo rekompensate. Autostrada
Wielkopolska twierdzi, ze takie podejscie uniemozliwialoby stronie prywatnej osigganie dtugoterminowych celéw
i mogloby zachgcaé panstwa czlonkowskie do renegocjowania partnerstw publiczno-prywatnych w sytuacji, gdy
prognozy biznesowe wykazywalyby negatywne tendencje.

(79) Ponadto Autostrada Wielkopolska wskazuje, ze w przesztosci Komisja oceniala, czy umowa miedzy panstwem
a strong prywatng byla konieczna i proporcjonalna. Autostrada Wielkopolska twierdzi, ze $rodki uzgodnione
przez Polske i Autostrade Wielkopolska byly proporcjonalne, zwlaszcza ze wzgledu na to, ze w umowie
koncesyjnej przewidziano mechanizmy ochronne zapobiegajace nadmiernej rekompensacie na rzecz Autostrady
Wielkopolskiej. Srodki te okreslono w aneksie nr 6, a takze w pierwotnej umowie koncesyjnej. W aneksie nr 6
strony uzgodnily, ze jezeli model weryfikacyjny wykaze, iz przewidywana IRR jest wyzsza niz IRR obliczona
w modelu rzeczywistego poboru oplat, stawka AGRi zostanie skorygowana w dét. W aneksie nr 6 przewidziano
réwniez bezwzgledny limit stawek myta wirtualnego.

(80) W innych postanowieniach umowy koncesyjnej, ktore nie zostaly zmienione aneksem nr 6, okreslono, ze [...].

(*) Decyzja Komisji w sprawie N 264/2002: London Underground Public Private Partnership.
(**) Decyzja Komisji z dnia 29 lipca 2009 r. w sprawie N 462/2009: Pomoc na infrastrukture transportowa — na budowe i eksploatacje
autostrady A2 na odcinku Swiecko — Nowy Tomysl, przypis 6.
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4.1.3.2. Test prywatnego inwestora

(81)  Autostrada Wielkopolska twierdzi ponadto, ze nawet gdyby aneks nr 6 wigzal si¢ z istotng poprawa sytuacji,
nadal nie stanowilby on pomocy panstwa, poniewaz aneks byl negocjowany przez panstwo polskie i spélke
Autostrada Wielkopolska na zasadach handlowych i w warunkach pelnej konkurencji. Co wigcej, Polska zgodzita
si¢ na warunki, ktére bylyby do przyjecia przez inwestora prywatnego znajdujacego si¢ w podobnej sytuacji.

(82) Autostrada Wielkopolska twierdzi, ze w informacjach przekazanych Komisji pafistwo nieustanie myli pozycje
wyjSciowa Autostrady Wielkopolskiej w negocjacjach w 2005 r. (oczekiwany zwrot w wysokosci [...] %)
z rzeczywistym rezultatem negocjacji (oczekiwany zwrot w wysokosci [...] %).

(83) Zdaniem Autostrady Wielkopolskiej panstwo nie przyjelo zaproponowanych przez Autostrade Wielkopolska
warunkéw, do czego mialo prawo w kontekscie negocjacji handlowych, lecz nalegato na przyjecie dwdch bardzo
waznych elementéw mechanizmu finansowania: a) weryfikacji myta wirtualnego po dwodch latach oraz
b) bezwzglednego limitu myta wirtualnego bez zadnych korekt z tytutu inflacji lub zmian kursu walutowego do
kofica okresu obowigzywania koncesji. Innymi slowy, strony uzgodnily metodyke obliczania, ktéra mogla
doprowadzi¢ do uzyskania maksymalnej oczekiwanej IRR w wysokosci [...] % na etapie weryfikacji w 2007 r.
Z perspektywy ex ante bezwzgledny limit myta wirtualnego sprawil jednak, ze ta docelowa wartos$¢ byla czysto
teoretyczna. Rzeczywista IRR w 2005 r. wynosila [...] %, a w 2007 r. — [...] %. W zwigzku z tym rzeczywisty
rezultat negocjacji byt bardziej zblizony do zadan Polski niz do zadan Autostrady Wielkopolskiej.

(84)  Ponadto Autostrada Wielkopolska podkresla, ze ,wynik negocjacji miedzy dwoma stronami o réznych punktach
wyjScia zwykle znajduje si¢ pomiedzy tymi dwoma punktami wyjScia”. Nalezy zatem ocenié, czy wynik
negocjacji znajdowal si¢ ,w przedziale” rozsadnego zachowania zgodnego z zachowaniem hipotetycznego
inwestora prywatnego. Autostrada Wielkopolska twierdzi, ze jezeli zachowanie pafistwa nie wykracza znacznie
poza ten przedzial, wowczas zgodnie z wyrokiem Trybunalu w sprawie C-256/97 (*) mozna oczekiwal, ze
hipotetyczny inwestor prywatny zachowalby sie w taki sam sposéb.

(85) Zdaniem Autostrady Wielkopolskiej z przedstawionego sadowi arbitrazowemu pisma firmy Ernst & Young
skierowanego do GDDKIA z dnia 14 pazdziernika 2005 r. wynika, Ze podczas negocjacji pafistwo musiato
uwzgledni¢ ryzyko niewyrazenia przez Autostrade Wielkopolska zgody na aneks nr 6, co skutkowaloby
rozwigzaniem umowy i pozwem o odszkodowanie. Bylo tak w szczeg6lnosci dlatego, ze IRR wynoszaca [...] %
nie byla wystarczajaca do splaty kredytu zaciaggnietego w EBI, wymagalnego w 2018 r. Autostrada Wielkopolska
utrzymuje, ze rozsadny prywatny przedsigbiorca rozwazylby zagrozenie zwigzane z koniecznoicia znalezienia
nowego inwestora po znacznie wyzszej cenie rynkowej. Biorac pod uwage wszystkie powyzsze informagje,
wyrazenie zgody na wynegocjowany aneks nr 6 oraz IRR miesci si¢ w przedziale rozsadnego zachowania hipote-
tycznego inwestora prywatnego.

4.1.3.3. Studium WSA z 2004 r.

(86)  Autostrada Wielkopolska krytykuje podejicie Polski do zastosowania studium z 2004 r. jako podstawy obliczen
zawartych w aneksie nr 6. Zdaniem spotki Autostrada Wielkopolska nie ma watpliwosci odnoénie do tego, ze
doradcy finansowi panstwa mieli dostgp do studium z 2004 r. (oraz do wszystkich innych istotnych danych) oraz
ze byli oni w pelni $wiadomi faktu, iz prognoze finansowa prowadzacg do otrzymania IRR w wysokosci [...] %
przygotowano na podstawie studium z 1999 r. Zostalo to potwierdzone przez sad arbitrazowy.

(87) Ponadto Autostrada Wielkopolska argumentuje, ze panstwo dysponowalo szeregiem studiéw ruchu, tj. studiami
z lat 1999 i 2004 przeprowadzonymi przez spotke WSA bedaca doradca spétki Autostrada Wielkopolska
ds. ruchu, studium z 2005 r. przeprowadzonym przez spotke SDG bedaca doradca bankéw ds. ruchu oraz
studium z 2005 r. przeprowadzonym przez spétke Faber Maunsell bedgcg doradcg panstwa ds. ruchu. Ponadto
panstwo mialo do dyspozycji faktyczne dane dotyczace natezenia ruchu z 2005 r. Zdaniem spétki Autostrada
Wielkopolska fakt, ze istnialy bardziej aktualne studia i dane dotyczace nate¢zenia ruchu, musi by¢ istotny
w sytuacji, gdy argument panstwa zasadniczo opiera si¢ na twierdzeniu, ze studium WSA z 2004 r. jest
najbardziej aktualnym dostgpnym studium.

(88)  Autostrada Wielkopolska argumentuje réwniez, ze studium WSA z 2004 r. zostalo przygotowane zasadniczo
w ramach prac przygotowawczych do budowy drugiego odcinka autostrady A2 (Swiecko — Nowy Tomysl) oraz
w celu osiagnigcia zamknigcia finansowego dla tego odcinka. Podczas sporzadzania studium w okresie migdzy
grudniem 2003 r. a opracowaniem wstepnej wersji w kwietniu 2004 r. WSA byla w stanie obliczy¢ faktyczne
natezenie ruchu tylko dla dwdch odcinkéw autostrady, ktére zostaly wybudowane i byly wéwczas w eksploatacji,
tj. odcinka Krzesiny — Wrze$nia, Wrzesnia — Konin oraz obwodnicy Poznania. Odcinek Nowy Tomysl —
Komorniki zostal otwarty dla ruchu dopiero w pazdzierniku 2004 r. Sytuacja ta wywarla oczywisty wplyw na
postrzeganie uzytecznosci studium z punktu widzenia stron i kredytodawcéw pod koniec 2005 r. Autostrada
Wielkopolska wskazuje rowniez, ze prognozy dotyczace ruchu zwykle tworzy si¢ w oparciu o okres pigcioletni,
a nie okres 30-letni, jak miato to miejsce w przypadku studium WSA z 2004 r.

(*) Sprawa C-256/97, DM Transport, Rec. 1999,s.1-3913.
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4.2. Ocena zgodno$ci

(89)  Autostrada Wielkopolska twierdzi, ze jezeli Komisja — wbrew argumentom Autostrady Wielkopolskiej — uzna
rekompensate za pomoc pafistwa, jest ona zgodna z art. 107 ust. 3 lit. ¢) TFUE.

(90)  Autostrada Wielkopolska wskazuje, ze w sprawie N 462/2009 (*’) Komisja uznata pomoc pafistwa przyznang
spolce Autostrada Wielkopolska na budowe i eksploatacj¢ autostrady A2 na odcinku Swiecko — Nowy Tomysl (tj.
sasiadujacej czesci autostrady A2) za zgodng z rynkiem wewnetrznym. Zdaniem spotki Autostrada Wielkopolska
pomoc panstwa przyznana na mocy aneksu nr 6 musialaby zatem réwniez by¢ zgodna z rynkiem wewnetrznym
z podobnych wzgledow.

(91) Ponadto Autostrada Wielkopolska twierdzi, ze poniewaz autostrada A2 znajduje si¢ w regionie objetym
odstepstwem okre$lonym w art. 107 ust. 3 lit. a) TFUE, pomoc moze réwniez zosta¢ uznana za zgodng
z rynkiem wewnetrznym na podstawie tego artykulu. W wytycznych Komisji w sprawie pomocy regionalnej
dopuszczono przyznanie pomocy operacyjnej w regionie objetym odstepstwem okreSlonym w art. 107 ust. 3
lit. a) TFUE pod warunkiem spelnienia dwoch kryteriéw: (i) pomoc jest uzasadniona z uwagi na jej wklad
w rozwoéj regionalny i jej charakter; oraz (ii) pomoc jest proporcjonalna. Autostrada Wielkopolska twierdzi, ze
wklad autostrady w rozwdj regionalny jest wieloraki (np. rozwdj przedsigbiorstw logistycznych w okolicach
Poznania i Konina, wzrost zatrudnienia itd.).

(92) W odniesieniu do kryterium proporcjonalnosci Autostrada Wielkopolska wyjasnia, [...].

(93)  Autostrada Wielkopolska opisuje, ze w przypadku decyzji negatywnej kredyt zaciggniety w EBI nie mdglby zostaé
refinansowany i EBI uruchomilby gwarancje Skarbu Panstwa. Skarb Pafistwa dochodzitby wéwczas od spétki
Autostrada Wielkopolska kwoty, ktérej spotka nie bylaby w stanie zaplacié, w zwigzku z czym Autostrada
Wielkopolska bylaby zmuszona do ogloszenia upadlosci, a jej inwestorzy nie uzyskaliby zadnych zyskéw.
Zdaniem spétki Autostrada Wielkopolska Komisja nie miala wigc racji, zakladajac, ze inwestorzy czerpali
korzyici z platnosci tytulem rekompensaty — Srodki te zostaly w caloSci przeznaczone na cele zwiazane
z autostradg.

5. UWAGI POLSKI DOTYCZACE UWAG ZAINTERESOWANYCH STRON

(94) Polska zaznacza, ze nie zgadza si¢ z uwagami przedstawionymi przez spétke Autostrada Wielkopolska oraz ze
brak zgody dotyczy zar6wno faktéw, jak i oceny prawnej.

5.1. Uwagi dotyczace znaczenia orzeczenia sagdu arbitrazowego

(95) Polska zauwaza, ze orzeczenie sadu arbitrazowego nie ma znaczenia dla prowadzonego przez Komisje
Europejska postgpowania w sprawie pomocy panstwa, poniewaz: (i) dotyczylo ono wylgcznie waznosci aneksu
nr 6; (i) jedynie Komisja Europejska jest uprawniona do oceny, czy $rodek stanowi pomoc pafistwa.

5.2. Uwagi dotyczace korzysci gospodarczej
5.2.1. Uwagi dotyczgce prawa spotki Autostrada Wielkopolska do rekompensaty

(96)  Polska powtarza, Ze Autostrada Wielkopolska miata prawo do dochodzenia odszkodowania za straty poniesione
z powodu nowelizacji przepiséw, w wyniku ktérej pojazdy cigzarowe zostaly zwolnione z uiszczania oplaty za
przejazd. Rekompensata nie mogla jednak poprawié¢ pozycji koncesjonariusza w stosunku do pozycji, jaka
koncesjonariusz mialby w przypadku braku nowelizacji.

5.2.2. Uwagi dotyczgce ruchu pojazdéw lekkich

(97) W odpowiedzi na argument spétki Autostrada Wielkopolska, zgodnie z ktérym nalezalo zaktualizowaé dane
dotyczace natezenia ruchu pojazdéw lekkich, poniewaz jest ono zalezne od natezenia ruchu pojazdéw
cigzarowych, ktérego wzrost byt trudny do przewidzenia po wprowadzeniu w Polsce myta wirtualnego
w 2005 r., Polska twierdzi, ze rzeczywiste dane nie potwierdzaly faktycznego istnienia tej zaleznosci (tj.
odnotowano wprawdzie gwaltowny wzrost natgzenia ruchu pojazdéw ciezarowych, jednak w tym samym okresie
natezenie ruchu pojazdéw lekkich utrzymalo si¢ na jednolitym poziomie).

(98)  Polska podtrzymuje jednak swoje stanowisko, zgodnie z ktérym uwzglednienie natezenia ruchu pojazdéw lekkich
bylo konieczne, poniewaz ,przyjeta metodyka wymagala, by model finansowy objal projekt w ujeciu
cato$ciowym”. Zdaniem Polski nie mozna bylo obliczy¢ IRR dla projektu, uwzgledniajgc jedynie ruch pojazdéw
ciezarowych.

(*) Decyzja Komisji z dnia 2 grudnia 2009 r. w sprawie N 462/2009 — Pomoc paristwa na budowe i eksploatacje autostrady A4, odcinek
Swiecko — Nowy Tomysl. Nalezy zauwazy¢, ze w decyzji Komisji istotnie stwierdzono, ze w tym przypadku pomoc pafistwa nie miata
miejsca.
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(99) W odpowiedzi na argument spotki Autostrada Wielkopolska, zgodnie z ktérym aktualizacja danych dotyczacych
natezenia ruchu pojazdéw innych niz pojazdy cigzarowe byla konieczna, poniewaz koncesjonariusz byt
zobowigzany do przeprowadzenia prac w zaleznosci od przekroczenia progdéw natezenia ruchu (np. budowa
trzeciego pasa obwodnicy Poznania), Polska twierdzi, ze kwestia ta nie ma znaczenia, poniewaz oczekiwane
wyzsze koszty zostaly juz uwzglednione w zalozeniach dotyczacych finansowego modelu winietowego przy
podpisywaniu aneksu nr 6 oraz ze nie mialy one zadnego wplywu na dane liczbowe dotyczace natezenia ruchu
pojazdow lekkich.

5.2.3. Uwagi dotyczgce studiow ruchu — wewngtrzna stopa zwrotu

(100) Polska nie zgadza si¢ z opinig sp6tki Autostrada Wielkopolska, ze wynegocjowana we wrze$niu 2005 r. kwota
rekompensaty powinna zosta¢ okreslona w sposéb umozliwiajacy spotce Autostrada Wielkopolska osiagniecie
IRR zalozonej w 2000 r. Polska wskazuje, Ze, po pierwsze, podstawe okreslonej przez spolke Autostrada
Wielkopolska IRR oczekiwanej w chwili zamknigcia finansowego stanowily szacunki koncesjonariusza oraz ze,
po drugie, zgodnie z umowg koncesyjng Polska nie zagwarantowala osiggniecia jakiejkolwiek stopy zwrotu przez
strong niebedacg podmiotem publicznym. Po drugie, podczas negocjacji poprzedzajacych zawarcie aneksu nr 6
Autostrada Wielkopolska nie ujawnita zadnych przewidywari co do osiagniecia stopy zwrotu, ktérej oczekiwano
w dniu zamknigcia finansowego w 2000 r.

(101) Polska uwaza, ze za poziom odniesienia dla okreslania wysokosci odszkodowania naleznego spdlce Autostrada
Wielkopolska nalezy przyja¢ sytuacje gospodarcza spotki Autostrada Wielkopolska bezposrednio przed wejsciem
w zycie przedmiotowej nowelizacji.

(102) Zdaniem Polski Autostrada Wielkopolska jest niekonsekwentna, poniewaz z jednej strony twierdzi, ze byla
uprawniona do ubiegania si¢ o uzyskanie rekompensaty zabezpieczajacej IRR w chwili zamknigcia finansowego
([.--] %), natomiast z drugiej strony dobrowolnie zgodzita si¢ na rekompensate zabezpieczajaca IRR (w 2005 r.)
na poziomie ,jedynie” [...] %, a ostatecznie (w nastepstwie raportu weryfikacyjnego z 2007 r) na poziomie
[...] %. Zdaniem Polski interesujacy jest fakt, ze Autostrada Wielkopolska nigdy nie wniosla Zadnych roszczen
odszkodowawczych z tytulu strat przychodéw z eksploatacji zwigzanych z réznica pomiedzy zrekompen-
sowanym poziomem IRR ([...] %) a rzekomo zagwarantowanym poziomem IRR wynoszacym [...] %. Zdaniem
Polski ,powinien wyja$nia¢ to fakt, ze w 2005 r. oczekiwana stopa zwrotu obliczona na podstawie dostepnych
wowczas danych byla na poziomie [...] %, ktéry byl znacznie nizszy niz poziom IRR wynoszacy [...] %
wynikajacy z wyplat rekompensaty”.

5.2.3.1. London Underground

(103) W odpowiedzi na argumentacje London Underground Polska zgadza si¢, Ze pierwotna umowa koncesyjna nie
wigze si¢ z pomocg panstwa. Polska nie zgadza si¢ jednak z argumentem spétki Autostrada Wielkopolska, ze
poprawa sytuacji biznesowej spotki Autostrada Wielkopolska spowodowana rekompensata przeklada si¢ jedynie
na [...] % (tj. réznice miedzy wartoscig [...] % — IRR oczekiwang przy zamknieciu finansowym w 2000 r,
a wartodcig [...] % — IRR okreslong w aneksie nr 6), poniewaz — zdaniem Polski — poprawa wyraza si¢ w réznicy
miedzy sytuacja faktyczng spotki Autostrada Wielkopolska (IRR o wartosci [...] %) w 2004 r. a warto$cig IRR
uzgodniona w aneksie nr 6 ([...] %). Zdaniem Polski wzrost ten nie jest marginalny. Polska nie zgadza si¢
réwniez, ze IRR w wysokosci [...] % jest notowang w Polsce stopg rynkowa dla projektéw dotyczacych autostrad,
poniewaz zdarzylo si¢, Ze Komisja zatwierdzila stope rynkowa w wysokosci [...] %. Polska twierdzi, Ze stopa
rynkowa odzwierciedla ,rzeczywista sytuacj¢” i nalezy ja okresla¢ ,indywidualnie dla kazdego przypadku”. Stopa
rynkowa dla spétki Autostrada Wielkopolska powinna zatem wynosic [...] %.

(104) Na poparcie swojej argumentacji, zgodnie z ktéra sytuacja Autostrady Wielkopolskiej znacznie poprawila si¢
w poréwnaniu z sytuacjg finansowg tej spotki zaréwno przed okresem stosowania myta wirtualnego, jak i po
jego zakofczeniu, Polska przedstawila trzy wykresy. Wykresy te pokazuja, ze stosowanie myta wirtualnego
doprowadzitlo do znacznego zwigkszenia przychodéw spétki Autostrada Wielkopolska w  pordéwnaniu
z przychodami pierwotnie prognozowanymi, a ponadto Ze pod koniec stosowania myta wirtualnego przychody
spotki Autostrada Wielkopolska powrdcily do poziomu pierwotnie prognozowanego.

5.2.3.2. Test prywatnego inwestora

(105) Polska twierdzi, ze inwestor prywatny zaplacilby tylko takie odszkodowanie, jakie ma obowigzek zaplaci¢
zgodnie z przepisami prawa. W tym scenariuszu wysoko$¢ odszkodowania réwna si¢ kwocie, jakiej brakowato
Autostradzie Wielkopolskiej do osiagniecia IRR o takiej wartosci, jaka spétka ta osiagnelaby w przypadku braku
nowelizacji. Zdaniem Polski inwestor prywatny wiedzialby, ze Autostrada Wielkopolska moze jedynie dochodzi¢
odszkodowania ograniczonego do kwoty niezbednej do naprawienia straty (ktéra w tym przypadku bylaby
rekompensata pozwalajaca na osiggniecie IRR w wysokosci [...] %) i nie zawarlby ugody przyznajacej stronie
przeciwnej wyzsze odszkodowanie.
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(106) Polska zdecydowanie odrzuca argument spétki Autostrada Wielkopolska, jakoby podczas negocjacji Polska
znajdowala si¢ pod presja spowodowang ryzykiem, ze pafstwo musialoby zastgpi¢ spotke Autostrada
Wielkopolska. Zdaniem Polski w przypadku rozwigzania umowy zawartej ze spétka Autostrada Wielkopolska
Skarb Panstwa moglby sam zarzgdzal autostradg lub moéglby dazy¢ do znalezienia zastgpstwa po znacznie
nizszych kosztach.

5.2.3.3. Studium ruchu i przychodéw WSA z 2004 r.

(107) Polska podkresla, ze — wbrew twierdzeniu spétki Autostrada Wielkopolska — nie dokonala arbitralnego wyboru
jednego z dostepnych studiéw ruchu i przychodéw ani umyslnie nie zaniechata powiadomienia Komisji o innych,
rzekomo alternatywnych studiach. Polska przypomina, ze przekazala opini¢ doradcy ds. ruchu, tj. spétki Scott
Wilson, w ktérej uwzgledniono wszystkie dostepne studia ruchu i przychodéw oraz wskazano, ze nalezy
skorzystaé ze studium WSA z 2004 r.

(108) Zdaniem Polski studium WSA z 2004 r. powinno zosta¢ zastosowane w 2005 1., poniewaz bylo najbardziej
aktualnym studium. Studium zostalo opracowane na wniosek spétki Autostrada Wielkopolska i stanowito zaktua-
lizowang wersje studium z 1999 r., ktére wykorzystano jako podstawe do okrelenia wartoici IRR majacej
zastosowanie do projektu w dniu zamkniecia finansowego.

(109) Polska nie przyjmuje argumentu Autostrady Wielkopolskiej, zgodnie z ktérym nie nalezato korzysta¢ ze studium
WSA z 2004 r., poniewaz prognozy formuluje si¢ zwykle w perspektywie pigciu, a nie 30 lat. Polska zauwaza, ze
wprawdzie w studium WSA z 2004 r. uwzgledniono okres 30 lat, w studium z 1999 r., ktére Autostrada
Wielkopolska wykorzystala jako podstawe do obliczenia IRR, uwzgledniono horyzont czasowy wynoszacy 35 lat.

(110) Polska wskazuje réwniez na fakt, ze chociaz w chwili przygotowania studium z 2004 r. dostepne byly jedynie
dane dotyczgce faktycznego natezenia ruchu w dostgpnej czedci autostrady, w chwili przygotowania studium
z 1999 r. nie eksploatowano zadnych odcinkéw autostrady. W zwigzku z powyzszym zdaniem Polski nalezato
zastosowa¢ studium z 2004 r., a nie studium z 1999 r.

5.3. Ocena zgodnosci

(111) W odpowiedzi na argumenty AW S.A., jakoby w przedmiotowej sprawie ocena zgodnosci byla zasadniczo taka
sama jak w przypadku sprawy N 462/09 (pozytywnie ocenionej przez Komisje w przesztosci), Polska zauwaza,
ze w tamtej sprawie pomoc przyznano w celu ulatwienia budowy infrastruktury drogowej, natomiast w sprawie
bedacej przedmiotem obecnego postgpowania autostrada zostala juz wybudowana i otwarta w 2004 r., tj. przed
przyjeciem nowelizacji w 2005 r. W zwiazku z tym Polska twierdzi, ze nie wystepuje efekt zachety.

(112) Ponadto pomoc panstwa uzyskana przez Autostrade Wielkopolska wywarla wplyw jedynie na rentowno$é
projektu i nie miala wplywu na wspieranie jakichkolwiek dzialan gospodarczych czy regionéw gospodarczych.
W zwiazku z tym art. 107 ust. 3 lit. ¢) TFUE nie ma zastosowania do niniejszej sprawy. Polska jest zdania, Ze
skoro pomoc nie przyczynila si¢ do rozwoju regionalnego, nie moze ona réwniez zostal uznana za pomoc
panstwa zgodng z rynkiem wewnetrznym na podstawie wytycznych w sprawie pomocy regionalnej.

6. OCENA SRODKA

(113) Ocena przeprowadzona przez Komisj¢ w niniejszym przypadku ogranicza si¢ do rekompensaty przyznanej przez
Polske spolce Autostrada Wielkopolska na podstawie aneksu nr 6 do umowy koncesyjnej z tytulu zwolnienia
pojazdéw cigzarowych z obowiazku uiszczania oplaty za korzystanie z autostrady A2 na odcinku miedzy
Nowym Tomyslem i Koninem w okresie od dnia 1 wrze$nia 2005 r. do dnia 30 czerwca 2011 r.

6.1. Istnienie pomocy panstwa

(114) Zgodnie z art. 107 ust. 1 TFUE ,wszelka pomoc przyznawana przez pafistwo czlonkowskie lub przy uzyciu
zasobow pafistwowych w jakiejkolwiek formie, ktéra zakléca lub grozi zakldceniem konkurencji poprzez
sprzyjanie niektérym przedsigbiorstwom lub produkcji niektérych towaréw, jest niezgodna z rynkiem
wewnetrznym w zakresie, w jakim wplywa na wymiang handlowa miedzy panstwami cztonkowskimi”.

(115) Kryteria przedstawione w art. 107 ust. 1 TFUE majg charakter faczny. W zwigzku z powyzszym, aby ustali, czy
Srodek objety postepowaniem stanowi pomoc pafistwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE, spelnione musza
zostaé wszystkie ponizsze warunki. Mianowicie wsparcie finansowe musi:

a) zosta¢ przyznane przedsigbiorstwu (dziatalnosci gospodarczej);
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b) by¢ finansowane z zasobéw panstwowych oraz musi istnie¢ mozliwo$¢ przypisania Srodka panstwu;
¢) przyznawaé korzy$¢ gospodarcza;
d) by¢ selektywne;

e) zaklocaé konkurencje lub grozi¢ jej zakldceniem i wplywaé na wymiang handlowa miedzy panstwami
cztonkowskimi.

6.1.1. Dzialalnos¢ gospodarcza i pojecie przedsigbiorstwa

(116) Zgodnie z utrwalonym orzecznictwem Komisja musi w pierwszej kolejnosci ustali¢, czy Autostrada Wielkopolska
jest przedsigbiorstwem w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE. Pojecie przedsigbiorstwa obejmuje kazdy podmiot
prowadzacy dzialalno$¢ gospodarczg, niezaleznie od jego statusu prawnego i sposobu jego finansowania (V). Za
dzialalno$¢ gospodarcza uznaje si¢ oferowanie towaréw lub ustug na danym rynku (*¥).

(117) W tym kontekscie Komisja zauwaza, ze autostrada A2 na odcinku miedzy Nowym Tomyslem i Koninem jest
eksploatowana na zasadach komercyjnych, poniewaz kazdy pojazd dopuszczony do jazdy po autostradach moze
korzystaé z autostrady A2 po uiszczeniu oplaty za przejazd, ktéra stanowi dochéd koncesjonariusza.
Z powyzszego wynika, ze Autostrada Wielkopolska oferuje ustlugi na rynku i jest przedsicbiorstwem
w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE (¥).

6.1.2. Zasoby paristwowe i mozliwos¢ przypisania $rodka paristwu

(118) Pojecie pomocy pafistwa obejmuje kazdg korzy$¢ przyznana z zasobéw pafistwowych przez samo panistwo lub
przez organ poéredniczgcy na podstawie udzielonych mu uprawnien (*%).

(119) W przedmiotowej sprawie rekompensata byla wyplacana spotce Autostrada Wielkopolska przez KFD. KFD jest
panstwowym funduszem ustanowionym w ramach Banku Gospodarstwa Krajowego (zwanego dalej: ,BGK”) —
panstwowego banku rozwoju Polski. Podstawowym Zrédlem pochodzenia $rodkéw finansowych KFD sg dochody
z oplat paliwowych (oplaty parafiskalne (*!)) natozonych na wprowadzane do obrotu w Polsce paliwa i gaz do
pojazdéw silnikowych (uiszczanych przez producentéw i importeréw paliw silnikowych) oraz z oplat za przejazd
autostrada pobieranych przez GDDKIA — centralny organ administracji odpowiedzialny za krajowy system drég.
W zwigzku z tym Komisja jest zdania, ze platno$¢ rekompensaty na rzecz Autostrady Wielkopolskiej byta
finansowana z zasobéw panstwowych.

(120) W nowelizacji Sejm wyznaczyl KFD jako Zrédlo platnosci rekompensaty. Ponadto w nowelizacji okreslono, ze
platnosci rekompensaty z KFD na rzecz Autostrady Wielkopolskiej mialy by¢ realizowane na wniosek Generalnej
Dyrekcji Drég Krajowych i Autostrad (*). Tym samym Komisja uwaza, ze rekompensata wyplacana spolce
Autostrada Wielkopolska moze zostaé przypisana pafstwu.

6.1.3. Korzys¢ gospodarcza

(121) W niniejszej czg$ci Komisja najpierw przeanalizuje i ustali prawo koncesjonariusza do rekompensaty z tytutu
wprowadzonej zmiany przepiséw. Komisja uznaje, ze nienalezna korzy$¢ koncesjonariusz uzyskuje jedynie
w wyniku nadmiernej rekompensaty. W drugiej kolejnosci Komisja rozwaza modele przedstawione przez strony
w toku negocjacji. W trzeciej kolejnosci Komisja stwierdza, ze zastosowanie nieaktualnego studium ruchu
doprowadzito do nadmiernej rekompensaty. W czwartej kolejnoSci Komisja rozwaza i akceptuje proces
weryfikacji stawek AGRi przeprowadzony w 2007 r. W pigtej kolejnosci ustala si¢ kwote nadmiernej
rekompensaty na podstawie raportu PwC. Dodatkowo zajeto stanowisko w sprawie uwag podniesionych przez
koncesjonariusza. I wreszcie, wyciggniety zostaje wniosek o istnieniu korzysci gospodarcze;.

(*) Wyrok Trybunatu Sprawiedliwosci z dnia 18 czerwca 1998 r., Komisja przeciwko Wiochom, C-35/96, ECLLEU:C:1998:303; wyrok
Trybunatu Sprawiedliwosci z dnia 23 kwietnia 1991 r., Hofner i Elser przeciwko Macrotron, C-41/90, ECLLEU:C:1991:161; wyrok
Trybunatu Sprawiedliwosci z dnia 16 listopada 1995 r., FFSA i inni przeciwko Ministere de 'Agriculture and de la Péche, C-244/94,
ECLLEU:C:1995:392; wyrok Trybunatu Sprawiedliwosci z dnia 11 grudnia 1997 r., Job Centre, C-55/96, ECLIEU:C:1997:603.

(*) Wyrok Trybunatu Sprawiedliwos$ci z dnia 16 czerwca 1987 r., Komisja przeciwko Wlochom, C-118/85, ECLLEU:C:1987:283; wyrok
Trybunatu Sprawiedliwosci z dnia 18 czerwca 1998 r., Komisja przeciwko Wlochom, C-35/96, ECLL:EU:C:1998:30.

(*) Jezeli chodzi o posiadaczy koncesji na autostrade Komisja doszla do tego samego wniosku, np. w decyzji z dnia 27 pazdziernika 2014 r.
w sprawie SA.39224 — Grecja — aktualizacja projektéw dotyczacych koncesji na autostradg w Gregji — autostrada Moreas (Dz.U. C 460
219.12.2014,s.1).

(*) Wyrok Trybunahl)SpraWiedliwoéci z dnia 16 maja 2002 r., Francja przeciwko Komisji (zwany dalej ,Stardust Marine”), C-482/99, ECLL:
EU:C:2002:294.

(*") Oplata paliwowa zostata wprowadzona przez Sejm ustawa z dnia 27 sierpnia 2004 r. 0 zmianie ustawy o autostradach platnych oraz
o Krajowym Funduszu Drogowym.

(*) Generalna Dyrekcja Drdg Krajowych i Autostrad jest organem administracji centralnej odpowiedzialnym za kwestie zwigzane
z krajowym systemem drog. Generalna Dyrekcja wykonuje swoje zadania przy wsparciu GDDKIA.
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6.1.3.1. Prawo do rekompensaty

(122) Komisja zauwaza na poczatku, ze oplaty za przejazd stanowily gléwne zrédlo dochodéw koncesjonariusza.
Koncesjonariusz mial mozliwo$¢ ustalania oplat za przejazd wedlug wlasnego uznania w ramach limitéw
okreslonych w umowie koncesyjne;j.

(123) Zaréwno Polska, jak i Autostrada Wielkopolska wskazujg, ze umowa koncesyjna nadala koncesjonariuszowi
prawo do otrzymania rekompensaty za szkody spowodowane przedmiotowymi zmianami przepiséw. W umowie
koncesyjnej wyraznie stwierdzono, ze pafistwo ma obowigzek wyplaty rekompensaty na rzecz koncesjonariusza,
jezeli dzialania panstwa uniemozliwiag mu zmiang lub dostosowanie stawek oplat za przejazd (zob. art. 12 ust. 6.
umowy koncesyjnej przytoczony w motywie 51 powyzej). Nowelizacja pozbawila koncesjonariusza nie tylko
mozliwosci korygowania (w okreslonych granicach) oplat za przejazd, lecz takze samej mozliwosci pobierania
oplat za korzystanie z autostrady przez pojazdy cigzarowe.

(124) W zwigzku z powyzszym Komisja uwaza, ze w szczegdlnych okolicznosciach niniejszej sprawy (miedzy innymi
ze wzgledu na fakt, ze koncesja byla przedmiotem przetargu) koncesjonariusz miat prawo do rekompensaty za
zmiang ustawy, ktéra w drastyczny sposob pozbawila go prawa do pobierania oplat za przejazd.

(125) Komisja uznaje takze fakt, ze rekompensata, ktéra gléwnie odwraca skutki zmiany przepiséw, jako taka nie
stanowi pomocy pafistwa. Komisja stwierdza jednak, Ze rekompensata, ktéra wykracza poza to, co jest
w normalnej sytuacji niezbedne dla odwrdcenia skutkéw zmiany przepiséw, nadaje przedsigbiorstwu selektywna
korzys¢.

(126) W niniejszej sprawie prawo do rekompensaty z tytutu skutkéw tej zmiany przepiséw oznacza prawo koncesjona-
riusza do otrzymania od pafistwa rekompensaty, ktéra przywraca oczekiwang sytuacje finansowg w momencie
bezposrednio poprzedzajacym zmiang przepiséw. Jezeli jednak planowana rekompensata poprawila oczekiwang
sytuacje finansowa koncesjonariusza, poniewaz przewyzszala rekompensate zwigzang z bezposrednimi skutkami
zmiany przepisow, koncesjonariusz otrzymal nienalezng korzy$¢ stanowigca pomoc pafstwa w rozumieniu
art. 107 ust. 1 TFUE (¥).

6.1.3.2. Modele zastosowane na potrzeby okre§lenia rekompensaty

(127) Aby oceni¢, czy poziom rekompensaty wyplaconej na rzecz spotki Autostrada Wielkopolska stanowit nienalezna
korzy$¢ poprzez poprawe jej sytuacji finansowej wzgledem sytuacji, ktéra mialaby miejsce bez odnos$nej zmiany
przepiséw, Komisja szczegblowo przeanalizowala proces ustalenia platnoéci z tytulu rekompensaty, a takze
modele finansowe wykorzystane w tym celu. T¢ analize przedstawiono ponizej.

(128) Mozliwym wskaznikiem sytuacji finansowej koncesjonariusza jest wewnetrzna stopa zwrotu (IRR) z przeplywow
pienieznych, ktorej oczekiwal koncesjonariusz tuz przed zmiang przepisow. Jezeli chodzi o realistyczne wskaZniki
IRR, pafistwo polskie i Autostrada Wielkopolska uzgodnily w aneksie nr 6 do umowy koncesyjnej, ze beda
stosowal realny calkowity roczny zwrot dla akcjonariuszy z kapitalu wlasnego i dlugu podporzadkowanego
wyrazony w EUR (*). Powszechnie akceptowana standardowa metodyka sluzaca okresleniu zwrotu z inwestycji
polega na obliczeniu IRR (*). Komisja uwaza zatem, ze zastosowanie tego wskaznika jest uzasadnione,
w zwigzku z czym nie zglasza wobec niego sprzeciwu.

(129) Podczas negocjacji stawek myta wirtualnego miedzy koncesjonariuszem a wladzami polskimi Autostrada
Wielkopolska przedstawila trzy modele finansowe (*). Sg to: model bazowy, model rzeczywistego poboru oplat
oraz model winietowy, ktore przedstawiono w motywie 29 powyzej.

(130) W modelu bazowym przedstawiono sytuacj¢ finansowa koncesjonariusza z uwzglednieniem IRR w wysokosci
[...] % w chwili zamkniecia finansowego w 2000 r., jak opisano w motywie 29 lit. a) powyzej. Komisja uwaza
jednak, ze IRR, ktérej koncesjonariusz mogt si¢ spodziewaé na poczatku okresu obowigzywania koncesji, nie ma
znaczenia w przedmiotowej sprawie, poniewaz w umowie koncesyjnej nie zagwarantowano zadnego poziomu
IRR w okresie obowigzywania koncesji, lecz przeniesiono na koncesjonariusza rynkowe i finansowe ryzyko oraz
mozliwosci. Oczekiwana IRR moze by¢ zatem inna w kazdym momencie obowigzywania koncesji, w zaleznosci

(**) Podobnie w swojej decyzji z dnia 4 grudnia 2013 r. w sprawie SA.29584 — Rekompensata dla Stalexport Autostrada Malopolska S.A.
(SAM S.A.) — Autostrada A4 (Katowice — Krakow) Komisja stwierdzila, Ze rekompensata na rzecz koncesjonariusza nie stanowi pomocy
panstwa, poniewaz zgodnie z umowa koncesyjng dotyczaca przedmiotowego odcinka autostrady A4 odpowiedzialno§¢ za ryzyko
zwigzane ze zmiang przepiséw, ktora wywarla bezposredni lub posredni wplyw na koncesjonariusza, spoczywala na panstwie,
a rekompensata byla ograniczona do wysokosci straty poniesionej przez koncesjonariusza (Dz.U. C 172z 6.6.2014, 5. 2).

(**) Zob.aneksnr 6,s. 9.

(**) Zob. zawiadomienie Komisji w sprawie pojecia pomocy pafistwa (Dz.U. C 2622 19.7.2016, s. 1), pkt 102.

(*) Wspomniane trzy modele finansowe zostaly przedstawione i zweryfikowane przez firme Ernst & Young w raporcie z dnia 19 wrze$nia
2005r.



10.4.2018

Dziennik Urz¢dowy Unii Europejskiej

131)

(132)

(133)

(134)

od wystapienia ryzyka i mozliwosci. W zwigzku z tym Komisja uwaza, ze odpowiednig IRR w przedmiotowej
sprawie moze by¢ jedynie ta, ktdrej koncesjonariusz mogl si¢ spodziewaé tuz przed zmiang przepiséw
i powigzanym z nig wprowadzeniem mechanizmu myta wirtualnego w 2005 r. Zwrot ten moze by¢ wyzszy lub
nizszy od zwrotu, ktérego mozna bylo oczekiwal na poczatku okresu obowigzywania koncesji.

W modelu rzeczywistego poboru oplat () opisanym w motywie 29 lit. b) powyzej (wiecej szczegbtow:
model 1 w tabeli 2 ponizej) wykorzystano prognozy dotyczace ruchu i przychodéw ze studium WSA
z 1999 r. (**) dla okresu objetego prognozg (od 2005 r. do korica okresu obowiazywania koncesji w 2037 r.).
Przedstawia on sytuacje finansowg koncesjonariusza na dziefi 31 grudnia 2004 r. w scenariuszu alternatywnym
bez zmiany przepiséw, tj. w scenariuszu, zgodnie z ktdrym koncesjonariusz pobieralby oplaty za przejazd od
wszystkich pojazdéw korzystajacych z autostrady A2 az do konica okresu obowigzywania koncesji. Zgodnie
z tym modelem oczekiwana IRR wynosi [...] %.

W modelu winietowym (*) opisanym w motywie 29 lit. ¢) powyzej (wigcej szczeg6tow: model 2 w tabeli 2
ponizej) przedstawiono sytuacje finansowg koncesjonariusza po zmianie przepiséw, tj. scenariusz, w ktérym
pojazdy ciezarowe korzystalyby z autostrady A2 nieodplatnie, a paristwo wyplacaloby rekompensate w postaci
myta wirtualnego na poziomie 70 % maksymalnej dozwolonej stawki oplat za przejazd. W tym modelu
Autostrada Wielkopolska zastosowala wlasne zalozenia dotyczace ruchu, ktére odzwierciedlaja nieodplatne
wykorzystanie autostrady A2 przez pojazdy cigzarowe z wazng winietg. Wladze polskie twierdzg, ze strony nie
uzgodnily takich zalozen dotyczacych ruchu na etapie negocjacji (*). Zgodnie z tym modelem oczekiwana IRR
wynosi [...] %. W oparciu o ten model Autostrada Wielkopolska wykazata, ze nawet w przypadku zastosowania
maksymalnej dopuszczalnej stawki myta wirtualnego nie osiggnetaby IRR w wysokosci [...] %, ktorej mogla si¢
spodziewal tuz przed zmiang przepisow.

Model weryfikacyjny (') opisany w motywie 36 powyzej (zob. réwniez model 5 w tabeli 2) Autostrada
Wielkopolska przedstawita w 2007 r. Wykorzystano go na potrzeby weryfikacji myta wirtualnego w 2007 r.
W tym modelu Autostrada Wielkopolska wykorzystata studium WSA z 2006 r. (*) na potrzeby okresu
prognozy (). W modelu weryfikacyjnym przyjeto, ze system myta wirtualnego zostanie utrzymany do konca
koncesji. W ramach modelu obliczono, ze oczekiwana IRR w 2007 r. wynosi [...] %. W zwiazku z tym zdaniem
spotki Autostrada Wielkopolska model weryfikacyjny wykazal, ze IRR w wysokosci [...] % przed zmiang
przepiséw (zob. model rzeczywistego poboru oplat) nie zostala osiggnieta.

W tabeli 2 ponizej przedstawiono wszystkie modele finansowe wykorzystane przez strony w negocjacjach,

a takze ich cechy charakterystyczne, jak réwniez wersje tych modeli skorygowane przez PwC i wykorzystane
w raporcie PwC okreslajacym wysoko$¢ nadmiernej rekompensaty (zob. pkt 6.1.3.5 ponizej):

Tabela 2

Modele finansowe stosowane przez strony

L 92/35

Model rzeczywis- Model winie- Model rzeczywis- Model winietowy | Model weryfika- Model weryfika-
tego poboru towy (2) tego poboru oplat PwC (4) oyiny (5) cyiny PwC (6)
optat (1) vy PwC (3) Ny nmy
Cel zastosowania | Negocjacje myta | Negocjacje myta | Ponowne obli- | Ponowne obli- Weryfikacja Ponowne obli-
modelu wirtualnego wirtualnego czenie IRR czenie myta wir- | myta wirtual- czenie stawek
w2010 . tualnego (nad- nego myta wirtual-
mierna rekom- nego (nadmierna
pensata) rekompensata)
w 2010 1.
Rok odniesienia 31.12.2004 30.06.2005 31.12.2004 30.06.2005 31.12.2006 31.12.2006
Prognoza Studium WSA ,New AWSA Studium WSA ,New AWSA Studium WSA | Studium WSA
dotyczaca ruchu 21999 r. Traffic Assump- z 2004 r. Traffic Assump- z 2006 r. z 2006 .
tions” tions”

(*) Nazwa pliku: 050518 A2-CB-2004-12 V1.51.123.
(**) Studium WSA z 1999 r. opiera si¢ na zalozeniu, ze wszystkie pojazdy uiszczaja rzeczywiste oplaty za korzystanie z autostrady. Zob.
studium WSA z1999r.,s. 17, pkt 31 4.
(*’) Nazwa pliku: 050915 A2-COMPENSATION V.3.71 (awsa)_EY.123.
(*) Komisja zauwaza réwniez, ze wspomniane zalozenia dotyczace ruchu nie byly oparte na rzeczywistych danych dotyczacych ruchu
w przypadku autostrady bezplatnej i nie zostaly oparte na odpowiednim studium ruchu i przychodéw.
(*) Nazwa pliku: Ref 071023-Combined Phase I & Il - Poland A2 xls.
(*}) A2 Toll Motorway Traffic and Revenue Update Study (Studium aktualizujace dotyczace ruchu i przychodéw na autostradzie platnej A2),
listopad 2006 r.
*) W s}t)udium WSA z 2006 r. oparto si¢ na wstepnych rzeczywistych danych dotyczacych ruchu oraz zalozono, ze system myta
wirtualnego bedzie obowiazywac przez caly okres (bezplatne korzystanie z autostrady A2 przez pojazdy ciezarowe).
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Model rzeczywis-
tego poboru
oplat (1)

Model winie-
towy (2)

Model rzeczywis-
tego poboru oplat
PwC (3)

Model winietowy
PwC (4)

Model weryfika-
cyjy (5)

Model weryfika-
cyjny PwC (6)

System oplat za
przejazd (do
konca
obowigzywania
koncesji)

Rzeczywisty po-
bér oplat
(stawki ze stu-
dium WSA
z 1999 1)

Myto wirtualne
(70 % maksy-
malnych dozwo-
lonych stawek
oplat za prze-
jazd od pojaz-
déw ciezaro-
wych)

Rzeczywisty po-
bér oplat
(stawki ze stu-
dium WSA
z 2004 r.)

Myto wirtualne
(ponownie obli-
czone stawki)

Myto wirtualne
(70 % maksy-
malnych dozwo-
lonych stawek
od pojazdow
cigzarowych)

Myto wirtualne
(ponownie obli-
czone stawki)

IRR (catkowity
realny roczny
zwrot dla
akcjonariuszy
w EUR)

[...] %

[...]%

[...]%

[.]%

6.1.3.3. Wykorzystanie niewla§ciwego studium ruchu i ustalenie wyst¢gpowania nadmiernej

(135)

rekompensaty

Komisja zauwaza, ze — jak wspomniano powyzej — w modelu rzeczywistego poboru oplat wykorzystano

prognoze ruchu i przychodéw WSA z 1999 r. w odniesieniu do okresu od 2005 r. do 2037 r. (*). Poniewaz
model ten mial jednak przedstawia¢ sytuacje finansowg koncesjonariusza tuz przed zmiang przepisow w 2005 r.
i — jako taki — poziom odniesienia do celéw okrelenia myta wirtualnego, w ramach tego modelu nalezalo
wykorzysta¢ wspolczesng prognoze ruchu i przychodéw. W zwigzku z tym Komisja przyjmuje stanowisko, ze
Autostrada  Wielkopolska powinna byla zastosowaé zamiast tego dostepng aktualng prognoze ruchu
i przychodéw zawarta w studium WSA z 2004 r. (¥).

(136)

Studium WSA z 2004 r. jest zaktualizowang wersja studium WSA z 1999 r. Studium WSA z 1999 r. stanowilo

podstawe opracowania modelu finansowego, w ktérym oszacowano IRR majacg zastosowanie do projektu
w dniu zamknigcia finansowego w 2000 r. Komisja zgadza si¢ z Polska, ze aby uzyskaé zaktualizowany poziom
oczekiwanej IRR w chwili zmiany przepiséw, nalezy wykorzystaé zaktualizowang wersje studium ruchu
i przychodéw. Taka zaktualizowang wersja jest studium WSA z 2004 r. Opiera si¢ ono na doswiadczeniach
zwigzanych z rzeczywistym rozwojem ruchu i przychodéw na poczatkowym fragmencie autostrady, a takze
uwzglednia rozwdj gospodarczy Polski do tego momentu. W zwigzku z tym dokladniej odzwierciedla rzeczy-
wisto$¢ rynkowa w momencie zmiany przepiséw. Z tego wzgledu zdaniem Komisji studium WSA z 2004 r.
zawiera dokladniejsze prognozy ruchu i przychodéw w momencie zmiany przepisébw niz prognozy odzwier-
ciedlone w studium WSA z 1999 r.

(137)

W poréwnaniu ze studium WSA z 1999 r. w studium WSA z 2004 r. wykazano nieco wyzsze dane liczbowe

dotyczace ruchu pojazdéw kategorii 1 i zdecydowanie nizsze dane liczbowe dotyczace ruchu pojazdéw
kategorii 2 i 3. Prognozowane optymalne stawki rzeczywistych oplat dla kategorii 2, 3 i 4 w studium WSA
z 2004 r. s3 zdecydowanie nizsze od prognozowanych stawek rzeczywistych optat dla tych kategorii w studium
WSA z 1999 r. W efekcie optymalne przychody z pojazdéw ciezarowych prognozowane w studium WSA
z 2004 r. s3 zdecydowanie nizsze od optymalnych przychodéw z pojazdéw cigzarowych prognozowanych
w studium WSA z 1999 r. W zwigzku z powyzszym przyjecie studium WSA z 1999 r. za podstawe modelu
rzeczywistego poboru oplat prowadzi do wyzszej IRR niz IRR, ktéra zostalaby osiagnieta w przypadku
zastosowania studium WSA z 2004 r.

(138)

Komisja zauwaza rowniez, ze zamiast studium WSA z 2004 r. nie mozna bylo wykorzysta¢ dwoch studidw

z 2005 r, do ktérych odniosla si¢ Autostrada Wielkopolska. Po pierwsze, studium SDG (zob. motyw 87
powyzej) z 2005 r. opracowano do celéw scenariusza myta wirtualnego (winiet) (tj. scenariusza, w ktérym
koncesjonariusz otrzymuje platno$¢ w formie myta wirtualnego za pojazdy cigzarowe), podczas gdy ocena
sytuacji finansowej koncesjonariusza tuz przed wejSciem w zycie nowelizacji wymagala zastosowania studium dla
scenariusza rzeczywistego poboru oplat (tj. scenariusza, w ktérym koncesjonariusz pobiera rzeczywiste oplaty od
wszystkich uzytkownikéw autostrady A2 az do korica okresu obowigzywania koncesji). Co wiecej, Polska poinfor-
mowala Komisje, ze studium firmy Faber Maunsell z 2005 r., do ktdérego odniosta si¢ w swoich uwagach
Autostrada Wielkopolska (zob. motyw 87 powyzej), skupialo si¢ wylacznie na prognozach ruchu, a nie na
prognozach przychodéw (tj. nie uwzgledniono w nim optymalizacji stawki w celu maksymalizacji przychodéw).
W zwiazku z tym badanie to nie moglo zosta¢ zastosowane do celéw obliczenia wartosci IRR odnoszacej si¢ do
projektu.

(*) Studium ruchu i przychodéw WSA zawiera prognozg ruchu na autostradzie A2, ktdra opiera si¢ na optymalnym cenniku rzeczywistych
oplat za przejazd, obowigzujagcym w chwili tworzenia kazdej z prognoz.
(*) Studium WSA z 2004 r. opiera si¢ na zalozeniu, ze wszystkie pojazdy uiszczaja rzeczywiste oplaty za korzystanie z autostrady. Zob.
studium WSA z 2004 r., s. 5-10, pkt 4.
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(139) Z tego wzgledu Komisja przyjmuje stanowisko, Ze przyjecie za podstawe modelu rzeczywistego poboru oplat
opartego na starym studium WSA z 1999 r. doprowadzilo do wyzszej stawki IRR niz ta, ktérej mozna by
w uzasadniony sposob oczekiwaé w chwili zmiany przepiséw. Doprowadzilo to do nadmiernej rekompensaty
w postaci wyzszych platnoci w formie myta wirtualnego.

6.1.3.4. Weryfikacja myta wirtualnego w 2007 r. — akceptacja weryfikacji

(140) Podczas negocjacji stawek myta wirtualnego w 2005 r. wiladze polskie uzgodnily ze spétka Autostrada
Wielkopolska przeprowadzenie w 2007 r. weryfikacji IRR i zmiany stawek myta wirtualnego, gdyby docelowa
IRR nie zostala osiggnicta, jak wyjasniono w pkt 2.5 powyzej. Komisja zauwaza, ze weryfikacja zostala
uzgodniona ze wzgledu na niepewno$¢ co do zmian ruchu po otwarciu autostrady A2, z ktérej pojazdy
cigzarowe z wazng winietg mogly korzysta¢ nieodplatnie.

(141) W decyzji o wszczgciu postgpowania Komisja wyrazita watpliwosci co do tego, czy zastosowanie mechanizmu
kompensacyjnego doprowadzito do przejecia przez Polske, przynajmniej w okresie od dnia 1 wrzesnia 2005 r.
do dnia 31 grudnia 2006 r., ryzyka zwigzanego z ruchem i przychodami, ale jedynie w odniesieniu do pojazdéw
lekkich. Komisja odnotowuje, ze za sprawa weryfikacji panstwo polskie faktycznie przyjelo ryzyko zwigzane ze
zmianami ruchu (i przychodéw) w okresie od wprowadzenia systemu myta wirtualnego do momentu weryfikacji
(okres okoto 16 miesi¢cy). Komisja zauwaza, ze mozna uznal, iz w ten sposéb pafstwo polskie dokonalo
odstepstwa od charakteru pierwotnej umowy koncesji, ktéra nie gwarantowala koncesjonariuszowi zadnego
poziomu zwrotu.

(142) Komisja akceptuje jednak weryfikacje stawek myta wirtualnego, poniewaz umozliwila ona pafistwu ponowne
ustalenie stawek myta wirtualnego na takim poziomie, ktéry pozwala unikngé nadmiernych platnosci na rzecz
koncesjonariusza w odniesieniu do pojazdow cigzarowych. Co wigcej, weryfikacje przeprowadzono po uplywie
bardzo ograniczonego okresu (okolo 16 miesigcy — od wrzesnia 2005 r. do grudnia 2006 r.), ktéry umozliwil
stronom zgromadzenie rzeczywistych danych dotyczacych ruchu zaréwno pojazdéw cigzarowych, jak i pojazdéw
lekkich, opracowanie na tej podstawie prognoz dotyczacych ruchu oraz ustalenie odpowiednich stawek myta
wirtualnego. W poréwnaniu z calym 40-letnim okresem obowiazywania umowy koncesyjnej powyzszy okres jest
ograniczony, co w rzeczywistosci jest uzasadnione, poniewaz byt on wystarczajgcy, aby strony mogly zgromadzi¢
niezbedne dane dotyczace ruchu i opracowalé na tej podstawie wiarygodne prognozy dotyczace ruchu
w przyszlosci.

(143) W tym kontekscie nalezy przypomnieé, ze poczatkowy poziom myta wirtualnego zostal oparty na zalozeniach
koncesjonariusza dotyczacych zmian ruchu w przyszlosci (zastosowanych w modelu winietowym). Komisja
odnotowuje, Ze w tym pierwszym momencie nie bylo do dyspozycji zadnych aktualnych danych dotyczacych
ruchu pojazdéw cigzarowych korzystajacych z autostrady nieodplatnie. Z tego powodu nie bylo mozliwe
przeprowadzenie dokladnej oceny wplywu zmian przepiséw na ruch, a w zwigzku z tym ocenienie dokladnosci
zalozen koncesjonariusza dotyczacych zmian ruchu w przyszlosci.

(144) Komisja zauwaza, ze az do korica okresu obowiazywania koncesji lub do kofica okresu obowigzywania systemu
myta wirtualnego nie przewidziano zadnych dalszych czynnosci weryfikacyjnych w odniesieniu do myta
wirtualnego. Z tej przyczyny, kiedy stawki myta wirtualnego mialy zosta¢ ustalone na ich ostatecznym poziomie
po weryfikacji w 2007 r., zwrot uzyskiwany przez koncesjonariusza znowu byl narazony na ryzyko zwigzane ze
zmianami ruchu podobnie jak w przypadku pierwotnej umowy koncesyjnej.

(145) Komisja zauwaza, ze w przypadku autostrady A2 udzial pojazdéw cigzarowych w ruchu jest wigkszy niz udziat
pojazdéw cigzarowych w ruchu na autostradzie A4. Udzial pojazdéw cigzarowych w ruchu na autostradzie A2
oszacowano na [...] % (*), jednak udzial pojazdéw cigzarowych w ruchu na autostradzie A2 wynidst jedynie
[...] %. Komisja zauwaza roéwniez, ze w zwiazku z wickszym udzialem pojazdéw cigzarowych w ruchu na
autostradzie A2 wspoélzalezno$¢ migdzy dwoma rodzajami ruchu moze by¢ wigksza niz w przypadku autostrady
A4. Zmiana przepisow dotyczyla wprawdzie jedynie pojazdow cigzarowych, jednak Komisja przyjmuje
w szczegblnych okolicznosciach przedmiotowej sprawy, ze weryfikacja obejmuje nie tylko ruch pojazdéw
cigzarowych, ale rowniez ruch pojazdéw lekkich.

6.1.3.5. Obliczenie nadmiernej rekompensaty — raport PwC

(146) W ramach swojego zgloszenia wladze polskie przedstawily raport PwC (zob. motyw 41). W tym raporcie firma
PwC zaktualizowala model rzeczywistego poboru oplat Autostrady Wielkopolskiej zgodnie z prognoza ruchu
i przychodéw w studium WSA z 2004 r. W modelu wprowadzono réwniez niewielkie korekty (arytmetyczne,
logiczne i podatkowe). W wyniku tych zmian IRR, ktdrej mozna bylo oczekiwaé w chwili zmiany przepiséw,
spadla z [...] % do [...] % (¥) (zob. model rzeczywistego poboru opfat sporzadzony przez PwC w tabeli 2).

(*) Wedlug szacunkéw Autostrady Wielkoiolskiej opartych na §rednich danych za okres 2005-2011.
(*) Najwigcej odjetych punktéw bazowych (324) wynika z aktualizacji prognoz dotyczacych ruchu, a jedynie 11 punktéw bazowych
zostato odjetych w zwiazku z pozostatymi, drobniejszymi korektami.
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(147) Komisja uwaza, ze zastapienie prognozy ruchu i przychodéw wprowadzone przez PwC w modelu rzeczywistego
poboru oplat jest uzasadnione, poniewaz w nalezyty sposéb oddaje zaktualizowane prognozy w chwili
przedmiotowej zmiany przepisow. Komisja zgadza si¢ zatem, ze IRR na poziomie [...] % mozna uzna¢ za IRR,
ktérej koncesjonariusz mégh oczekiwac tuz przed zmiang przepiséw.

(148) W poréwnaniu z [...] % IRR na poziomie [...] % wnioskowana przez spotke Autostrada Wielkopolska
i wykorzystana przez nig w negocjacjach dotyczacych platnosci rekompensaty jest nadmierna. Réwniez IRR
z modelu winietowego, wynoszaca [...] %, znajduje si¢ powyzej poziomu [...] %.

(149) W celu okreslenia nadmiernej rekompensaty w okresie do momentu weryfikacji PwC stosuje model winietowy,
aby ponownie obliczy¢ stawki AGRI, ktére nalezalo zastosowaé poczgtkowo od wrzesnia 2005 r. w celu
osiggniecia nizszej oczekiwanej IRR w wysokosci [...] %, zamiast IRR w wysokosci [...] % okreSlonej w modelu
winietowym przedstawionym przez spotke Autostrada Wielkopolska w 2005 r. (zob. model winietowy PwC
w tabeli 2). W swoim raporcie PwC zastgpuje IRR na poziomie [...] % okreslong w modelu winietowym
warto$cia [...] % i okresla stawki AGRi, ktére bylyby wystarczajgce dla osiagniecia tej nizszej wartosci IRR. Kwota
rekompensaty naleznej spolce Autostrada Wielkopolska za okres od wrzesnia 2005 r. do pazdziernika 2007 r.
oparta na ponownie obliczonych stawkach AGRi zostala ustalona na [...] PLN brutto (*). Powyzsza kwote
poréwnano z rzeczywistymi platnoSciami dokonanymi na rzecz sp6tki Autostrada Wielkopolska za ten okres,
ktére wyniosly [...] PLN brutto (*). Jak wskazuja obliczenia, w okresie od wrze$nia 2005 r. do pazdziernika
2007 r. szacowane nadplaty wynosily [...] PLN brutto (%), co stanowi okolo [...] % lacznych platnosci
dokonanych w tym okresie na rzecz spétki Autostrada Wielkopolska.

(150) W odniesieniu do okresu po weryfikacji (od listopada 2007 r. do czerwca 2011 r.) PwC stosuje model weryfi-
kacyjny, aby oceni¢ nadmierng rekompensate otrzymana przez spéltke Autostrada Wielkopolska (*'). W tym celu
PwC ponownie obliczylo stawki myta wirtualnego, tak aby uzyskalé IRR w wysokosci [...] % zamiast
w wysokosci [...] % uzyskanej w modelu weryfikacyjnym (zob. model weryfikacyjny PwC (*3) w tabeli 2). Kwota
nadmiernej rekompensaty odpowiada réznicy miedzy stawkami myta wirtualnego ponownie obliczonymi przez
PwC a stawkami myta wirtualnego rzeczywiScie zaplaconymi na rzecz Autostrady Wielkopolskiej za kazdy
pojazd w odno$nym okresie. Kwota rekompensaty nalezna spélce Autostrada Wielkopolska za okres od listopada
2007 r. do czerwca 2011 r., okreSlona na podstawie ponownie obliczonych stawek myta wirtualnego, zostala
ustalona na [...] PLN brutto (**). Powyzsza kwote poréwnano z rzeczywistymi platno$ciami dokonanymi na
rzecz spotki Autostrada Wielkopolska za ten okres, ktére wynosily [...] PLN brutto (**). Jak wskazuja obliczenia,
w okresie od listopada 2007 r. do czerwca 2011 r. szacowana nadplata wyniosta [...] PLN brutto (**), co stanowi
okolo [...] % platnosci.

6.1.3.6. Dodatkowe uwagi dotyczace korzysci gospodarczej

(151) Autostrada Wielkopolska twierdzila, ze nawet gdyby kwestionowana rekompensata wigzala si¢ z istotng popraws,
zostala ona wynegocjowana przez Polske i Autostrade Wielkopolska na zasadach handlowych i w warunkach
pelnej konkurencji. W zwiazku z tym w przedmiotowej sprawie zastosowanie mialby test prywatnego inwestora,
ktory zostalby spetniony.

(152) Komisja uwaza, ze w nowelizacji i umowie koncesyjnej nalozono na Polske obowigzek dokonania rekompensaty
na rzecz koncesjonariusza jedynie do kwoty réwnej oszacowanej stracie przychodéw, ktéra wynikalaby ze
zmiany przepiséw. Nie mozna twierdzié, ze hipotetyczny racjonalny prywatny podmiot gospodarczy zaakcep-
towalby wyplacenie kwoty wigkszej, niz wymaga tego prawo i umowa koncesyjna. Co wigcej, jest bardzo
watpliwe, Ze racjonalny prywatny podmiot gospodarczy zgodzilby si¢ na obliczenie rekompensaty przy
zastosowaniu studium ruchu i przychodéw WSA z 1999 r., a nie najaktualniejszego studium WSA z 2004 r.
W zwigzku z tym Komisja nie zgadza si¢, ze w przedmiotowej sprawie spelniony zostal test prywatnego
inwestora.

(153) Ponadto Autostrada Wielkopolska odniosta si¢ do sprawy dotyczacej pomocy panstwa dla London Underground
z 2002 r., w ramach ktérej Komisja uznala, ze zmiana uméw dlugoterminowych nie stanowi pomocy pafistwa,
jezeli: (i) pierwotna umowa nie wigze si¢ z pomocg pafistwa; oraz (ii) zmiana nie prowadzi do istotnej poprawy
sytuacji koncesjonariusza albo poprawa odpowiada stopie rynkowej (*%).

(**) Kwota ta odpowiada kwocie [...] EUR brutto (przy kursie wymiany PLN do EUR = 4).

(*)) Kwota ta odpowiada kwocie [...] EUR brutto (przy kursie wymiany PLN do EUR = 4).

(*") Kwota ta odpowiada kwocie [...] EUR brutto (przy kursie wymiany PLN do EUR = 4).

(*) Te obliczenia wykonano w ramach raportu PwC z 2010 r. za okres do sierpnia 2010 r. oraz w dodatkowym raporcie PwC z 2011 r. za
okres od wrze$nia 2010 r. do czerwca 2011 r.

(**) Nazwa pliku: [...]

(**) Kwota ta odpowiada kwocie [...] EUR brutto (przy kursie wymiany PLN do EUR = 4).

(**) Kwota ta odpowiada kwocie [...] EUR brutto (przy kursie wymiany PLN do EUR = 4).

(*) Kwota ta odpowiada kwocie [...] EUR brutto (przy kursie wymiany PLN do EUR = 4).

(*°) Sprawa N 2642002, London Underground Public Private Partnership, pkt 79.
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(154) Komisja nie posiada wprawdzie zadnych informacji, ktdre sugerowalyby, ze poczatkowa umowa wigzala si¢
z pomocg panstwa, jednak z analizy modeli finansowych przedstawionych powyzej wynika, ze platnosci z tytutu
myta wirtualnego doprowadzily do istotnej poprawy sytuacji koncesjonariusza, poniewaz opieraly si¢ na
wyzszych oczekiwanych zwrotach niz te, ktérych mozna bylo oczekiwaé przed zmiang przepiséw. Komisja
uwaza, ze cena rynkowa za koncesj¢ przyznang spélce Autostrada Wielkopolska zostala ustanowiona w 1997 r.
w wyniku otwartej procedury przetargowej. Zgodnie z postanowieniami umowy koncesyjnej koncesjonariuszowi
nie zagwarantowano IRR okreslonej w projekcie. IRR jest wprawdzie wykorzystywana w metodzie kompensacji,
jednak stluzy ona wylacznie jako punkt odniesienia umozliwiajacy obliczenie prawidlowej rekompensaty, tj.
rekompensaty przywracajacej sytuacje finansowa, w jakiej koncesjonariusz znajdowalby si¢ w przypadku
nieprzyjecia nowelizacji. IRR jest tylko wskaZnikiem sytuacji finansowej koncesjonariusza tuz przed zmiang
legislacyjna, a nie ceng zaptacong spdtce Autostrada Wielkopolska przez pafistwo za zaakceptowanie aneksu nr 6
i dlatego nie mozna z tej wartoci korzystaé do celéw poréwnania cen.

(155) Komisja zauwaza réwniez, ze dla dokonania oceny, czy wystepowala korzys$¢ gospodarcza na rzecz koncesjona-
riusza, nie jest istotne, czy korzy$¢ ta zostala przyznana przez panstwo czlonkowskie w sposéb zamierzony czy
niezamierzony.

(156) Ponadto Komisja zauwaza, ze w postepowaniu arbitrazowym i orzeczeniu sadu arbitrazowego nie podjeto
aspektu pomocy panstwa, jaki wystepuje w przedmiotowej sprawie (*’). W kazdym wypadku dokonanie oceny
istnienia pomocy panstwa i jej zgodnosci z rynkiem wewnetrznym nalezy do Komisji.

6.1.3.7. Wnioski dotyczace korzysci gospodarcze;j

(157) W $wietle powyzszych informacji Komisja stwierdza, ze koncesjonariusz otrzymatl korzy$¢ gospodarczg w formie
nadmiernej rekompensaty w odniesieniu do pojazdéw cigzarowych za okres od wrzesnia 2005 r. do czerwca
2011 r., kiedy system myta wirtualnego przestal obowigzywa. Komisja zgadza si¢ z zastosowang przez PwC
metoda oszacowania nadmiernej rekompensaty.

6.1.4. Selektywnosé

(158) Komisja zauwaza, ze rekompensata dla kazdego koncesjonariusza zostala przyznana w nastepstwie indywi-
dualnych negocjacji pomiedzy koncesjonariuszem a pafstwem. Skutkowalo to zatem szczegélnymi Srodkami
dostosowanymi do potrzeb kazdego koncesjonariusza. Tym samym sa one selektywne w zakresie, w jakim nadajg
korzy$¢ koncesjonariuszowi.

(159) Powyzej przedstawiono, ze rekompensata przyznana przez Polske nadaje korzy$¢ spdlce Autostrada
Wielkopolska, w zwigzku z czym $rodek ten nalezy uznac za selektywny w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE.

6.1.5. Zakldcenie konkurencji i wplyw na wymiang handlowg

(160) Gdy pomoc przyznana przez panstwo czlonkowskie wzmacnia pozycje przedsigbiorstwa w stosunku do innych
przedsigbiorstw konkurujacych z nim na rynku wewngtrznym, nalezy uznal, ze wspomniana pomoc ma wplyw
na ten rynek (*)). Wystarczy, Ze beneficjent pomocy konkuruje z innymi przedsigbiorstwami na rynkach
otwartych na konkurencje (*%).

(161) Korzy$¢ gospodarcza, jaka dany Srodek przyniost spdlce Autostrada Wielkopolska, wzmacnia pozycje
gospodarczg spotki, poniewaz zwigksza jej przychody. Ponadto rynek budowy i eksploatacji autostrad w Polsce
jest otwarty dla kazdego podmiotu gospodarczego dzialajacego w UE. W zwigzku z tym korzy$¢ spotki
Autostrada Wielkopolska moze zakléca¢ konkurencje i wplywaé na wymiane handlowg migdzy panstwami
cztonkowskimi.

6.1.6. Wniosek

(162) W swietle powyzszego Komisja uwaza, ze rekompensata wyplacona spélce Autostrada Wielkopolska z tytutu
zmiany przepiséw, na mocy ktorej pojazdy cigzarowe zostaly zwolnione z obowiazku uiszczania oplaty za
przejazd autostradg A2 na odcinku miedzy Nowym Tomyslem i Koninem w okresie od dnia 1 wrze$nia 2005 r.
do dnia 30 czerwca 2011 r., stanowi pomoc pafistwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE w zakresie, w jakim
przyznawala przedmiotowej spélce nadmierna rekompensate z tytulu utraty przychodéw spowodowanej ustawg
0 zmianie.

() W orzeczeniu sadu arbitrazowego, pkt 4.25, stwierdzono: [...].

(**) Wyrok Trybunalu Sprawiedliwosci z dnia 17 wrzesnia 1980 r., Philip Morris przeciwko Komisji, C-730/79, ECLLEU:C:1980:209,
pkt 11; wyrok Sadu Pierwszej Instancji z dnia 30 kwietnia 1998 r., Het Vlaamse Gewest przeciwko Komisji, T-214/95, ECLI:EU:
T:1998:77, pkt 50.

(*) Wyrok Trybunatu Sprawiedliwosci z dnia 21 marca 1991 r., Wlochy przeciwko Komisji, C-303/88, ECLLEU:C:1991:136; wyrok Sadu
Pierwszej Instancji z dnia 30 kwietnia 1998 r., Het Vlaamse Gewest przeciwko Komisji, T-214/95, ECLLEU:T:1998:77, pkt 49.
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6.2. Zgodno$¢ pomocy z prawem

(163) Poniewaz rekompensata zostala przekazana do dyspozycji spdlce Autostrada Wielkopolska przed dokonaniem
zgloszenia, Komisja uwaza, ze Polska nie przestrzegala zakazu przewidzianego w art. 108 ust. 3 TFUE (%).
W zwigzku z tym uznaje si¢, Ze przyznana przez Polske pomoc jest niezgodna z prawem.

6.3. Zgodno$¢ pomocy z rynkiem wewnetrznym

(164) Zgodnie z utrwalonym orzecznictwem Trybunalu (*) zadaniem panstwa czlonkowskiego jest przedstawienie
mozliwych powodéw zgodnoSci pomocy i wykazanie, ze spelnione sg przestanki uznania takiej zgodnosci.
Komisja zwraca uwage, ze wladze polskie nie przedstawily zadnych podstaw zgodnosci przedmiotowej pomocy.
Polska poinformowata natomiast Komisje, ze jej zdaniem pomoc nie jest zgodna z rynkiem wewnetrznym.

(165) Komisja zbadala, czy przedmiotowa pomoc mozna uzna¢ za zgodng z rynkiem wewnetrznym. W art. 107 ust. 3
TFUE przewiduje si¢ pewne odstgpstwa od ogdlnej zasady ustanowionej w art. 107 ust. 1 TFUE, zgodnie z kt6ra
pomoc panstwa nie jest zgodna z rynkiem wewnetrznym.

(166) Po pierwsze, Komisja dokonala oceny rozpatrywanej pomocy w kontekscie wylaczenia ustanowionego w art. 107
ust. 3 lit. ¢) TFUE. Artykut 107 ust. 3 lit. ¢) TFUE stanowi, Ze ,pomoc przeznaczona na ulatwianie rozwoju
niektérych dzialan gospodarczych lub niektdrych regionéw gospodarczych, o ile nie zmienia warunkéw wymiany
handlowej w zakresie sprzecznym ze wsplOlnym interesem” moze zostal uznana za zgodng z rynkiem
wewnetrznym. W tym zakresie Komisja zauwaza réwniez, ze zadne wytyczne dotyczgce pomocy panstwa nie
majg bezposrednio zastosowania do infrastruktury autostrady i jej eksploatacji.

(167) Komisja zauwaza, Ze ocena zgodnosci pomocy z rynkiem wewnetrznym moze si¢ rézni¢ w zaleznosci od
zakwalifikowania jej jako pomoc inwestycyjna lub operacyjna.

(168) Ponadto Komisja zauwaza, ze w czasie, kiedy pomoc zostala przyznana, caly odcinek autostrady A2 eksploa-
towany przez spotke Autostrada Wielkopolska byl otwarty przez niemal rok. W zwigzku z tym, wbrew
powolaniu si¢ przez AW S.A. na wczesniejsza decyzj¢ Komisji w sprawie budowy i eksploatacji s3siedniego
odcinka Swiecko — Nowy Tomysl autostrady A2 (sprawa N 462/09), w niniejszej sprawie nie mozna uznad, ze
przedmiotowa pomoc byla pomoca inwestycyjng przyznang na ulatwienie budowy infrastruktury drogowej.
Pomoc pafistwa przyznana w sprawie N 462/09 zostala wyplacona beneficjentowi przed rozpoczeciem robodt
budowlanych i wywolala efekt zachety dla beneficjenta do zrealizowania odpowiedniego projektu inwesty-
cyjnego. Z kolei w przedmiotowej sprawie Komisja nie znajduje zadnego efektu zachety, poniewaz budowa
autostrady byla juz zakoniczona. Ani Polska, ani Autostrada Wielkopolska nie wskazala na zaden inny projekt
inwestycyjny, do realizacji ktérego przedmiotowa pomoc moglaby si¢ przyczynic.

(169) Ponadto Komisja zauwaza, Ze w odréznieniu od pomocy inwestycyjnej pomoc w niniejszej sprawie nie byla
zwigzana z kosztami zadnego projektu inwestycyjnego, lecz byla zalezna od liczby pojazdéw korzystajacych
z autostrady i miala powtarzajacy si¢ charakter. W zwiazku z tym nie stanowila wkladu w finansowanie projektu
inwestycyjnego, lecz w powtarzajace si¢ koszty operacyjne beneficjenta. Komisja uwaza zatem, ze przedmiotowa
pomoc stanowi pomoc operacyjna. Zgodnie z orzecznictwem Trybunalu (*) taka pomoc operacyjna jest
zasadniczo niezgodna z rynkiem wewnetrznym.

(170) Komisja zauwaza jednak, ze autostrada A2 miedzy Nowym Tomy$lem i Koninem znajduje si¢ w regionie
bedacym w trudnej sytuacji gospodarczej, objetym odstepstwem okre$lonym w art. 107 ust. 3 lit. a) TFUE.
Komisja musi zatem ocenié, czy przedmiotowa pomoc operacyjng mozna uznaé¢ za zgodng z rynkiem
wewnetrznym na podstawie wytycznych w sprawie pomocy regionalnej (zwanych dalej ,wytycznymi w sprawie
pomocy regionalnej”).

(171) Komisja uznala, Ze powinna oceni¢ przedmiotowg pomoc w $wietle wytycznych obowiazujacych w chwili
podejmowania decyzji o przyznaniu tej pomocy poprzez podpisanie aneksu nr 6 do umowy koncesyjnej, czyli
w roku 2005. W odniesieniu do pomocy przyznanej w tamtym czasie zastosowanie majg wytyczne w sprawie
krajowej pomocy regionalnej przyjete przez Komisje w 1998 r. (zwane dalej ,wytycznymi w sprawie pomocy
regionalnej z 1998 r.”) (%%).

(172) Zgodnie z pkt 4.15 wytycznych w sprawie pomocy regionalnej z 1998 r. pomoc operacyjna, ktéra jest
zasadniczo zabroniona, moze w wyjatkowych przypadkach zosta¢ przyznana w regionach kwalifikujacych sie do
otrzymania pomocy w ramach odstepstwa okre$lonego w art. 92 ust. 3 lit. a) (obecnie art. 107 ust. 3 lit. a)), pod
warunkiem ze (i) jest ona uzasadniona z uwagi na jej wklad w rozwdj regionalny i jej charakter; oraz (ii) jej
poziom jest proporcjonalny do ograniczen, ktre ma zlagodzi¢. Pafistwo czlonkowskie musi wykaza¢ istnienie
tych ograniczen oraz ocenié ich wage.

(*) Wyrok Sadu Pierwszej Instancji z dnia 14 stycznia 2004 r., Fleuren Compost przeciwko Komisji, T-109/01, ECLLEU:T:2004:4.

(*') Wyrok Trybunaltu Sprawiedliwosci z dnia 28 kwietnia 1993 r., Wlochy przeciwko Komisji, C-364/90, ECLLEU:C:1993:157.

(*») Wyrok Sadu Pierwszej Instancji z dnia 8 czerwca 1995 r., Siemens SA przeciwko Komisji, T-459/93, ECLLEU:T:1995:100, wyrok
Trybunatu Sprawiedliwosci z dnia 19 wrze$nia 2000 r., Niemcy przeciwko Komisji, sprawa C-156/98, ECLLEU:C:2000:467, pkt 30.

(%) DzU.C 74710.3.1998,5.9.
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(173) W tym kontekscie Komisja zauwaza, Ze Polska nie wykazala istnienia zadnych ograniczen, ktére przedmiotowa
pomoc moglaby zlagodzi¢. Wrecz przeciwnie, Polska jest zdania, ze Srodek pomocy nie przyczynia si¢ do
rozwoju regionalnego.

(174) Komisja uwaza, Ze pomoc operacyjna w tym przypadku doprowadzita wylacznie do wzrostu IRR z projektu dla
inwestor6w i jako taka nie przyczynia si¢ do rozwoju regionalnego regiondéw, przez ktére przebiega odnosna
platna autostrada. Komisja uwaza zatem, ze kryteria okreSlone w pkt 4.15 wytycznych w sprawie pomocy
regionalnej nie sg spelnione.

(175) Ponadto, do celéw oceny Komisji nie ma znaczenia fakt, ze rekompensata na rzecz AW S.A. nie zostala i nie
zostanie wykorzystana na potrzeby wyplaty zysku (dywidend) akcjonariuszom, lecz ze przeznaczono jg na splate
kredytu zaciagnigtego w EBL. W rzeczywistosci splata kredytu zaciagnigtego w EBI jest obowigzkiem koncesjona-
riusza wynikajagcym z uzgodnien finansowych, jakich koncesjonariusz musiat dokonaé¢ w celu wykonania umowy
koncesyjnej. Jezeli wysoko$¢ rekompensaty wyplaconej na rzecz spétki Autostrada Wielkopolska umozliwita
spolce splate zaciggnietych kredytéw wczesniej niz przewidywano (tj. w przypadku braku zmiany przepisow
i braku potrzeby przyznania rekompensaty), wowczas rekompensata stanowita korzy$¢ dla przedsigbiorstwa,
poniewaz zapewnila $rodki na inne cele, takie jak wyplata dywidend, ktére w przeciwnym razie nie moglyby
zosta¢ wyplacone. Taka wyplata dywidend nie przyczynila si¢ jednak w zaden sposéb do rozwoju regionu,
w ktérym potozona jest odnosna autostrada.

(176) Komisja zauwaza réwniez, ze kryteria zgodnosci dotyczace pomocy operacyjnej zawarte w pkt 76 wytycznych
w sprawie pomocy regionalnej na lata 2007-2011 (*) (zwanych dalej ,wytycznymi w sprawie pomocy
regionalnej z 2007 r.”), ktére maja zastosowanie od dnia 1 stycznia 2007 r., s3 takie same. W zwigzku z tym
ocena zgodnosci rozpatrywanej pomocy jest taka sama na podstawie wytycznych w sprawie pomocy regionalnej
z 2007 .

6.3.1. Whioski dotyczgce zgodnosci z rynkiem wewngtrznym

(177) Komisja nie stwierdzila istnienia zadnego innego postanowienia dotyczacego zgodnosci pomocy z rynkiem
wewnetrznym, na podstawie ktérego moglaby uznaé przedmiotowa pomoc za zgodng z Traktatem. Ponadto,
wladze polskie nie powolaly si¢ na zaden przepis w sprawie zgodnosci z rynkiem wewnetrznym ani nie
przedstawily zadnych argumentéw, ktére umozliwilyby Komisji uznanie przedmiotowej pomocy za zgodna
z rynkiem wewnetrznym. Podobnie, uwagi przedstawione przez osoby trzecie nie pozwolily Komisji na uznanie
przedmiotowej pomocy za zgodng z rynkiem wewnetrznym.

(178) Komisja stwierdza zatem, ze pomoc panstwa przyznana przez Polske na rzecz AW S.A. jest niezgodna z rynkiem
wewnetrznym. Polska przyznala pomoc w sposéb niezgodny z prawem i z naruszeniem art. 108 ust. 3 TFUE.

7. ODZYSKANIE SRODKOW

(179) Zgodnie z Traktatem i utrwalonym orzecznictwem Trybunalu Komisja jest uprawniona do podjecia decyzji
o tym, ze zainteresowane panstwo czlonkowskie musi wycofaé pomoc lub zmieni jej form¢ w przypadku
stwierdzenia niezgodno$ci pomocy panstwa z rynkiem wewngtrznym (). Z utrwalonego orzecznictwa
Trybunalu wynika réwniez, ze nalozenie na panstwo czlonkowskie obowigzku wycofania pomocy uznanej przez
Komisj¢ za niezgodng z rynkiem wewngtrznym stuzy przywrdceniu stanu pierwotnego (°°).

(180) W tym kontekscie Trybunal ustalil, ze cel ten uznaje si¢ za osiagniety, jezeli beneficjent pomocy przyznanej
w sposéb niezgodny z prawem dokonal jej zwrotu i utracit korzy$¢ posiadang wzgledem konkurentéw
rynkowych, a ponadto zostala przywrdcona sytuacja sprzed wyplaty pomocy (*).

(181) Zgodnie z przytoczonym orzecznictwem art. 16 ust. 1 rozporzadzenia Rady (UE) 2015/1589 (*%) stanowi, Ze
,w przypadku gdy podjete zostaly decyzje negatywne w sprawach pomocy niezgodnej z prawem, Komisja
podejmuje decyzje, ze zainteresowane panstwo czlonkowskie podejmie wszelkie konieczne Srodki w celu
windykacji pomocy od beneficjenta [...]".

(*) Dz.U.C 547 4.3.2006, 5. 13.

(*) Wyrok Trybunatu Sprawiedliwosci z dnia 12 lipca 1973 r., Komisja przeciwko Niemcom, C-70/72, ECLL:EU:C:1973:87, pkt 13.

(*) Wyrok Trybunatu Sprawiedliwosci z dnia 14 wrze$nia 1994 r., Hiszpania przeciwko Komisji, sprawy polaczone C-278/92, C-279/92
iC-280/92, ECLL:EU:C:1994:325, pkt 75.

(*) Wyrok Trybunatu (szésta izba) z dnia 17 czerwca 1999 r. Belgia przeciwko Komisji, C-75/97, ECLLEU:C:1999:311, pkt 641 65.

(**) Rozporzadzenie Rady (UE) 2015/1589 z dnia 13 lipca 2015 r. ustanawiajace szczegélowe zasady stosowania art. 108 Traktatu
o funkcjonowaniu Unii Europejskiej (Dz.U. L 248 z 24.9.2015, 5. 9).
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(182) Komisja doszta do wniosku, ze Polska przyznala AW S.A. nadmierng rekompensate w okresie od dnia 1 wrzesnia
2005 r. do dnia 30 czerwca 2011 r. Komisja stwierdzita réwniez, ze ta nadmierna rekompensata stanowi pomoc
niezgodng z prawem, ktéra jest niezgodna z rynkiem wewnetrznym. W zwigzku z tym pomoc musi zostaé
odzyskana w celu przywrdcenia sytuacji istniejacej na rynku przed jej przyznaniem.

(183) Jak wskazano w motywach od 146 do 150 powyzej (zob. réwniez zalgcznik do niniejszej decyzji) Komisja
stwierdza, ze w okresie od dnia 1 wrze$nia 2005 r. do dnia 30 czerwca 2011 r. calkowita kwota pomocy
wynosila 894 956 888,88 PLN (*°) brutto (). Proces odzyskiwania powinien obja¢ okres od dnia odniesienia
korzysci przez beneficjenta, to jest od dnia przekazania mu pomocy, az do dnia jej skutecznego odzyskania.
W zwigzku z tym do catkowitej kwoty pomocy podlegajacej odzyskaniu dolicza si¢ odsetki za caly okres,
poczawszy od chwili, w ktérej dokonano kazdej z miesigcznych wyplat, o ktérych mowa w motywach od 146
do 150 oraz w zalaczniku do niniejszej decyzji, az do momentu jej zwrotu.

(184) W zakresie, w jakim Autostrada Wielkopolska odprowadzila podatek od otrzymanej pomocy, Polska moze,
zgodnie ze swoimi krajowymi przepisami podatkowymi, uwzgledni¢ wczesniejsze platnosci podatku i odzyskaé
jedynie otrzymana przez Autostrade Wielkopolska kwote netto (). W takim przypadku organy krajowe powinny
jednak zagwarantowal, aby Autostrada Wielkopolska nie miala mozliwosci skorzystania z dalszych odliczen,
utrzymujgc, iz zwrot zmniejszyl podlegajacy opodatkowaniu przychdd; oznaczaloby to bowiem, ze odzyskana
kwota netto jest nizsza od poczatkowo otrzymanej kwoty netto.

(185) W ciagu dwoch miesiecy od daty przyjecia niniejszej decyzji Polska powinna dostarczy¢ Komisji dowody potwier-
dzajace wszelkie odprowadzone od otrzymanej pomocy podatki oraz daty dokonania platnosci, o ktérych mowa
w motywach od 146 do 150 oraz w zalgczniku do niniejszej decyzji. Komisja uznaje, ze pomoc znajdowala si¢
w posiadaniu beneficjenta poczawszy od tych dat,

PRZYJMUJE NINIEJSZA DECYZJE:

Artykut 1

Nadmierna rekompensata za okres od dnia 1 wrzesnia 2005 r. do dnia 30 czerwca 2011 r. wynoszaca 894 956 888,88
PLN, przyznana przez Polske na rzecz spétki Autostrada Wielkopolska S.A. na podstawie nowelizacji, stanowi pomoc
panstwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu.

Artyku} 2

Pomoc pafistwa, o ktérej mowa w art. 1, jest niezgodna z prawem, poniewaz zostala przyznana z naruszeniem
obowigzku zgloszenia i klauzuli zawieszajacej wynikajacych z art. 108 ust. 3 Traktatu.

Artykut 3

Pomoc panstwa, o ktérej mowa w art. 1, jest niezgodna z rynkiem wewnetrznym.

Artykut 4
1. Polska odzyska od beneficjenta pomoc, o ktérej mowa w art. 1.

2. Do kwot podlegajacych zwrotowi dolicza si¢ odsetki za caly okres poczawszy od dnia, w ktérym pomoc zostata
przekazana do dyspozycji beneficjenta, do dnia jej faktycznego odzyskania.

3. Odsetki nalicza si¢ narastajaco zgodnie z przepisami rozdzialu V rozporzadzenia Komisji (WE) nr 794/2004 ()
ostatnio zmienionego rozporzadzeniem (WE) nr 271/2008 (7).

(*) Kwota ta odpowiada sumie kwoty wspomnianej w motywie 148, tj. [...] PLN, oraz kwoty wspomnianej w motywie 150, tj. [...] PLN,
ktére to kwoty sa kwotami brutto i odpowiadaja w przyblizeniu facznej sumie 223,74 mln EUR (przy kursie wymiany PLN do EUR = 4).

(") Zob. przypis 21.

(') Wyrok Sadu Pierwszej Instancji z dnia 8 czerwca 1995 r., Siemens przeciwko Komisji, T-459/93, ECLLEU:T:1995:100, pkt 83. Zob.
réwniez wyrok Trybunatu Sprawiedliwosci z dnia 15 grudnia 2005 r., Unicredito Spa przeciwko Agenzia delle Entrate, Ufficio Genova,
C-148/04, ECLLEU:C:2005:774, pkt 117-120.

("*) Rozporzadzenie Komisji (WE) nr 794/2004 z dnia 21 kwietnia 2004 r. w sprawie wykonania rozporzadzenia Rady (UE) 2015/1589
ustanawiajgcego szczegétowe zasady stosowania art. 108 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej (Dz.U. L 140 z 30.4.2004, s. 1).

() Rozporzadzenie Komisji (WE) nr 271/2008 z dnia 30 stycznia 2008 r. zmieniajgce rozporzadzenie (WE) nr 794/2004 w sprawie
wykonania rozporzadzenia Rady (WE) nr 659/1999 ustanawiajacego szczegétowe zasady stosowania art. 93 Traktatu WE (Dz.U. L 82
225.3.2008,s.1).
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Artykut 5
1. Odzyskanie pomocy, o ktérej mowa w art. 1, odbedzie si¢ w sposdb bezzwloczny i skuteczny.

2. Polska zapewni wykonanie niniejszej decyzji w terminie czterech miesigcy od daty jej notyfikacji.

Artykut 6
1. W terminie dwoch miesiecy od daty notyfikacji niniejszej decyzji Polska przekaze Komisji nastepujace informacje:
a) laczng kwote (kwota gléwna i odsetki od zwracanej pomocy) do odzyskania od beneficjenta;
b) szczegdlowy opis Srodkéw juz podjetych oraz Srodkéw planowanych w celu wykonania niniejszej decyzji;
¢) dokumenty potwierdzajace, ze beneficjentowi nakazano zwrot pomocy.
2. Do momentu calkowitego odzyskania pomocy, o ktérej mowa w art. 1, Polska bedzie na biezaco informowal
Komisj¢ o kolejnych $rodkach podejmowanych na szczeblu krajowym w celu wykonania niniejszej decyzji. Na wniosek
Komisji Polska bezzwlocznie przedstawi informacje o $rodkach juz podjetych oraz Srodkach planowanych w celu

wykonania niniejszej decyzji. Polska dostarczy réwniez szczegdlowe informacje o kwotach pomocy oraz odsetkach juz
odzyskanych od beneficjenta.

Artykut 7

Niniejsza decyzja skierowana jest do Rzeczypospolitej Polskiej.

Sporzadzono w Brukseli dnia 25 sierpnia 2017 .

W imieniu Komisji
Margrethe VESTAGER

Czbonek Komisji
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ZAELACZNIK

NADMIERNA REKOMPENSATA NA RZECZ AUTOSTRADY WIELKOPOLSKIE]

Okres objety rekompensata

w PLN

Nadmierna rekom-
pensata (brutto)

Okres objety rekompensata

Nadmierna rekom-
pensata (brutto)
w PLN

wrzesien 2005 r.

sierpien 2008 r.

pazdziernik 2005 r.

wrzesien 2008 r.

listopad 2005 r.

pazdziernik 2008 r.

grudzien 2005 r.

listopad 2008 r.

styczen 2006 r.

grudzien 2008 r.

luty 2006 r.

styczen 2009 r.

marzec 2006 r.

luty 2009 .

kwiecien 2006 r.

marzec 2009 r.

maj 2006 r.

kwiecien 2009 r.

czerwiec 2006 r.

maj 2009 r.

lipiec 2006 r.

czerwiec 2009 r.

sierpien 2006 r.

lipiec 2009 r.

wrzesien 2006 r.

sierpien 2009 r.

pazdziernik 2006 r.

wrzesien 2009 r.

listopad 2006 r.

pazdziernik 2009 r.

grudzien 2006 r.

listopad 2009 r.

styczen 2007 r.

grudzien 2009 r.

luty 2007 r.

styczen 2010 r.

marzec 2007 r.

luty 2010 r.

kwiecien 2007 r.

marzec 2010 r.

maj 2007 r.

kwiecien 2010 r.

czerwiec 2007 r.

maj 2010 r.

lipiec 2007 .

czerwiec 2010 r.

sierpien 2007 r.

lipiec 2010 .

wrzesien 2007 r.

sierpien 2010 r.

pazdziernik 2007 r.

wrzesien 2010 r.

listopad 2007 r.

pazdziernik 2010 r.

grudzien 2007 r.

listopad 2010 r.

styczen 2008 r.

grudzien 2010 r.

luty 2008 r.

styczen 2011 r.

marzec 2008 r.

luty 2011 r.

kwiecien 2008 r.

marzec 2011 r.

maj 2008 r.

kwiecien 2011 r.

czerwiec 2008 .

maj 2011 r.

lipiec 2008 r.

—_|l—_—_ === — || — | — | — | — | — | — | — | — | —

czerwiec 2011 r.
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Ogolem:

894 956 888,88
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