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Zgodnie z przepisami art. 24 1 25
rozporzadzenia Rady (WE) nr 659/1999 z dnia
22 marca 1999 r. ustanawiajacego
szczegOlowe zasady stosowania art. 93 traktatu
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pomini¢to niektore informacje. Pominigte
fragmenty oznaczono symbolem: [...].
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DECYZJA KOMISJI
z dnia 11.02.2014
w sprawie Srodka SA.35388 (2013/C) (ex 2013/NN i ex 2012/N) - Polska

Utworzenie portu lotniczego Gdynia-Kosakowo

(Jedynie tekst w jezyku polskim jest autentyczny)

(Tekst majacy znaczenie dla EOG)

KOMISJA EUROPEJSKA,

uwzgledniajac Traktat o funkcjonowaniu Unii Europejskiej, w szczegolnos$ci jego art. 108 ust.
2 akapit pierwszy,

uwzgledniajac Porozumienie o Europejskim Obszarze Gospodarczym, w szczegdlnosci jego
art. 62 ust. 1 lit. a),

po wezwaniu zainteresowanych stron do przedstawienia ich uwag zgodnie z przywotanymi
1
artykulami ',

a takze majac na uwadze, co nastepuje:
1. PROCEDURA

(1) W piSmie z dnia 7 wrzesnia 2012 r. polskie wladze zglosily Komisji, kierujac si¢
wzgledami zwigzanymi z pewnos$cig prawa, zamiar sfinansowania przeksztalcenia
lotniska wojskowego potozonego w okolicach Gdyni, w pdinocnej czesci Polski, w
port lotniczy lotnictwa cywilnego. Srodek ten zarejestrowano jako sprawe dotyczaca
pomocy panstwa nr SA.35388.

(2) W pismach z dnia 7 listopada 2012 r. i 6 lutego 2013 r. Komisja wystgpila o
przekazanie dodatkowych informacji na temat zgltoszonego $rodka. W dniu 7 grudnia
2012 r. 1 15 marca 2013 r. polskie wladze przekazaly dodatkowe informacje. Dnia 17
kwietnia 2013 r. odbylo si¢ spotkanie Komisji z przedstawicielami Polski. W trakcie

! Dz.U. C 243 72 23.8.2013, s.25.
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spotkania polskie wladze potwierdzity, ze zgloszone $rodki finansowe zostaly juz
nieodwolalnie przyznane.

Pismem z dnia 15 maja 2013 r. Komisja poinformowala polskie wtadze, ze przeniesie
sprawe do rejestru spraw niezgloszonych (sprawa NN), poniewaz przewazajaca czgs¢
finansowania zgloszonego Komisji zostata juz nieodwotalnie przyznana. W pismie z
dnia 16 maja 2013 r. polskie wtadze przedstawily dalsze informacje.

Pismem z dnia 10 lipca 2013 r. Komisja powiadomita polskie wtadze o swojej decyzji
w sprawie wszczgcia procedury okreslonej w art. 108 ust. 2 Traktatu o
funkcjonowaniu Unii Europejskiej (TFUE)* (zwanej dalej ,.decyzja o wszczeciu
postgpowania”) w odniesieniu do finansowania przyznanego spolce Port Lotniczy
Gdynia-Kosakowo sp. z o0.0. (zwanej dalej ,,Port Lotniczy Gdynia-Kosakowo
sp. z 0.0.”) przez miasto Gdynia (zwane dalej ,,Gdynia”) i gming¢ Kosakowo (zwang
dalej ,,Kosakowo™). Dnia 6 sierpnia 2013 r. polskie wtadze przedstawily swoje uwagi
do decyzji o wszczeciu postgpowania.

Decyzja Komisji o wszczgeciu postgpowania zostala opublikowana w Dzienniku
Urzedowym Unii Europejskie’. Komisja zwrocita sie do zainteresowanych stron o
przedstawienie uwag na temat danego $rodka w terminie jednego miesigca od daty
publikacji.

Komisja nie otrzymata zadnych uwag od zainteresowanych stron. Polskie wtadze
zostaty o tym poinformowane pismem z dnia 9 pazdziernika 2013 r.

W piSmie z dnia 30 pazdziernika 2013 r. Komisja wystgpita o przekazanie
dodatkowych informacji. Polskie wladze przekazaly dodatkowe informacje w pismach
z dnia 4 listopada 2013 r. i 15 listopada 2013 r. W dniu 26 listopada 2013 r. odbytlo si¢
spotkanie Komisji z przedstawicielami Polski. W pismach z dnia 3 grudnia 2013 r. i
2 stycznia 2014 r. polskie wtadze przekazaly dalsze informacje.

OPIS SRODKOW POMOCY I PODSTAWY WSZCZECIA PROCEDURY
Kontekst postepowania wyjasniajacego

Sprawa dotyczy finansowania nowego portu lotniczego lotnictwa cywilnego na
Pomorzu (wojewddztwo pomorskie), przy granicy miasta Gdynia i gminy Kosakowo,
25 kilometréw od portu lotniczego w Gdansku®. Nowy port lotniczy stanowi wlasnogé

Ze skutkiem od dnia 1 grudnia 2009 r. art. 87 i 88 Traktatu WE staly si¢ odpowiednio art. 107 i 108
Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej (,, TFUE”). Tres¢ tych dwodch grup postanowien jest
zasadniczo identyczna. Do celéw niniejszej decyzji odniesienia do art. 107 i 108 TFUE nalezy
rozumie¢, tam gdzie to stosowne, jako odniesienia odpowiednio do art. 87 1 88 Traktatu WE. W TFUE
wprowadzono takze pewne zmiany terminologiczne, takie jak zastapienie ,,Wspolnoty” przez ,,Uni¢” i
,»Wspolnego rynku” przez ,,rynek wewnetrzny”. Terminologia przyjeta w TFUE bedzie stosowana w
calej niniejszej decyzji.

Dz.U. C 243 223.8.2013, s. 25.

Odlegtos¢ samochodem pomiedzy portami lotniczymi w Gdyni i w Gdansku wynosi 26-29 km zaleznie
od wybranej trasy; zrodlo: mapy Google, mapy Bing. Port lotniczy w Gdansku stanowi wlasno$é
utworzonej przez podmioty publiczne spotki Port Lotniczy Gdansk im. Lecha Watesy sp. z 0.0. 1 jest
przez nig eksploatowany. Struktura kapitatu zalozycielskiego spotki przedstawia si¢ nastgpujaco: gmina
Gdansk (32 %), wojewddztwo pomorskie (32 %), Przedsi¢biorstwo Panstwowe ,,Porty Lotnicze” (31
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spotki Port Lotniczy Gdynia-Kosakowo sp. z 0.0. (zwanej dalej rowniez ,,zarzadca
portu” lub ,,portem lotniczym w Gdyni”) i1 bedzie przez nig obstugiwany. Zarzadca
portu jest w 100% wiasnoscig gmin Gdynia i Kosakowo.

Przedmiotowy projekt inwestycyjny ma na celu utworzenie drugiego portu lotniczego
na Pomorzu na bazie obiektéw infrastrukturalnych lotniska wojskowego polozonego
w Kosakowie®. Nowy port lotniczy ma obstugiwaé gtownie lotnictwo ogdlne (np.
prywatne samoloty odrzutowe, szybowce/lekkie samoloty sportowe), linie
niskokosztowe 1 loty czarterowe. W chwili zgloszenia planowane rozpoczecie
dzialalnosci portu lotniczego przypadalo na poczatek 2014 r. Wedtug raportu firmy
PricewaterhouseCoopers (zwanej dalej: ,,PWC”) z 2012r. prognozowany ruch
pasazerski w pierwszych latach dzialalno$ci miat wynies¢: okoto [...] w 2014 ., [...]
w2017 ., [...] w2020 1. i okoto [...] w roku 2028.

Za poczatek projektu mozna uzna¢ kwiecien 2005r., kiedy to roézne wiladze
regionalne, Ministerstwo Obrony Narodowej 1 przedstawiciele portu lotniczego w
Gdansku® podpisaty list intencyjny, dotyczacy utworzenia nowego portu lotniczego na
Pomorzu na bazie obiektow infrastrukturalnych lotniska wojskowego potozonego w
Kosakowie. W lipcu 2007 r. wtadze lokalne Gdyni i Kosakowa utworzyly spotke pod
nazwa Port Lotniczy Gdynia-Kosakowo sp. z 0.0. W grudniu 2009 r. wtadze Gdyni 1
Kosakowa uzyskaty zgode Ministerstwa Transportu, aby odpowiedzialno$¢ za nowy
port lotniczy ponosila od tej pory spotka Port Lotniczy Gdynia-Kosakowo sp. z o.0.
Na tej podstawie polski rzad, w drodze umowy z dnia 9 wrzesnia 2010 r., przekazat
grunty o powierzchni 254 hektarow, na ktérych potozone jest lotnisko wojskowe, na
okres 30 lat gminie Kosakowo, ktora nastepnie wydzierzawila je spotce Port Lotniczy
Gdynia-Kosakowo sp. z 0.0. na ten sam okres.

Projekt inwestycyjny

Z uwagi na fakt, Ze istniejace lotnisko Gdynia-Kosakowo (Gdynia-Oksywie) bylo
poczatkowo wykorzystywane wytacznie do celéw wojskowych, zarzadca nowego

%), miasto Sopot (3 %) 1 miasto Gdynia (2 %). Port Lotniczy Gdansk im. Lecha Walgsy (zwany dalej
,portem lotniczym w Gdansku”) jest trzecim co do wielko$ci portem lotniczym w Polsce. W 2012 r.
obshuzyt on 2,9 mln podréznych (2,7 mln w ramach regularnych przewozéw lotniczych oraz 0,2 mln w
ramach lotéw charterowych).

Nastepujace osiem linii lotniczych oferuje regularne przewozy na trasach z Gdanska (stan ze stycznia
2014 r.): Wizzair (22 lotniska przylotu), Ryanair (7 lotnisk przylotu), Eurolot (4 lotniska przylotu), LOT
(2 lotniska przylotu), Lufthansa (2 lotniska przylotu), SAS (2 lotniska przylotu), Air Berlin (1 lotnisko
przylotu) oraz Norvegian (1 lotnisko przylotu). Po otwarciu nowego terminalu w maju 2012 r. port
lotniczy w Gdansku dysponuje zdolno$cig obstuzenia 5 min podréznych rocznie. Zgodnie z
informacjami przekazanymi przez polskie wladze powigkszenie terminalu (zaplanowane na lata 2013—
2015) doprowadzi do zwigkszenia potencjatu obslugowego portu lotniczego do 7 min podrdznych.
Inwestycje na rzecz portu lotniczego w Gdansku rowniez byly finansowane z wykorzystaniem pomocy
panstwa (zob. decyzja Komisji z 2008 r. w sprawie pomocy panstwa N 153/2008 — 1,7 mIn EUR (Dz.U.
C 46 z 25.2.2009, s. 7); oraz decyzja Komisji z 2009 r. w sprawie pomocy panstwa N 472/2008, w
ktorej wyniku wladze polskie przekazaty okoto 33 mln EUR na rzecz portu lotniczego w Gdansku
(Dz.U.C 79 z2.4.2009, s. 2)).

Istniejace lotnisko wojskowe, nazywane lotniskiem ,,Gdynia-Oksywie”, znajduje si¢ przy granicy
miasta Gdynia i gminy Kosakowo.

Umowe podpisaly wladze wojewddztwa pomorskiego, miast Gdanska, Gdyni i Sopotu oraz gminy
Kosakowo wraz z przedstawicielami polskiego rzadu (wojewoda pomorskim, przedstawicielami
Ministerstwa Obrony Narodowej i Ministerstwa Transportu) 1 portu lotniczego w Gdansku.
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portu lotniczego ma mie¢ mozliwos¢ korzystania z istniejacych obiektow
infrastrukturalnych (takich jak pas startowy o dlugosci 2 500 metréw, pasy drogi
kotowania, ptyta postojowa oraz urzadzenia nawigacyjne itd.). Szacowany calkowity
koszt inwestycji zwigzanej z projektem przeksztalcenia wynosi nominalnie 164,9 mln
PLN (41,2 mln EUR") i 148,4 mln PLN (37,1 mln EUR) w ujeciu realnym. W
ponizszej tabeli przedstawiono w zarysie stopniowy rozwdj przedmiotowego portu
lotniczego w podziale na cztery etapy. W opinii wladz polskich catkowity koszt
inwestycji obejmuje roOwniez inwestycje zwigzane z realizacja zadan wchodzacych w
zakres kompetencji wiadz publicznych®, ktorych taczny koszt wynosi okoto [...] min
PLN ([...] mIn EUR) w odniesieniu do wszystkich czterech etapow inwestycji.

Tabela 1: Laczne nominalne koszty inwestycji w port lotniczy Gdynia-Kosakowo w
okresie 2007 — 2030.

Projekt inwestycyjny

Koszty wmin Koszty w min
PLN EUR
Etap I: 2007 - 2011 [...] I...]
Roboty przygotowawcze (np. oczyszczenie miejsca budowy, usunigcie starych budynkow i drzew) oraz studia wykonalnosci,
planowanie

Etap I1: 2012 - 2013

- Terminal (ukoficzenie w czerwcu 2013 r., poczatkowo wykorzystywany na potrzeby ogolnego ruchu lotniczego)
- Budynek dla administracji portu lotniczego i jednostki strazy pozarnej

- Renowacja plyty postojowej,

- Infrastruktura energetyczna, instalacja §wiatet nawigacyjnych i ogrodzenie portu lotniczego

- urzadzenia do utrzymania lotniska i urzadzenia do zapewnienia bezpieczenstwa operacji lotniczych

- Dostosowanie urzadzen nawigacyjnych

- Budowa drog dojazdowych, stacji benzynowej i parkingu samochodowego

Etap I11: 2014 - 2019

- Inwestycje niezb¢dne do obstugi wigkszych statkow powietrznych (np.. Boeing 737 lub Airbus A320),
takie jak przedluzenie paséw drogi kolowania, urzadzenia do utrzymania lotniska i plyty postojowej
- Innego rodzaju inwestycje zwiazane z obsluga pasazeréw (np. rozbudowa parkingu samochodowego)

Etap IV: 2020 - 2030

- Rozbudowa terminalu
- Rozbudowa budynku administracji portu lotniczego i budynku przeznaczonego dla jednostki strazy pozarnej
- Rozbudowa plyt postojowych, pasow drogi kolowania i parkingdw samochodowych

Laczne koszty inwestycji 164.90

Zrédto: informacje dostarczone przez polskie wiadze.

Finansowanie projektu inwestycyjnego

Projekt inwestycyjny jest finansowany za posrednictwem zastrzykéw kapitalowych
dokonywanych przez wspolnikow publicznych (tj. Gdyni¢ 1 Kosakowo). Zastrzyki
kapitatowe maja pokry¢ zaréwno koszty inwestycji, jak i koszty operacyjne zwigzane
z funkcjonowaniem lotniska w poczatkowym okresie jego eksploatacji (tj. do 2019 r.
wlacznie). Wspdlnicy publiczni spodziewaja si¢, ze poczawszy od 2020 r. zarzadca
portu lotniczego bedzie generowal zyski 1 tym samym bedzie mogt samodzielnie
finansowac calg swojg dziatalnos$¢ ze swoich przychodow.

Zastosowany w niniejszej decyzji kurs wymiany wynosi 1 EUR réwne 4 PLN, co odpowiada rocznemu
sredniemu kursowi wymiany w 2010 r., obliczonemu na podstawie tygodniowych kursow wymiany.
Zrédto: Eurostat.

Zdaniem wtadz polskich inwestycje wchodzace w zakres kompetencji wtadz publicznych obejmuja
wzniesienie budynkéw dla jednostki strazy pozarnej, funkcjonariuszy stuzby celnej, pracownikow
ochrony portu lotniczego oraz funkcjonariuszy policji i strazy granicznej i ich wyposazenie, ogrodzenie
portu lotniczego z nadzorem wideo itd.
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Przed zgloszeniem projektu Komisji (tj. przed dniem 7 wrze$nia 2012 r.) wspolnicy
publiczni portu lotniczego w Gdyni zgodzili si¢ wnies¢ wktad o tacznej wartosci okoto
207,48 min PLN’ (okoto 51,87 mln EUR), przeznaczony na realizacje projektu
inwestycyjnego 1 pokrycie strat portu lotniczego w pierwszych latach jego
eksploatacji. W latach 2007-2019 miasto Gdynia przekaze wklady pieni¢zne w
wysokosci 142,48 mln PLN (ok. 35,62 mln EUR). Gmina Kosakowo przekazata
wktad pieniezny w wysokosci 0,1 mln PLN (25 000 EUR) w momencie powstania
spotki. W latach 2011-2040 gmina Kosakowo bedzie wnosita rowniez wkiady
niepieni¢zne w kwocie do 64,9 min PLN (ok. 16,2 min EUR), przeksztaltcajac czes$é
rocznych optat z tytutu dzierzawy gruntow (do ktdérych uiszczania zobowigzany jest
port lotniczy w Gdyni) w udzialy w porcie lotniczym (zob. tabela 2 ponizej).

Tabela 2: Finansowanie projektu inwestycyjnego za pomocg podwyzszania kapitatu.

min PLN  mih EUR

Przed 18 czerwca 2012 r.

Zastrzyki kapitalowe w postaci sSrodkow pienigznych zrealizowane

przez miasto Gdynig 60.73 15.18
Zastrzyki kapitalowe w postaci $rodkéw pienigznych zrealizowane

przez gming Kosakowo 0.10 0.03
Zamiana dlugu na kapital wlasny gminy Kosakowo 3.98 1.00
Calkowita wielko$¢ wkladu przed 18 czerwca 2012 r. 64.81 16.20

Prognozy na okres po 18 czerwca 2012 r.
Zastrzyki kapitalowe w postaci srodkow pienieznych
zrealizowane przez miasto Gdynie: 81.75 20.44
Z czego:
w2013 .
w 2014 r. [
w 2015 . [
w 2016 1. [.
w 2017 r. [..
[
[
0

]
o
o
S

w 2018 .
w 2019 .
Zamiana dlugu na kapital wlasny gminy Kosakowo 60.

Z cZego:
w latach 2013-2039 (27+[...] PLN) [..]
W 2040 1. [..]

Calkowita prze widywana wielko$¢ wkladu po 18 czerca 2012 r. 142.67 35.67
Calkowity prze widywany kapital wlasny spotki Port Lotniczy

Gdynia-Kosakowo sp. z 0. o.

Zrédto: na podstawie informacji dostarczonych przez polskie wiadze.

Podstawy wszczecia formalnego postepowania wyjasniajgcego i wstepna ocena

W decyzji o wszczeciu postgpowania podniesiono nastepujgce kwestie:

po pierwsze, czy publiczne finansowanie projektu inwestycyjnego jest zgodne z
testem prywatnego inwestora (zwanym dalej ,,TPI”), zwlaszcza w odniesieniu do
(i) terminowego zastosowania TPI, metodologii zastosowania TPI oraz (ii) tego,
czy przeprowadzong przez polskie wladze analize TPI, w wyniku ktorej

Wyrazonej nominalnie.
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stwierdzono dodatnia warto$¢ biezaca netto (zwana dalej: ,,NPV”)', oparto na
realistycznych i wiarygodnych zatozeniach;

po drugie, czy pomoc operacyjng i inwestycyjng dla portu lotniczego w Gdyni
mozna uzna¢ za zgodng z rynkiem wewngtrznym.

Zastosowanie TPI

Jesli chodzi o pierwsza kwestie, Komisja wyrazita watpliwo$¢, czy analiz¢ TPI
wykonang w 2012 r., tj. po podjeciu przez wspolnikow publicznych nieodwotalne;j
decyzji o finansowaniu przeksztatcenia portu lotniczego, mozna wykorzysta¢, aby
oceni¢ istnienie pomocy panstwa. W konsekwencji Komisja miata watpliwosci, czy
scenariusz alternatywny, zaktadajacy zaprzestanie realizacji projektu inwestycyjnego
od 2012 r., byt wlasciwy.

Majac na uwadze fakt, ze port lotniczy w Gdyni ma dziata¢ zgodnie z podobnym
modelem biznesowym (koncentrujac si¢ na przewoznikach niskokosztowych, lotach
czarterowych 1 lotnictwo ogolne) jak istniejacy port lotniczy w Gdansku, ktory wcigz
posiada dodatkowa przepustowo$¢ i plany dalszej rozbudowy oraz jest polozony w
odlegtosci zaledwie 25 km, Komisja wyrazita watpliwo$¢, czy prognoze przychodow
portu lotniczego w Gdyni oparto na realistycznych zatozeniach, w szczegdlnosci w
odniesieniu do poziomu optat lotniskowych 1 poziomu spodziewanego ruchu
pasazerskiego. W szczegolnosci Komisja zwrécita uwage na fakt, ze w planie
operacyjnym dla portu lotniczego w Gdyni przewidziano wyzszg oplat¢ pasazerskg niz
ta stosowana w porcie lotniczym w Gdansku i1 innych poréwnywalnych regionalnych
portach lotniczych w Polsce, po odjeciu znizek/rabatow.

Komisja wyrazita réwniez watpliwosci, czy w planie operacyjnym uwzgledniono
wszystkie planowane zachgty (takie jak wsparcie marketingowe, rabaty lub
jakiekolwiek inne $rodki zachecajace do rozwoju potaczen itd.), ktorych maja
bezposrednio udziela¢ port lotniczy w Gdyni, jego wspdlnicy lub inne wladze
regionalne w celu zachecenia przewoznikow lotniczych do utworzenia nowych
potaczen z tego portu lotniczego.

Z uwagi na fakt, ze stopa wzrostu przedsigbiorstwa zasadniczo nie jest wyzsza od
stopy wzrostu gospodarki, w ktorej dziata przedsigbiorstwo (tj. w kategoriach wzrostu
PKB), Komisja podata w watpliwo$¢ prawidlowos¢ stopy wzrostu obrotu na poziomie
[...], zastosowanej w celu obliczenia wartosci koncowej''. Watpliwosé ta
bezposrednio wptywa na oceng¢ rentownosci projektu inwestycyjnego, poniewaz
warto$¢ kapitatowa nowego portu lotniczego staje si¢ dodatnia jedynie ze wzgledu na
warto$¢ koncowa projektu poczawszy od roku 2040 (skumulowane zdyskontowane
przeplywy pieni¢zne w okresie objetym prognozg 2010-2040 sg ujemne).

11

Warto$¢ biezaca netto wskazuje, czy dochdd z danego przedsiewzigcia przekracza (alternatywne)
koszty kapitalu. Przedsigwziecie jest uwazane za inwestycje optacalng ekonomicznie, jesli generuje
dodatnia NPV. Inwestycje, ktorych dochody sg nizsze niz (alternatywne) koszty kapitatu, nie sa
optacalne ekonomicznie. (Alternatywne) koszty kapitatu odzwierciedla stopa dyskontowa.

Warto§¢ koncowa jest biezaca wartoScia wszystkich nastepnych przeptywow pienigznych
wygenerowanych w ramach permanentnie stabilnej stopy wzrostu (tj. warto$¢ kapitalowa operatora
portu lotniczego w ostatnim roku przedtozonego planu operacyjnego).
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W zwigzku z powyzszym Komisja uznata, ze finansowanie danego projektu
inwestycyjnego ze S$rodkdw publicznych skutkuje selektywnymi korzy$ciami
ekonomicznymi dla zarzadcy portu lotniczego w Gdyni. Przedmiotowe finansowanie
publiczne przyznano rdwniez z zasobow panstwowych i mozna je przypisa¢ panstwu.
Ponadto zakléca ono lub grozi zakldceniem konkurencji i wplywa na wymiang
handlowa miedzy panstwami czlonkowskimi. Poniewaz spetnione zostaly wszystkie
taczne kryteria pojecia pomocy, Komisja uznala, ze przedmiotowe finansowanie
publiczne stanowilo pomoc panstwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE.

Zgodnos¢ pomocy z rynkiem wewnetrznym

Jesli chodzi o druga kwestie, Komisja wyrazita watpliwo$¢, czy pomoc inwestycyjng i
operacyjng dla portu lotniczego w Gdyni mozna uzna¢ za zgodng z rynkiem
wewnetrznym.

W kwestii pomocy inwestycyjnej Komisja podata w watpliwos¢ spetnienie wszystkich
kryteri6w pomocy inwestycyjnej dla portow lotniczych, okreslonych w wytycznych w
sprawie lotnictwa z 2005 r.">. W szczegolnosci Komisja miata watpliwosci, czy dana
inwestycja odpowiada jasno sprecyzowanym celom zwigzanym ze wspdlnym
interesem, czy infrastruktura jest niezbedna i1 wspdtmierna oraz czy oferuje
zadowalajace perspektywy uzytkowania w $rednim okresie. Ponadto Komisja miata
watpliwosci, czy stopien wptywu na rozwoj handlu nie jest sprzeczny z wspolnym
interesem.

Jesli chodzi o pomoc operacyjng w formie finansowania strat z dziatalnos$ci
operacyjnej Portu Lotniczego Gdynia-Kosakowo sp. z o0.0. w pierwszych latach
dzialalnoéci, Komisja podata w watpliwos¢ mozliwos¢ objecia takiej pomocy
odstgpstwem okreslonym w art. 107 ust. 3 lit. a) TFUE. W szczeg6lnosci Komisja
miata watpliwos$ci, czy dang pomoc operacyjng mozna uznaé za zgodng z wytycznymi
w sprawie krajowej pomocy regionalnej na lata 2007-2013 (zwanymi dalej
L,WKPR”)".

UWAGI ZGLOSZONE PRZEZ POLSKIE WLADZE
Zastosowanie testu prywatnego inwestora i istnienie pomocy

Polskie wiladze podtrzymuja swoje stanowisko w kwestii zgodno$ci publicznego
finansowania inwestycji na rzecz portu lotniczego w Gdyni z TPI, w zwigzku z czym
finansowanie takie nie stanowi pomocy panstwa. W zwigzku z tym polskie wtadze
przywotuja analizy TPI wykonane w odniesieniu do inwestycji w latach 2010 — 2012.
Polskie wtadze stwierdzaja, ze w wyniku wszystkich analiz TPI stwierdzono dodatnig
warto§¢ biezaca netto oraz wyzsza od kosztu kapitatu wewnetrzng stope zwrotu'®
(zwang dalej ,,IRR”).

Komunikat Komisji — Wytyczne wspolnotowe dotyczace finansowania portow lotniczych i pomocy
panstwa na rozpoczecie dziatalnosci dla przedsigbiorstw lotniczych oferujacych przeloty z regionalnych
portow lotniczych (Dz.U. C 312 2 9.12.2005, s. 1).

Wytyczne w sprawie krajowej pomocy regionalnej na lata 2007-2013 (Dz.U. C 54 z 4.3.2000, s. 13).
Wewngtrzna stopa zwrotu stuzy do pomiaru wysoko$ci zwrotu/zysku, jaki inwestor uzyska z tytulu
zainwestowanego kapitatu
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3.1.1. Proces decyzyjny i poprawnosc¢ metodologiczna analizy TPI

Polskie wladze wyjasniaja, ze rozmowy i prace zwigzane z przeksztalceniem lotniska
wojskowego w Gdyni/Kosakowie w cywilny port lotniczy zaczeto juz w 2005 1. i
wowczas prowadzono je z innymi partnerami (takimi jak port lotniczy w Gdansku).
Ponadto polskie wladze wyjasniaja, ze w 2007 r. Gdynia i Kosakowo utworzyty
spotke pod nazwa Port Lotniczy Gdynia-Kosakowo sp. z 0.0., ktora od tamtego czasu
odpowiada za dang inwestycje.

W trakcie postepowania polskie wtadze przedstawity trzy analizy TPI wykonane przez
PWC. Pierwsza analiz¢ TPI (noszaca datg 16 lipca 2010 r., zwang dalej ,,analiza TPI
2010”) wykonano w lipcu 2010r.. PWC wykonalo dwie kolejne analizy TPI
uaktualniajgce: w maju 2011 r. (noszaca date 13 maja 2011 r., zwana dalej
,uaktualnieniem TPI 2011 lub ,,analizag TPI 2011”) i w lipcu 2012 r. (noszaca date 13
lipca 2012 r., zwana dalej ,,uaktualnieniem TPI 2012” lub ,analiza TPI 2012”).
Uaktualnienia te zawieraja nowe prognozy w odniesieniu do przeptywu pasazerow,
zmiany dotyczace zakresu projektu, zmiany kwot inwestycji oraz zmiany w
metodologii 1 podstawowych danych do obliczenia NPV (takie jak wspotczynnik beta
i stopa dyskontowa). W listopadzie 2013 r. polskie wiadze przekazaty jeszcze
informacj¢, ze nowe zrodta przychodu (tj. sprzedaz paliwa 1 §wiadczenie ustug
nawigacyjnych) zwigksza NPV projektu. Na dzien przyjmowania decyzji o wszczeciu
postgpowania polskie wtadze przedtozyty jedynie uaktualnienie TPI 2012.

Polskie wladze objasniajg tez harmonogram projektu inwestycji Gdyni i Kosakowa w
port lotniczy w Gdyni. W tej kwestii polskie wladze podkreslaja, ze proces
inwestycyjny mozna podzieli¢ na dwa etapy realizacji projektu:

Etap pierwszy (2007-2009) obejmujqgcy prace przygotowawcze i studia wykonalnosci z
myslg o utworzeniu nowego portu lotniczego (odnosi sie do etapu 1 opisanego w tabeli

1)

Polskie wtadze wyjasniaja, ze w pierwszym etapie spotka utworzona przez Gdynig¢ i
Kosakowo realizowala zadania przygotowawcze (np. przygotowanie planu
generalnego dla inwestycji, dokumentéw koniecznych do otrzymania statusu
zarzadzajacego portem lotniczym, sprawozdania na temat oddziatywania inwestycji na
srodowisko, dokumentacji projektowej itd.).

Polskie wtadze stojg na stanowisku, ze w pierwszym etapie nie dokonano znaczacych
inwestycji kapitalowych, natomiast finansowane publiczne przyznane zarzadcy portu
lotniczego bylo zgodne z zasadami pomocy de minimis"’. Polskie wiadze stwierdzaja,
ze do dnia 26 czerwca 2009 r. zastrzyki kapitatowe w spotke wyniosty w sumie 1,691
mln (okoto 423 000 EUR).

Etap drugi (od 2010 r.) obejmujgcy faktyczne przeksztalcenie portu lotniczego (odnosi
sie do etapow Il do 1V opisanych w tabeli 1):

W tym czasie zastosowanie mialo rozporzadzenie Komisji (WE) nr 1998/2006 z dnia 15 grudnia 2006
r. w sprawie stosowania art. 87 i 88 Traktatu do pomocy de minimis (Dz.U. L 379 z 28.12.2006, s. 5).
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Dalej polskie wladze wyjasniaja, ze pierwszy, przygotowawczy etap ukonczono w
2010 r., po ukonczeniu planu generalnego'® i wykonaniu pierwszej analizy TPI 2010
dla portu lotniczego w Gdyni. Polskie wtadze zwracaja uwage na to, ze poniewaz
analiza TPI 2010 wykazata, iz inwestycje ze strony obu wiladz lokalnych bytyby
realizowane na warunkach rynkowych (czyli nie stanowitlyby pomocy panstwa),
wspoOlnicy podniesli kapital zakladowy spotki do wysokosci 6,05 min PLN (ok. 1,5
min EUR).

W analizie TPI 2010 NPV przedmiotowego projektu inwestycyjnego obliczono na
podstawie metody wolnych przeplywow pienieznych przedsicbiorstwa (Free Cash
Flow to the Firm, zwanej dalej ,,FCFF”)"". Takie obliczenic NPV opiera si¢ na
zatozeniu, ze wszystkie przewidziane w planie inwestycyjnym zastrzyki kapitalowe
zostang przekazane w celu realizacji projektu inwestycyjnego. ~ Przy pomocy tej
metody wyceny oblicza si¢ w okresie objetym prognoza przeplywy pieni¢zne dla
wszystkich podmiotéw zaangazowanych w kapitat przedsiebiorstwa (wspdlnikow i
wiascicieli obligacji). Nastepnie prognozy dotyczace przeptywow pieni¢znych
dyskontuje si¢ o éredni wazony koszt kapitalu (,WACC™)", aby otrzymac
zdyskontowane przeptywy pienigzne przedsigbiorstwa w okresie objetym prognoza. W
kolejnym kroku oblicza si¢ warto§¢ koncowa, stosujac metode wzrostu do
nieskonczonos$ci (zaktadajaca staty wzrost na podstawie FCFF z ostatniego okresu
objetego prognoza). Za podstawg¢ NPV przyjmuje si¢ sum¢ zdyskontowanych
przeptywow pienieznych oraz wartosci koncowej. W niniejszej sprawie w analizie TPI
2010 przedstawiono szacunki dla przeplywow pienigznych w okresie 2010-2040,
stosujac WACC w wysokosci [...] %°". Przy zastosowaniu takich danych wejsciowych
w wyniku analizy ustalono zdyskontowane przeptywy pienigzne w kwocie minus
[...] min PLN ([...] mln EUR) dla okresu 2010-2040 oraz (zdyskontowang) warto$¢
koficowa w kwocie okoto [...] mln PLN ([...] mln EUR)*\. W zwiazku z tym NPV
catego projektu szacuje si¢ na kwote [...] min EUR (lub [...] min EUR).

20

21

W planie generalnym projektu inwestycyjnego okreslono rézne srodki konieczne do przeksztalcenia
portu lotniczego.

Przy uzyciu wolnych przeplywdédw pienigznych przedsigbiorstwa co roku oblicza si¢ zysk operacyjny
przed odliczeniem podatkéw i odsetek (EBIT) przedsigbiorstwa, dodajac do niego deprecjacje i
amortyzacje (poniewaz sa to wydatki bezgotowkowe), oraz odejmujac potrzeby inwestycyjne, zmiany
w kapitale obrotowym i podatki (zob. tabela 5 TP1 2010).

Obliczenia wolnych przeptywow pienieznych przedsiebiorstwa (FCFF) opieraja si¢ na spodziewanych
przeptywach pieni¢znych (do i z przedsigbiorstwa) w okresie objetym prognoza 2010-2040. Takie
przeptywy pieni¢zne oparto na planie operacyjnym i jego podstawowych zalozeniach dotyczacych
ruchu, opfat, kosztow operacyjnych i nakladow inwestycyjnych. Zatem w obliczeniach FCFF
uwzglednia si¢ wszystkie naklady inwestycyjne przewidziane na przeksztatcenie portu lotniczego.
Sredni wazony koszt kapitalu (WACC) stanowi spodziewang stope splaty przez spolke na rzecz
wszystkich wlascicieli jej papierow wartosciowych w celu sfinansowania aktywow spotki.

Za podstawe przyjeto stope wolng od ryzyka w wysokosci [...] %, premi¢ z tytutu ryzyka kredytowego
w wysokosci [...] %, stawke podatku od osob prawnych w wysokosci 19 %, wspolczynnik beta w
wysokosci [...], premie z tytutu kursu rynkowego w wysokosci [...] % oraz strukture kapitatu: [...] %
dhugu i [...] % kapitatu wlasnego (zob. pkt 4.4 na stronie 21 TPI 2010). Komisja zwraca uwage, ze
przedstawione przez polskie wladze wyliczenia moga wskazywaé, ze do celow analizy TPI
zastosowano WACC z malejacg strukturg czasowa.

Za podstawe warto$ci koncowej przyjeto zatozenie [...] wzrostu na poziomie [...] %.
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Ponizszy wykres (zob. Wykres 1) przedstawia oczekiwane skumulowane
zdyskontowane przeptywy pienigzne w okresie objetym prognoza, czyli w latach
2010-2040, obliczone w ramach analizy TPI 2010.

Wykres 1: Skumulowane (rzeczywiste) zdyskontowane przeplywy pieni¢zne (w PLN)

[...]

Polskie wladze wyjasniaja, ze dnia 29 lipca 2010 r. kapitat wiasny spotki zwigkszono
do kwoty 6,052 min PLN (okoto 1,5 min EUR). Polskie wtadze jednoczesnie dodaja,
ze chociaz analiza TPI nie wykazata, aby przedmiotowa inwestycja stanowita pomoc
panstwa, to wspolnicy zaczgli przygotowywac zgloszenie do Komisji, ktore miato
zosta¢ przedlozone wylacznie ze wzgledow podyktowanych pewnoscig prawa.

Ponadto polskie wiadze wyjasniajg, ze w maju 2011 r. wykonano nowg analiz¢ TPI.
Polskie wtadze informuja, ze analiza ta miala uaktualni¢ analiz¢ TPI 2010 i wykonano
ja z uwagi na postepujace przygotowania i dostgpnos¢ doktadniejszych danych na
temat planu inwestycji, jej terminarza i finansowania. Polskie wladze wyjasniaja, ze w
okresie miedzy przygotowaniem analizy TPI 2010 i analizy TPI 2011:

- dnia 11 marca 2011r. wspolnicy podpisali umowe okreslajaca warunki
finansowania inwestycji, dotyczace rozpoczgcia dziatalnosci przez cywilny port
lotniczy. W umowie tej miasto Gdynia zobowigzato si¢ do wniesienia w latach
2011-2013 tacznie 59 min PLN. Gmina Kosakowo natomiast zobowigzata si¢ do
wniesienia w latach 2011-2040 wktadu niepieni¢znego w postaci zamiany dtugu
na udzialy w kapitale wtasnym (jak przedstawiono w tabeli 2),

- réwniez dnia 11 marca 2011 r. spotka odpowiedzialna za utworzenie portu
lotniczego w Gdyni zawarta z gming Kosakowo umowg¢ o dzierzawe¢ gruntow
(umozliwiajaca doprecyzowanie zasiggu dzierzawionych gruntéw, warunkoéw
ptatnosci z tytutu dzierzawy, kwestii podatkowych itd.),

- sprecyzowano i uaktualniono koszty inwestycji ujete w planie inwestycji.

Polskie wladze wyjasniaja, ze analiza TPI 2011 wykazata tez dodatniag NPV. Ponadto
polskie wladze informuja, Ze na tej podstawie publiczni wspolnicy zarzadcy portu
lotniczego zrealizowali kolejne zastrzyki kapitalowe. Polskie wtadze zaznaczaja, ze w
lipcu 2011 r. kapitat wlasny spotki zwigkszono do kwoty 33,801 mln PLN (8,45 miln
EUR), natomiast w kwietniu 2013 r. do kwoty 64,810 mln PLN (16,20 mln EUR).

W ramach analizy TPI 2011 zdyskontowane przeptywy pieni¢zne obliczono,
przyjmujac za podstawe zdyskontowane przeptywy pieni¢zne dla okresu objetego
prognoza 2011-2040. Uaktualnione zdyskontowane przeptywy pieni¢zne wyniosty (—
[...]) mln PLN (-[...] mln EUR), wskazujac tym samym wicksze straty, natomiast
warto$¢ koncowa spadta do [...] mln PLN (okoto [...] min EUR). W zwigzku z tym
NPV zmniejszono do kwoty [...] min PLN (lub ponizej [...] min EUR). WACC
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zmniejszono do [...] %%, natomiast stope stalego wzrostu z poziomu [...] % obnizono
do[...] %.

Polskie wtladze informuja, ze w zwigzku z nowa sytuacja markoekonomiczng
(kryzysem finansowym 1 spowolnieniem gospodarczym) projekt poddano w 2012 r.
ponownej ocenie, w wyniku ktorej wykonano nowa analiz¢ TPI ( tj. analiz¢ TPI 2012).
Polskie wtadze informuja, ze do celow TPI 2012 wprowadzono nastepujace zmiany w
stosunku do zatozen dla poprzednich analiz TPI:

zmniejszono prognozowany ruch pasazerski w porcie lotniczym w Gdyni;

- zmniejszono zakres inwestycji, co doprowadzito do zmniejszenia kosztow
inwestycji o [...] mln PLN ([...] mln EUR);

- odstagpiono od pomystu budowy gtownego terminalu (oraz powigzanej rozbudowy
infrastruktury drogowej i parkingu samochodowego), podjeto natomiast decyzj¢ o
zwigkszeniu przepustowosci terminalu lotnictwa ogolnego o [...] % w drugim
etapie inwestycji;

- wskutek weryfikacji sytuacji na rynku zaszta konieczno$¢ zwickszenia kosztow
inwestycji zwigzanych z bezpieczenstwem o kwotg [...] min PLN ([...] mln
EUR),

- zmniejszenie zakresu inwestycji zaowocowalo krotszym okresem zwrotu z
inwestycji (w ujeciu nominalnym o [...] lat, z [...] lat i [...] miesigcy do [...] lat i
[...] miesiecy).

Polskie wtadze informuja tez, ze w analizie TPI 2012 wprowadzono zmiany w

metodologii, ktorg stosowano w poprzednich analizach TPI:

- aby lepiej odzwierciedli¢ strukture finansowania oraz koszty obstugi zadluzenia,
metod¢ wolnych przeplywow pienigznych przedsigbiorstwa (zwana dalej ,,FCFF”)
zastgpiono metoda wolnych przeptywow pieni¢znych wiascicieli kapitatu
whasnego (dalej zwana ,,FCFE”)>.

- W nastepstwie zmian na rynku finansowym (rynku papieréw wartoSciowych)
uaktualniono stopg¢ procentowa wolng od ryzyka i wspotczynnik beta. Ponadto z
analizy poréwnawczej wyeliminowano spotki pozaeuropejskie. W ten sposob
otrzymano now3 stope dyskontowa.

22
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Stope wolna od ryzyka podniesiono do [...] %, natomiast wspotczynnik beta zwigkszono do [...].
Zmieniono strukture kapitalu, zwickszajac w niej zadluzenie ([...] %) i zmniejszajac kapital wlasny
([...]1%).

FCFE = FCFF + zaciagniete kredyty i pozyczki — kredyty i pozyczki sptacone — odsetki od kredytow i
pozyczek. W porownaniu z FCFF, FCFE sg dyskontowane stopg zwrotu z kapitalu wlasnego, ktora jest
zawsze wyzsza od WACC (Weighted Average Cost Of Capital). W skutek tego NPV pokazuje, jaka
cze$¢ zwrotu z inwestycji jest dostepna dla udziatowcow (inwestorow kapitatowych). NPV obliczane na
podstawie FCFE nie odzwierciedla zatem catkowitego zwrotu z inwestycji, tj. zwrotu dla udziatowcow i
zwrotu dla wierzycieli.
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- Stope¢ dyskontowa do celéw obliczenia NPV ustalono, opierajac si¢ przy tym na
analizie porownywalnych spotek, obejmujacych zarowno spoéiki lotniskowe, jak i
spotki $wiadczace ustugi w portach lotniczych (ktorych wyniki finansowe sg
silnie skorelowane z wynikami finansowymi spotek lotniskowych)*.

- Zalozono, ze projekt bedzie finansowany przede wszystkim ze S$rodkéw
pochodzacych od wspolnikéw, a dopiero potem ze zrodet zewnetrznych (kredyty
obrotowe) oraz z przychodéw operacyjnych.

W TPI 2012 zdyskontowane przeptywy pienigzne obliczono na podstawie
zdyskontowanych przeptywow pieni¢znych dla objetego prognoza okresu 2012-2030
(tj. okres objety prognoza skrocono o 10 lat w stosunku do poprzedniego badania).
Uaktualnione zdyskontowane przeptywy pieni¢zne wyniosty (—[...] mln) PLN (okoto
(-[...]) mln EUR), natomiast znacznie zwi¢kszono wartos¢ koncowsg, do kwoty [...]
min PLN ([...] mln EUR). Nastepnie odjeto dotychczasowa skapitalizowang warto$¢
inwestycji ([...] mln PLN). W zwigzku z tym uaktualniona w 2012 r. NPV wyniosta
[...]min PLN (lub [...] mIln EUR). W celu obliczenia NPV zastosowano koszt
kapitalu wlasnego na poziomie [...] %>, a stope stalego wzrostu dla wartosci
koncowej ponownie zmniejszono, z [...] % do [...] %.

Polskie wtadze podkreslaja, ze analiza TPI 2012 nadal dawata pozytywne wyniki i
zaowocowala kolejnymi zastrzykami kapitalowymi ze strony wspdlnikoéw. Polskie
wladze poinformowaly, ze do kwietnia 2013 r. kapitat spotki zwigkszyt si¢ do kwoty
91,310 mln EUR (22,8 mln EUR) 1 w 2013 r. nie zmienit si¢, zgodnie z sumarycznym
podsumowaniem przedstawionym w tabeli 3.

24
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Aby odzwierciedli¢ rdznice w typowej strukturze finansowania spolek lotniskowych i spotek
$wiadczacych ustugi w portach lotniczych, przed wyliczeniem §rednich wartosci zwigkszono kwote
zwrotu z kapitalu wlasnego.

Stop¢ wolng od ryzyka obnizono do [...] %, natomiast wspotczynnik beta do [...].

12

PL



PL

(40)

(41)

Tabela 3: Podwyzszanie kapitalu zarzadcy portu lotniczego w Gdyni przez Gdynig¢ i
Kosakowo

Data uchwaly Warto$ é Kapitat Calkowity udzial
Data postanowienia o 0 Nazwa Przedmiot podjetej udzialéw | zakladowy w la.cznyc‘h
wpisie do KRS podwyiszeniu| wspdlnika uchwaly po:r’;ijz':;:m
Kapitalu (mIn PLN) [ (mIn PLN) koﬁlc’a 13
28.08.2007 23.07.2007 Gdynia utworzenie nowych udzialow 0.030 0.030 0.03%
28.08.2007 23.07.2007 Kosakowo [utworzenie nowych udzialow 0.020 0.050 0.05%
04.03.2008 06.12.2007 Gdynia utworzenie nowych udziatow 0.120 0.170 0.19%
04.03.2008 06.12.2007 Kosakowo | utworzenie nowych udziatow 0.080 0.250 0.27%
11.09.2008 21.07.2008 Gdynia utworzenie nowych udziatow 0.500 0.750 0.82%
404 udzialy gminy Gdynia
28.07.2009 26.06.2009 Gdynia umorzono bez rekompensaty -0.404] 0.346 0.38%
dla wspolnika

28.07.2009 26.06.2009 Gdynia utworzenie nowych udzialow 1.345 1.691 1.85%
08.12.2010 29.07.2010 Gdynia utworzenie nowych udzialow 4.361 6.052 6.63%
08.07.2011 07.06.2011 Gdynia utworzenie nowych udziatow 25.970 32.022 35.07%
01.09.2011 26.07.2011 Kosakowo | utworzenie nowych udziatow 1.779 33.801 37.02%
25.04.2012 05.04.2012 Gdynia utworzenie nowych udziatow 28.809 62.610 68.57%
25.04.2012 05.04.2012 Kosakowo | utworzenie nowych udziatow 2.200 64.810 70.98%
27.05.2013 08.04.2013 Gdynia utworzenie nowych udzialow 4.269 69.079 75.65%
27.05.2013 08.04.2013 Kosakowo | utworzenie nowych udziatow 2.200 71.279 78.06%
17.06.2013 25.04.2013 Gdynia utworzenie nowych udziatow 20.031 91.310 100.00%

Zrédto: informacji dostarczone przez polskie wtadze.

Polskie wladze stwierdzaja w podsumowaniu, ze chociaz wtadze lokalne podjety
wstepne kroki na rzecz utworzenia portu lotniczego w Gdyni juz w 2005 r., to projekt
nabral ostatecznego ksztattu dopiero w chwili opracowania planu generalnego i
sporzadzenia pierwszej wersji analizy TPI, czyli w 2010 r. Polskie wiadze wyjasniaja,
ze potem w projekcie wprowadzono znaczace zmiany, jesli chodzi o jego pierwotne
zatozenia, wskutek zmiany sytuacji zewnetrznej. Polskie wiladze utrzymuja, ze
wspolnicy publiczni podjeli ostateczng decyzje o wdrozeniu i ostatecznym ksztalcie
projektu w 2012 r. Polskie wiladze podkreslaja tez, ze kazda z trzech wersji TPI
potwierdzita rentownos$¢ projektu i udowodnita mozliwo$§¢ realizacji projektu przez
prywatnego inwestora.

W kwestii scenariusza alternatywnego polskie wladze utrzymuja, ze zgodnie z prawem
krajowym gmina Kosakowo mogta wykorzysta¢ grunt, na ktorym znajduje si¢ port
lotniczy w Gdyni, wytacznie w celu utworzenia nowego cywilnego portu lotniczego.
Polskie wladze wyjasniaja, Ze grunty, na ktérych znajduje si¢ port lotniczy,
wydzierzawiono gminie Kosakowo na okres 30 lat. Ponadto polskie wtadze informuja,
ze umowa dzierzawy zobowigzuje Kosakowo do wydzierzawienia gruntow wylacznie
podmiotowi odpowiedzialnemu za utworzenie lub funkcjonowanie cywilnego portu
lotniczego. Polskie wiadze utrzymuja, ze w przypadku niewydzierzawienia przez
gming Kosakowo danego gruntu na potrzeby utworzenia cywilnego portu lotniczego w
terminie 6 miesigcy lub wykorzystania tego gruntu do innych celow lub niepodjecia
dziatalnosci przez port lotniczy w terminie 3 lat, grunt ten mogtoby przejaé panstwo.
Scenariusz, w ktérym grunty pod port lotniczy w Gdyni bylyby wykorzystane lub
wydzierzawione w innym celu niz na potrzeby lotnictwa, byt niemozliwy, w zwigzku
z czym nie mozna by go wykorzysta¢ do ustalenia scenariusza alternatywnego.

13

PL



PL

(42)

(43)

(44)

(45)

(46)

3.1.2. Wiarygodnos¢ podstawowych zatozen do celow TPI 2012

Prognozy dotyczace ruchu pasazerskiego 1 prognoza przychoddw

Polskie wtadze wyjasniaja, ze planowane stawki optat lotniskowych oparto na og6lnie
dostepnych stawkach stosowanych przez inne porty lotnicze, tak aby nie zakltdcaé
funkcjonowania rynku i jednoczes$nie zapewni¢ odpowiedni poziom rentownosci
projektu na podstawie prognozowanego ruchu pasazerskiego. Zdaniem polskich wiadz
optaty nie odbiegaja zbytnio od standardowych optat, pobieranych przez male porty
lotnicze. W szczegdlnosci zaznaczaja one, ze dwa nowo otwarte regionalne porty
lotnicze w Modlinie i Lublinie stosuja standardowe optaty lotniskowe, zblizone do
optat prognozowanych w analizie TPI dla portu lotniczego w Gdyni.

Odpowiadajac na uwage Komisji, ze oplaty prognozowane dla portu lotniczego w
Gdyni (25 PLN (5,25 EUR) w pierwszych 2 latach i nastepnie 40 PLN (10 EUR) za
kazdego odlatujacego pasazera) sa wyzsze od uwzgledniajacych znizke opftat
stosowanych w porcie lotniczym w Gdansku (24 PLN (5 EUR) za pasazera
odlatujagcego samolotem linii niskokosztowych w przypadku lotdow na trasach
mi¢dzynarodowych obstlugiwanych co najmniej 2 razy w tygodniu; 12,50 PLN (3,1
EUR) w przypadku lotéw krajowych), polskie witadze zwracaja uwage, ze w planie
operacyjnym uwzgledniono $redni poziom optat dla catego okresu objetego prognoza
(2014-2030), majac na uwadze fakt, ze oplaty w porcie lotniczym w Gdansku w
perspektywie dlugoterminowej beda musialy wzrosng¢ z uwagi na lepsze standardy
obstugi w tym porcie lotniczym.

Ponadto polskie wladze zaznaczaja, Zze ujeta w projekcie marza zysku, zmieniona
(nieco wyzsza) prognoza dotyczaca ruchu lotniczego oraz udziat wojska w niektérych
kosztach operacyjnych powinny umozliwi¢ portowi lotniczemu w Gdyni utrzymanie
zmniejszonych optat pasazerskich na dluzej (nizsze optaty mozna by stosowaé do
konca 2021 r.), zapewniajac jednocze$nie dodatnia NPV dla wspolnikow publicznych.

Polskie wtadze utrzymuja rowniez, ze uaktualniona (w marcu 2013 r.) prognoza
dotyczaca ruchu pasazerskiego na Pomorzu zaktada wiekszy ruch od tego, ktory
zatozono w analizie TPI 2012. Wedlug najnowszych danych liczbowych ruch w porcie
lotniczym w Gdyni w 2030 r. wyniesie 1 149 978, a nie 1083 746. Dla catego
Pomorza prognozuje si¢ wzrost przeplywu pasazerow w 2030r. z 7,8 mln do 9 min
0sob.

Zdaniem polskich wladz przytoczone dane liczbowe potwierdzaja rentowno$é¢
wspotistnienia portow lotniczych w Gdansku 1 Gdyni oraz ich wspolnego
funkcjonowania na rynku pomorskim. Polskie wladze uwazaja, Ze nawet w przypadku
zwigkszenia przepustowosci portu lotniczego w Gdansku do 7 mln podréznych, na
rozwijajagcym si¢ rynku lotniczym Pomorza jest miejsce dla jednego wigcej malego
regionalnego portu lotniczego (o przepustowosci 1 mln), ktérego ustugi bedg miaty
charakter uzupetniajacy w stosunku do ustug §wiadczonych przez port lotniczy w
Gdansku.
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Tabela 4: Poréwnanie prognoz dotyczacych przeplywu pasazeréw pochodzacych z
analizy TPI 2012 z prognozami uaktualnionymi (marzec 2013 r.) dla portu lotniczego w
Gdyni

Rok

Ruch handlowy Ruch handlowy Lotnictwo ogdlne

Liczba pasazerow (000) Operacje lotnicze Operacje lotnicze

Prognoza
TPI2012

Prognoza
uaktualniona

Prognoza
TPI2012

Prognoza
uaktualniona

Prognoza
TPI2012

Prognoza
uaktualniona
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Ogélem

2009
2010
2011
2012
2013
2014
2015
2016
2017
2018
2019
2020
2021
2022
2023
2024
2025
2026
2027
2028
2029
2030

—|—|—|— === — == — == — =] — =] —
[adiry i) by [y vy (i) unry i) [Juli) Fha) Fulnr) Jusy Fai) iy pui yul) iy pla ) )

[-]
[-]
[-]
[-]
[-]
[-]
[-]
[-]
[-]
L]
[-]
[-]
[-]
[-]
L]
[-]
[-]
[-]
[-]
[-]
[-]

10837

[y PRy [l [y ey vy [y i) [Juliv) [pun) yuiv) [y Fuii) pui) [Jui) gl Jiiv) i) pui) i) ) yu—
ol Kound Eounl Kvund Evund Bounl Kol Kound Bound Kvund Boumd Kl Kound Bound Kound Kvumd Rl Kol Kound Koud Kol Bovn)
[udry R [l [pudy PR i) Ry i) Fuli) Fua) i) oy Fai) iy Fu yui) iy Fla i) Fuy i F
el Kound Eounl Kvund Evund Bounl Kol Kound Bound Kvund Bouml Kl Kound Bound Kound Kvumd Bl Kol Kound Koud Kol Bovn
[udiry R L) [pud) R i) hay il Ful) Fua) i) oy Fai) iy Fu yua) iy Fha i) Fuiy i F
—|— === == = = = = = = = = = = = = = =

1149978

N

Zrédlo: na podstawie informacji dostarczonych przez polskie wtadze

Koszty operacyjne (zachety dla linii lotniczych, koszty zwiazane z dzialalno$cia
wojskowa w porcie lotniczym)

Polskie wladze wyjasniaja, ze w analizie TPI uwzgledniono dziatania marketingowe i
promocyjne, szacujac:

i. koszty operacyjne, szacowane na podstawie dostgpnych sprawozdan
finansowych wszystkich duzych portéw lotniczych w Polsce,

ii. inne koszty w podziale na rodzaje, prognozowane dla portu lotniczego w
Gdyni na konserwatywnie wysokim poziomie, réwniez z uwzglgdnieniem
odpowiednich kosztow w innych portach lotniczych.

Polskie wiladze informujg tez, ze w analizie TPl zatozono, iz wszystkie koszty
operacyjne ponosi inwestor, nie uwzgledniajac przy tym zadnego udzialu w kosztach
operacyjnych wojska, bedacego uzytkownikiem lotniska. Polskie wiadze utrzymuja,
ze podziat kosztéw operacyjnych zwigzanych z uzytkowaniem wspdlnej infrastruktury
zatozono [...] do liczby cywilnych 1 wojskowych operacji lotniczych. Ponadto polskie
wladze wyjasniaja, ze koszty remontéw i napraw beda [...]. Polskie wiladze
podkreslaja, iz przyjecie zasad wspotuzytkowania lotniska (jeszcze nieuzgodnionych
formalnie z wojskiem bedacym jego uzytkownikiem) doprowadzi do przynajmniej
[...] spadku kosztow zawigzanych z ustugami obcymi i wynagrodzeniami. Zdaniem
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polskich wladz uwzglednienie tego czynnika w analizach TPI zaowocowatoby
wiekszg prognozowang rentownoscia projektu.

Dhlugoterminowa stopa wzrostu

Polskie wtadze wyjasniaja, ze zaktadana w TPI stopa wzrostu na poziomie [...] %
odnosi si¢ do wartosci koncowej wyrazonej nominalnie.

Ponadto polskie wiadze informuja, Ze stopa wzrostu na poziomie [...] % jest
wspolmierna do celu inflacyjnego Polski, wyznaczonego przez Radg¢ Polityki
Pienigznej (organ decyzyjny Narodowego Banku Polskiego). Polskie witadze
zaznaczaja, ze wedlug najnowsze] prognozy Miedzynarodowego Funduszu
Walutowego z lipca 2013 r. wzrost PKB Polski w 2014 r. ma siggna¢ 2,2 %, 3 % w
2015r.,3,3% w2017r.13,8% w2018 .

Aktualizacija z listopada 2013 r

W listopadzie 2013 r. polskie wiladze poinformowaly, ze zarzadca portu wiasnie
otrzymal decyzje administracyjne z Urzedu Celnego 1 Urzedu Regulacji Energetyki
zezwalajace mu na bezposrednig sprzedaz paliwa statkom powietrznym. Sprzedaz
paliwa przez zarzadce portu miataby stanowi¢ zrodlo dodatkowych dochodow,
poprawiajace wynik finansowy w planie operacyjnym.

Wedlug polskich wladz wszystkie przeprowadzane dotychczas analizy TPI
przewidywaly sprzedaz paliwa przez operatora zewngtrznego. Sprzedaz paliwa przez
zarzadce portu lotniczego zwickszytaby marze zysku przedsigbiorstwa z tytutu tej
dziatalnosci z [...] PLN ([...] EUR) za litr (w przypadku paliwa sprzedawanego przez
operatora zewnetrznego) do [...] PLN ([...] EUR) za litr (w przypadku sprzedazy
paliwa bezposrednio przez zarzadce portu).

Polskie witadze uwazaja, ze te dodatkowe dochody moglyby poprawi¢ wynik
przedstawiony w aktualizacji TPI z 2012 r. Polskie wladze zaznaczaja, ze oczekuje si¢
tym samym, iz NPV projektu wzrosnie z [...] mln PLN ([...] mln EUR) do [...] min
PLN ([...] mIn EUR). Polskie wtadze wyjasniaja dodatkowo, ze wewngtrzna stopa
wzrostu wzrostaby z [...]% do [...]%.

Polskie wladze argumentuja, ze alternatywnie dodatkowe dochody pozwolityby
ograniczy¢ w perspektywie dlugoterminowej optaty lotniskowe ponoszone przez linie
lotnicze.

Polskie wtadze potwierdzity, ze samodzielna sprzedaz paliwa nie zostata
uwzgledniona w przeprowadzonych analizach TPI w wyniku zastosowania ostroznego
podejécia. W czasie gdy testy te byly przeprowadzane, operator portu lotniczego nie
posiadal wymaganych zezwolen ani nie dysponowat gwarancjami, ze bedzie w stanie
jakiekolwiek z nich uzyskac.

Dodatkowo polskie wladze poinformowaty, Zze przedsigbiorstwo zamierza $wiadczy¢
liniom lotniczym ushugi nawigacyjne (w miejsce Polskiej Agencji Zeglugi
Powietrznej). Polskie wladze zaznaczaja, Zze pozwolitoby to ograniczy¢ oplate
koncowa uiszczang przez linie lotnicze (obecnie ptacong na rzecz Agencji) i w ten
sposob wzrostaby atrakcyjnos$¢ portu lotniczego w Gdyni dla linii lotniczych. W
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konsekwencji zarzadca portu moglby oferowa¢ liniom lotniczym bardziej
konkurencyjne optaty lotniskowe niz sgsiednie lotniska.

Ocena zgodno$ci pomocy z rynkiem wewnetrznym
3.2.1. Pomoc inwestycyjna

Wedhug polskich wtadz spelniono wszystkie kryteria dotyczace zgodnosci dla pomocy
inwestycyjnej dla portéw lotniczych, okres§lone w wytycznych w sprawie lotnictwa z
2005 r.

Realizacja jasno okres$lonego celu zwiazanego ze wspolnym interesem

Polskie wtadze utrzymuja, ze utworzenie portu lotniczego w Gdyni, stanowigcego
element systemu transportowego Pomorza, optymalizuje wykorzystanie istniejacej
infrastruktury i pozytywnie wptynie na rozwdj regionalny, szczegdlnie za sprawa
wigkszej liczby miejsc pracy w portach lotniczych, dochodu z tancucha dostaw dla
rynku lotnictwa oraz rozwoju turystyki.

Polskie wtadze odwoluja si¢ do ,,Regionalnej strategii rozwoju transportu w
wojewodztwie pomorskim na lata 2007-2020, ktorag oparto na prognozach
dotyczacych ruchu lotniczego w regionie i w ktorej uznano potrzebe wybudowania
wezla $cisle wspotpracujacych ze soba portdw lotniczych, zaspokajajacych potrzeby
ludnosci zamieszkujacej obszar Trojmiasta”.

Wedhug polskich wladz podstawowymi argumentami przemawiajacymi za budowa
wezla lotniczego w rejonie Trojmiasta sg: zwigkszenie ruchu lotniczego w Polsce,
wyczerpane mozliwo$ci zwiekszenia przepustowosci portu lotniczego w Gdansku oraz
rozciggnigcie si¢ aglomeracji na odleglo$¢ blisko 60 km (wlaczajac miasta Tczew i
Wejherowo, odlegtos$¢ ta wzrasta do ponad 100 km). Polskie wladze utrzymuja, ze
chociaz wskutek rozbudowy terminalu przepustowo$¢ portu lotniczego w Gdansku
wynosi obecnie okoto 5 min podréznych, to wedtug niektorych prognoz dotyczacych
ruchu lotniczego ruch pasazerski moze w 2035 r. przekroczy¢ 6 min. Z jednej strony,
polskie wladze stwierdzity w przekazanych uwagach, ze ograniczenia w zakresie
ochrony $rodowiska oraz rozwoj obszaréw mieszkalnych w sasiedztwie portu
lotniczego w Gdansku zawezaja perspektywy na jego dalsza rozbudowe. Z drugiej
strony, w uwagach przekazanych w dniu 6 grudnia 2012 r. polskie wladze stwierdzity,
powolujac si¢ na plan generalny portu lotniczego w Gdansku, ze nie ma zadnych
ograniczen dotyczacych rozbudowy portu lotniczego w Gdansku.

Polskie wtadze stwierdzaja, ze budowe wezta lotniczego na obszarze Trdjmiasta z
portem lotniczym w Gdyni, ktory ma pehi¢ funkcje lotniska rezerwowego,
zapasowego (ladowanie w porcie lotniczym w Gdyni jest mozliwe w okoto 80 %
przypadkéw, gdy zachmurzenie i widzialno$¢ uniemozliwiajg ladowanie w porcie

26

Trojmiasto to obszar miejski obejmujacych trzy duze miasta regionu Pomorza (tj. Gdansk, Gdynie i
Sopot). Na obszarze Trojmiasta znajduja si¢ obecnie trzy lotniska: Port Lotniczy Gdansk im. Lecha
Walgsy, lotnisko wojskowe w Pruszczu Gdanskim oraz lotnisko wojskowe przy granicy Gdyni z
Kosakowem (Gdynia-Oksywie).
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lotniczym w Gdansku), dodatkowo uzasadniaja wzgledy bezpieczenstwa operacji
lotniczych.

I w koncu polskie wladze utrzymuja, ze rozwdj portu lotniczego w Gdyni pokrywa si¢
z celami ujetymi w krajowych 1 regionalnych dokumentach strategicznych
dotyczacych rozwoju infrastruktury lotniczej w Polsce. Polskie wladze wyjasniaja, ze
rozwdj portu lotniczego w Gdyni ma wedlug planéw pozytywnie wptyna¢ na rozwqj
regionu Pomorza i wykorzystanie istniejacej infrastruktury wojskowej, natomiast sam
port lotniczy ma petni¢ funkcj¢ uzupelniajaca dla portu lotniczego w Gdansku.

Konieczno$¢ zapewnienia infrastruktury i jej wspdtmiernosé

Polskie wladze utrzymuja, ze infrastruktura jest niezbedna i wspdtmierna do
wskazanego celu z uwagi na niewielkg skalg operacji lotniczych (1,55 % udziat w
polskim rynku lotniczym w 2030r.), prognozy dotyczace ruchu pasazerskiego
niewspotmiernego do mozliwosci rozbudowy portu lotniczego w Gdansku,
atrakcyjnos$¢ regionu pod wzgledem turystycznym oraz prognozowany wysoki
wskaznik rozwoju regionu Pomorza.

Polskie wtadze uwydatniajg strategiczng rolg, jaka lotnisko wojskowe w Gdyni petni
w przedmiotowym regionie, zwracajac uwage na fakt, ze wykorzystanie istniejgcej
infrastruktury minimalizuje koszty inwestycji oraz maksymalizuje pozytywny wplyw
na rozwdj regionalny.

Polskie witadze zaznaczaja rowniez, ze zminimalizowanie kosztow inwestycji i
zwigkszenie jej skutecznosci zawdzigcza si¢ wdrozeniu takich rozwigzan technicznych
jak, przyktadowo, budowa terminalu lotnictwa ogdlnego na potrzeby zaréwno
lotnictwa ogolnego, jak i1 ruchu pasazerskiego, umiejscowienie wickszosci stuzb
obstugujacych port lotniczy (straz graniczna, stuzba celna, policja, jednostka strazy
pozarnej, zarzad) w jednym budynku oraz dostosowanie innych istniejacych obiektow
w celu optymalizacji ich wykorzystania. Ponadto koszty operacyjne zwigzane z
uzytkowaniem infrastruktury beda dzielone z wojskiem.

Zadowalajace perspektywy uzytkowania w Srednim okresie

Polskie wiadze zwracaja uwage na zadowalajace perspektywy uzytkowania portu
lotniczego w Gdyni w $rednim okresie, wynikajace z prognozowanego wzrostu PKB
dla regionu Pomorza, wyzszego od oczekiwanego $redniego wzrostu PKB Polski i
Unii, atrakcyjnosci regionu pod wzgledem turystycznym, statusu regionu jako osrodka
inwestycji zagranicznych oraz z prognozowanego wzrostu ruchu lotniczego.

Polskie wtadze podkreslaja, ze planowana wspotpraca z portem lotniczym w Gdansku
oraz komplementarno$¢ ustug oferowanych przez oba porty lotnicze (port lotniczy w
Gdyni bedzie obstugiwat przede wszystkim lotnictwo ogolne) dodatkowo umacniajg
$rednio- i dlugoterminowe perspektywy dla portu lotniczego w Gdyni.

Ponadto polskie wiadze wyjasniajg, ze przedmiotowy port lotniczy ma rowniez plany
w zakresie rozwoju specjalistycznej dziatalno$ci w dziedzinie lotnictwa na swoim
terenie, takiej jak, przyktadowo, produkcja prostych czesci serwisowych, naprawa
elementow statkow powietrznych lub produkcja innych podzespoldw/produktoéw,
dostarczanych zgodnie z modelem ,,doktadnie na czas”.
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Polskie wtadze zaznaczaja, ze innym dowodem potwierdzajacym atrakcyjnosé
przedmiotowego projektu jest list intencyjny, podpisany przez bank komercyjny i
wyrazajacy gotowos¢ tego banku do przystgpienia do rozmoéw na temat finansowania
inwestycji w port lotniczy w Gdyni.

Wplyw na rozwdéj handlu sprzeczny ze wspolnym interesem

Z uwagi na fakt, Zze port lotniczy w Gdyni ma mie¢ niewielki udziat w rynku (i
obstugiwa¢ mniej niz 1 mln pasazeréw rocznie), polskie wtadze uwazaja, ze wptyw
przedmiotowego projektu na wymiane handlowa nie pozostaje w sprzecznosci ze
wspolnym interesem. W zwigzku z prognozowanym wzrostem ruchu lotniczego
polskie wladze przewiduja, ze porty lotnicze w Gdansku i Gdyni beda tworzyty
wspotpracujacy wezel lotniczy, obstugujacy obszar Trojmiasta i oferujacy wzajemnie
si¢ uzupetniajace ustugi.

Polskie wiadze podkreslaja, ze port lotniczy w Gdyni nie bedzie stanowit konkurencji
dla portu lotniczego w Gdansku, poniewaz bedzie si¢ koncentrowal na ustugach dla
sektora lotnictwa ogolnego (ushugi konserwacji, napraw i remontéw, akademia
lotnicza) 1 wspolpracy z portem morskim w Gdyni.

Ponadto polskie wladze utrzymuja, ze obsluga lotow czarterowych 1 linii
niskokosztowych w porcie lotniczym w Gdyni nie bgdzie si¢ odbywata kosztem portu
lotniczego w Gdansku, lecz wynikata bedzie z ogdélnego wzbogacenia si¢ ludnosci i
zwigkszenia jej mobilnosci. Polskie wladze zaznaczaja, ze biorac pod uwage tempo
rozwoju portu lotniczego w Gdansku oraz charakter operacji lotniczych w tym porcie
istnieje ryzyko konieczno$ci ograniczenia w niedlugim czasie lub w perspektywie
dlugoterminowe;j liczby lotow obstugiwanych przez ten port lotniczy. Polskie wtadze
informuja, ze wnioski te przedstawiono w sprawozdaniu z oceny oddziatywania
projektu na srodowisko, zatytutowanym ,,Rozbudowa Portu Lotniczego Gdansk im.
Lecha Walesy”.

Polskie wtadze wyjasniaja, ze inwestycja w port lotniczy w Gdyni moze ograniczy¢
finansowe 1 spoleczne koszty, ktore trzeba bedzie ponies¢ w razie ograniczenia
dzialalnosci portu lotniczego w Gdansku. Polskie wladze zaznaczaja, ze przejecie
czesci ruchu lotniczego portu lotniczego w Gdansku przez port lotniczy w Gdyni
zaowocuje lepszym wykorzystaniem potencjalu obu lotnisk.

Konieczno$¢ pomocy oraz efekt zachety

Polskie wiladze utrzymuja, ze spdtka nie realizowalaby projektu bez publicznego
finansowania. Polskie wtadze zwracaja uwage na fakt, ze pomoc ograniczono do
minimum, natomiast koszty projektu zmniejszono i zoptymalizowano za sprawa
wykorzystania istniejgcej infrastruktury wojskowe;.

W opinii wladz polskich zastrzyki kapitalowe na rzecz realizacji projektu portu
lotniczego w Gdyni sg konieczne 1 ograniczone do minimum, czego dowodzi:

i.  wewngtrzna stopa zwrotu projektu w wysokosci [...] %, jedynie niewiele

wyzsza od stopy dyskontowej (koszt kapitalu wlasnego), ktora wynosi [...] %
(na podstawie analizy TPI 2012);
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ii.  prognozowana w ramach projekcji finansowych konieczno$¢ zaciggniecia
kredytu obrotowego na dzialalno$¢ operacyjna portu lotniczego, bez ktérego
spotka moglaby straci¢ ptynnos¢;

iii.  fakt, iz catkowite finansowanie z kapitalu wlasnego jest nizsze od catkowitych
naktadow inwestycyjnych (finansowanie z kapitatu wlasnego stanowi mniej
niz [...] catkowitych kosztow pienigznych w okresie objetym prognoza,
wlacznie z catkowitymi naktadami inwestycyjnymi).

Ponadto polskie wladze wyjasniaja proporcjonalnos¢ przedmiotowego srodka pomocy,
porownujac finansowanie pomocy ze $rodkéw publicznych (okoto 148 min PLN w
ujeciu realnym) z inwestycja od podstaw (Port Lotniczy Lublin-Swidnik, ktorego
dotychczasowa budowa kosztowata okoto 420 min PLN netto) i inwestycja na bazie
lotniska wojskowego (Port Lotniczy Warszawa-Modlin, ktérego dotychczasowa
budowa kosztowata w przyblizeniu 454 min PLN).

3.2.2. Pomoc operacyjna

Polskie wiladze utrzymuja, ze projekt speinia kryteria zgodnosci, ktéore mozna
stosowac do regionu objetego zakresem art. 107 ust. 3 lit. a) TFUE, uwzglednione w
wytycznych sprawie krajowej pomocy regionalnej. Zdaniem polskich wtadz pomoc
operacyjna dla projektu:

i. jest przeznaczona na sfinansowanie czgsci wstepnie okreslonych
wydatkow;

ii. ogranicza si¢ do niezbednego minimum i zostala przyznana tymczasowo
(pomoc na koszty operacyjne przyznano w stopniu koniecznym do
uruchomienia portu lotniczego i na czas potrzebny na to uruchomienie, tj.
do konca 2018 r.);

iii. jest degresywna i zmniejsza si¢ z [...] % nakladow inwestycyjnych w
2013 r.do[...] % w 2018 r.;

iv. jest przeznaczona na realizacj¢ celdéw projektu w zakresie rozwoju
regionalnego 1 zmniejszenie istniejgcych ograniczen. Polskie wiladze
utrzymuja, ze majac na uwadze wielko$¢ pomocy w stosunku do jej
korzystnych efektow dla rozwoju Pomorza, pomoc t¢ trzeba uznaé za
proporcjonalna.

Ponadto polskie wtadze podkreslaja, ze pomoc jest przeznaczona dla malego portu
lotniczego o maksymalnej rocznej przepustowosci w liczbie 1 mln podréznych, w
zwiazku z czym ryzyko zaktdcenia konkurencji i osiggnigcia skutku sprzecznego ze
wspolnym interesem jest minimalne, zwlaszcza w kontekscie planowanej wspotpracy
portéw lotniczych w Gdyni 1 Gdansku oraz komplementarnego charakteru tej
wspoOtpracy.

Polskie wtadze réwniez zaznaczaja, ze prowadzone aktualnie negocjacje z

wojskowym uzytkownikiem lotniska i jego udzial w kosztach operacyjnych portu
lotniczego zmniejszg straty 1 koszty operacyjne spotki.
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UWAGI PRZEDSTAWIONE PRZEZ STRONY TRZECIE

Komisja nie otrzymala zadnych uwag od zainteresowanych stron w nastepstwie
opublikowania decyzji o wszczeciu postgpowania przewidzianego w art. 108 ust. 2
TFUE w odniesieniu do finansowania przyznanego spdtce Port Lotniczy Gdynia-
Kosakowo sp. z 0.0. przez Gdyni¢ i Kosakowo.

OCENA
Istnienie pomocy panstwa

Zgodnie z art. 107 ust. 1 TFUE ,,...wszelka pomoc przyznawana przez panstwo
cztonkowskie lub przy uzyciu zasobow panstwowych w jakiejkolwiek formie, ktora
zakléca 1lub grozi zakloceniem konkurencji poprzez sprzyjanie niektorym
przedsiebiorstwom lub produkcji niektorych towardéw, jest niezgodna z rynkiem
wewnetrznym w zakresie, w jakim wptywa na wymiane handlowa migdzy panstwami
cztonkowskimi.”

Kryteria okreSlone w art. 107 ust. 1 TFUE maja charakter laczny. Aby zatem
stwierdzi¢, ze dany $rodek stanowi pomoc panstwa w rozumieniu art. 107 ust. 1
TFUE, spelnione musza zosta¢ wszystkie wskazane ponizej warunki. Mianowicie
wsparcie finansowe powinno:

1. zosta¢ przyznane przez panstwo lub przy uzyciu zasobow panstwowych;

ii.  sprzyja¢ niektorym przedsigbiorstwom lub produkcji niektorych
towarow;

iii.  zakloca¢ lub grozi¢ zaktoceniem konkurencji; oraz
iv.  wplywaé na wymian¢ handlowa miedzy panstwami cztonkowskimi.
5.1.1. Dzialalnos¢ gospodarcza i pojecie przedsigbiorstwa

Zgodnie z utrwalonym orzecznictwem Komisja musi w pierwszej kolejnosci ustalic,
czy Port Lotniczy Gdynia-Kosakowo sp. z 0.0. jest przedsigbiorstwem w rozumieniu
art. 107 ust. 1 TFUE. Pojecie przeds1qb10rstwa obejmuje kazdy podmlot prowadzqcy
dziatalnos$¢ gospodarczq, niezaleznie od jego statusu prawnego i sposobu jego
finansowania®’. Za dzialalno$¢ gospodarcza uznaje sic kazda dziatalno$é polegajaca na
oferowaniu towar6w lub ustug na danym rynku™.

W wyroku w sprawie portu lotniczego Lipsk-Halle Trybunat Sprawiedliwosci
potwierdzit, ze eksploatacja portu lotniczego w celach komercyjnych oraz budowa

27

28

Sprawa C-35/96 Komisja przeciwko Wtochom [1998] Rec. s. I-3851; sprawa C-41/90 Hofner i Elser
[1991] Rec. s. I-1979 ; sprawa C-244/94 Fédération Frangaise des Sociétés d'Assurances przeciwko
Ministére de I'Agriculture et de la Péche [1995] Rec. s. [-4013; sprawa C-55/96 Job Centre [1997] Rec.
s. I-7119.

Sprawa 118/85 Komisja przeciwko Wlochom [1987] Rec. s. 2599, sprawa 35/96 Komisja przeciwko
Wiochom [1998] Rec. s. I-3851.
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infrastruktury lotniskowej stanowi dzialalno$¢ gospodarcza®. W momencie podjecia
przez operatora portu lotniczego dziatalno$ci gospodarczej poprzez Swiadczenie ustug
portu lotniczego za wynagrodzeniem, takiego operatora, niezaleznie od jego statusu
prawnego lub sposobu finansowania, uznaje si¢ za przedsiebiorstwo w rozumieniu art.
107 ust. 1 TFUE, zatem postanowienia Traktatu dotyczace pomocy panstwa moga
stosowac si¢ do korzys$ci przyznawanych przez panstwo lub z zasobdéw panstwowych
takiemu operatorowi’ .

W tym wzgledzie Komisja odnotowuje, ze obiekty infrastrukturalne bedace
przedmiotem niniejszej decyzji maja by¢ eksploatowane na zasadach komercyjnych
przez zarzadce portu lotniczego — Port Lotniczy Gdynia-Kosakowo sp. z o.0.
Poniewaz zarzadca portu lotniczego bedzie pobierat od jego uzytkownikéw optlaty z
tytulu korzystania ze wspomnianych obiektow infrastrukturalnych, nalezy uznaé, ze
obiekty te nadaja si¢ do eksploatacji do celéw komercyjnych. Z powyzszego wynika,
ze podmiot eksploatujacy przedmiotowe obiekty infrastrukturalne jest
przedsigbiorstwem w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE.

Nie kazdy rodzaj dziatalno$ci wykonywanej przez zarzadc¢ portu lotniczego ma
jednak charakter gospodarczy’'.

Trybunal Sprawiedliwosci®> orzekl, ze dziatania wchodzace zwykle w zakres
kompetencji panstwa w wykonywaniu jego prerogatyw wiadzy publicznej nie maja
charakteru gospodarczego 1 nie wchodza w zakres stosowania przepisow dotyczacych
pomocy panstwa. Do takich dziatan zalicza si¢ np. dziatlania zwigzane z
bezpieczenstwem, kontrolg ruchu lotniczego, policja, stuzbg celng itp. Finansowanie
musi ogranicza¢ si¢ wytacznie do kwoty niezbednej do zrekompensowania kosztow
generowanych przez te dziatania i nie moze by¢ wykorzystywane do pokrycia kosztow
zwiazanych z prowadzeniem innego rodzaju dzialalno$ci gospodarcze;j™.

Dlatego tez finansowanie dziatan wchodzacych w zakres misji publicznej lub
finansowanie infrastruktury bezposrednio zwigzanej z tymi dziataniami zasadniczo nie
stanowi pomocy pafistwa®". Dziatalnosci w porcie lotniczym, takiej jak kontrola ruchu
lotniczego, policja, stuzba celna, straz pozarna, realizacja zadan koniecznych w celu
zapewnienia ochrony lotnictwa cywilnego przed bezprawng ingerencja, jak roOwniez

29

30

31
32

33

34

Wyrok w sprawach potaczonych T-455/08 Flughafen Leipzig-Halle GmbH i Mitteldeutsche Flughafen
AG przeciwko Komisji oraz T-443/08 Freistaat Sachsen i Land Sachsen-Anhalt przeciwko Komisji
[2011] Zb.Orz. s. 11-01311, podtrzymany przez Trybunal Sprawiedliwosci, sprawa C-288/11 P
Mitteldeutsche Flughafen i Flughafen Leipzig-Halle przeciwko Komisji [2012], jeszcze niepublikowany
w Zb.Orz.; zob. rowniez sprawa T-128/89 Aéroports de Paris przeciwko Komisji [2000] Rec. s. 11-3929,
podtrzymany przez Trybunal Sprawiedliwosci, sprawa C-82/01P Aéroports de Paris przeciwko Komisji
[2002] Rec. s. 1-9297 i sprawa T-196/04 Ryanair przeciwko Komisji [2008] Zb.Orz. s. 11-3643.

Wyroki w sprawach C-159/91 i C-160/91 Poucet przeciwko AGV i Pistre przeciwko Cancave [1993]
Rec. s. [-637.

Sprawa C-364/92 SAT Fluggesellschaft przeciwko Eurocontrol [1994] Rec. s. 1-43.

Decyzja Komisji z dnia 19 marca 2003 r. w sprawie nr N309/2002, Bezpieczenstwo lotnicze —
rekompensata kosztow w nastepstwie zamachow z 11 wrzeénia 2001 r.

Sprawa C-343/95 Cali i Figli przeciwko Servizi ecologici porto di Genova [1997] Rec. s. 1-1547;
decyzja Komisji z dnia 19 marca 2003 r. w sprawie nr N309/2002; decyzja Komisji z dnia 16
pazdziernika 2002 r. w sprawie nr N438/2002, Dotowanie zarzadéw portow w wykonywaniu zadan
wchodzacych w zakres kompetencji wiadzy publiczne;j.

Decyzja Komisji w sprawie N309/2002 z dnia 19 marca 2003 r.
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inwestycji w infrastrukture i sprzet konieczne do realizacji takich zadan, zasadniczo
nie uwaza sie za dziatalno$é o charakterze gospodarczym™.

Jednak finansowanie publiczne dzialalnosci o charakterze niegospodarczym $cisle
zwigzane] z prowadzeniem dziatalno$ci gospodarczej nie moze prowadzi¢ do
nieuzasadnionej dyskryminacji migdzy liniami lotniczymi i zarzadcami portow
lotniczych. Jak wynika z utrwalonego orzecznictwa, zwalnianie przez organy
publiczne przedsigbiorstw z kosztoéw nieodtacznie zwigzanych z ich dziatalno$cig
gospodarcza uznaje si¢ za korzy$¢>®. Jesli zatem dany porzadek prawny przewiduje, Ze
normalng praktyka jest ponoszenie przez linie lotnicze lub zarzadcow portow kosztow
pewnych ustug, podczas gdy niektore linie lotnicze lub zarzadcy portow, §wiadczacy
te same ustugi w imieniu tych samych organéw publicznych, nie musza ponosic¢ takich
kosztow, wowczas istnieje mozliwo$¢, ze ci ostatni odnosza korzys¢, nawet jesli takie
ustugi same w sobie uznaje si¢ za dzialalno$¢ o charakterze niegospodarczym.
Konieczna jest zatem analiza ram prawnych obowigzujacych danego operatora portu
lotniczego, aby ocenié, czy przedmiotowe ramy prawne nakladaja na zarzadcéw portu
lub na linie lotnicze obowigzek ponoszenia kosztow prowadzenia niektdrych rodzajow
dzialalnoéci, ktore same w sobie moga by¢ uznane za dziatalno$¢ o charakterze
niegospodarczym, a ktoére sg jednak nieodlgcznie zwigzane z prowadzeniem
dziatalnosci o charakterze gospodarczym.

Mimo ze dzialalnos¢, o ktérej mowa w motywie 88, moze by¢ uznana za dziatalnos$¢ o
charakterze niegospodarczym, Komisja zauwaza, ze zgodnie z polskim prawem’’
zarzadcy portow maja obowigzek finansowania z wilasnych $rodkéw obiektow i
urzadzen lotniska niezbednych do wykonywania tej dziatalnosci.

Komisja uwaza zatem, ze finansowanie publiczne przekazane zarzadcy portu
lotniczego w Gdyni przeznaczone na wspomniane wyzej obiekty i urzadzenia zwalnia
go z kosztoéw nieodiacznie zwigzanych z jego dzialalnos$cig gospodarcza (zob. pkt
5.1.3). W zwigzku z tym Komisja przyjmuje, ze w obliczeniach rentownosci
przedmiotowe] inwestycji nalezy uwzgledni¢ rowniez kapitat przeznaczony na te
obiekty i urzadzenia. W ten sposob Komisja stosuje podejscie, ktore prawidtowo
zastosowaty polskie wtadze w analizach TPI.

5.1.2. Zasoby panstwowe i mozliwos¢ ich przypisania panstwu

Pojecie pomocy panstwa obejmuje kazda korzy$¢ przyznang z zasobow panstwowych
przez samo panstwo lub przez organ posredniczacy na podstawie udzielonych mu
uprawnien®®. Zasoby wladz lokalnych stanowia, na potrzeby stosowania art. 107
TFUE, zasoby panstwowe””. W omawianym przypadku zastrzyki kapitalowe na rzecz
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39

Zob. w szczegodlnosci: sprawa -364/92 SAT Fluggesellschaft przeciwko Eurocontrol [1994] Rec. s. I-
43, pkt 30 oraz sprawa C-113/07 P Selex Sistemi Integrati przeciwko Komisji [2009] Zb.Orz. 1-2207,
pkt 71.

Zob. m.in. sprawa C-172/03 Wolfgang Heiser przeciwko Finanzamt Innsbruck [2005] Zb.Orz. I-01627,
pkt 36, oraz przywotane orzecznictwo.

Ustawa z dnia 3 lipca 2002 r. — Prawo lotnicze (Dz.U. 2002 r. Nr 130 poz. 1112 ze zm.)), zob. m.in. art.
741 84.

Sprawa C-482/99 Francja przeciwko Komisji [2002] Rec. s. [-4397.

Wyrok z dnia 12 maja 2011 r. w sprawach polaczonych T-267/08 i T-279/08, Nord-Pas-de-Calais
[2011] Zb.Orz. 11-01999, pkt 108
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Portu Lotniczego Gdynia-Kosakowo sp. z 0.0. pochodzg z budzetow dwoch organdéw
wladzy lokalnej, miasta Gdyni i gminy Kosakowo. Komisja uznaje zatem, ze zasoby
przedmiotowych gmin stanowity zasoby panstwowe.

Dlatego tez Komisja stwierdza, ze inwestycje sa finansowane z zasobéw panstwowych
1 mozna je przypisa¢ panstwu.

5.1.3. Korzys¢ ekonomiczna

Komisja zauwaza, ze polskie wladze z jednej strony argumentuja, ze zastrzyki
kapitalowe spetniajg kryteria TPI, za$§ z drugiej strony sg zdania, iz pomoc jest zgodna
z rynkiem wewngtrznym, poniewaz bez finansowania publicznego operator portu
lotniczego nie podjatby inwestycji.

Aby ustali¢ w niniejszej sprawie, czy przedmiotowy $rodek przyznaje spotce Port
Lotniczy Gdynia-Kosakowo sp. z o.0. korzys¢, ktorej nie moglaby ona uzyskaé¢ w
normalnych warunkach rynkowych, Komisja musi poréwna¢ postepowanie
wspOlnikow publicznych zarzadcy portu lotniczego z postepowaniem prywatnego
inwestora dazacego do uzyskania rentownosci w perspektywie dlugoterminowej*’.

W ocenie nalezy poming¢ wszelkie pozytywne skutki dla gospodarki regionu, w
ktorym polozony jest port lotniczy, zgodnie z wyjasnieniem Trybunatu, ze wlasciwym
pytaniem w kontek$cie stosowania analizy TPI jest to, czy ,biorac pod uwage
prawdopodobienstwo uzyskania zwrotu z inwestycji i pomijajac wszelkie kwestie
spoleczne, sektorowe oraz kwestie zwigzane z polityka regionalna, udzialowiec
prywatny zdecydowalby si¢ w podobnych okoliczno$ciach subskrybowac
przedmiotowy kapitat™*'.

Polskie wladze twierdza, ze przedmiotowe Srodki nie przyznaja korzysci
ekonomicznej zarzadcy portu lotniczego w Gdyni, poniewaz s3 zgodne z TPI. Jak
opisano w pkt 3.1, na poparcie tego twierdzenia polskie wladze przedstawity wyniki
analiz TPI wykonanych przez PWC*. W listopadzie 2013 r. polskie wiadze
poinformowaty ponadto, ze nowe zrodta przychodow (tj. sprzedaz paliwa, ustugi
nawigacyjne) zwicksza NPV projektu. W chwili podjecia decyzji o wszczeciu
postepowania polskie wtadze przedtozyty jedynie uaktualnienie TPI 2012.

Mimo ze zgodnie z umowa wspolnikéw z 2011 r. miasto Gdynia i gmina Kosakowo
zobowigzaty si¢ do wnoszenia wkladow gotéwkowych i bezgotowkowych w celu
finansowania projektu inwestycyjnego do 2040 r., polskie wladze utrzymuja, ze dla
oceny zgodno$ci zastrzykéw kapitatlowych z rynkiem znaczenie ma tylko
uaktualnienie TPI 2012 oraz pdzniejsze informacje o dodatkowych strumieniach
przychodow.

40
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Sprawa C-305/89 Wiochy przeciwko Komisji (,,Alfa Romeo”) [1991] Rec. s. I-1603, sprawa T-296/97
Alitalia przeciwko Komisji [2000] Rec. s. I1I-3871.

Sprawa C-40/85 Belgia przeciwko Komisji [1986] Rec. s. [-2321.

Komisja zwrdcita si¢ do polskich wtadz o przedstawienie arkuszy kalkulacyjnych Excel lezacych u
podstaw obliczen wraz ze wzorami, jednak wtadze polskie przedstawity jedynie arkusze kalkulacyjne
Excel bez wzorow.
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W wyroku w sprawie Stardust Marine Trybunat orzekl, ze ,,[...] w celu ustalenia, czy
panstwo zachowato si¢ jak ostrozny inwestor dzialajacy w warunkach gospodarki
rynkowej, nalezy usytuowaé si¢ w kontekscie chwili, w ktérej wdrozono $rodki
wsparcia finansowego, tak by oceni¢ racjonalno$¢ ekonomiczng postgpowania
panstwa, unikajac wszelkich ocen bazujacych na sytuacji pozniejszej”™™.

Ponadto w sprawie EDF Trybunat orzekt, ze ,J[..] szacunki gospodarcze
przeprowadzone po przyznaniu owej korzysci, retrospektywne stwierdzenie
rzeczywistej oplacalno$ci inwestycji zrealizowanej przez dane panstwo cztonkowskie
lub podzniejsze uzasadnienie wybranego faktycznie sposobu postgpowania nie moga

wystarczy¢ do wykazania, ze to panstwo czlonkowskie wydalo — przed lub
rownocze$nie z przyznaniem tej korzySci — taka decyzj¢ w charakterze
akcjonariusza™*.

Aby moc zastosowa¢ TPI, Komisja musi usytuowac si¢ w kontekscie chwili, w ktorej
podejmowano poszczegdlne decyzje o przeksztalceniu dawnego lotniska wojskowego
w port lotniczy lotnictwa cywilnego. Komisja musi rowniez oprze¢ swoja oceng na
informacjach i zatozeniach, ktorymi dysponowali wspolnicy publiczni w momencie
podejmowania decyzji dotyczacej ustalen w zakresie finansowania projektu
inwestycyjnego.

Komisja uwaza, ze na potrzeby ustalenia, czy miasto Gdynia i gmina Kosakowo
dziataty jak prywatny inwestor, pierwszg istotng analiza jest analiza TPI 2010. Oceng
zgodnosci interwencji panstwa z warunkami rynkowymi nalezy w rzeczywisto$ci
oprze¢ na analizie ex-ante, uwzgledniajac informacje 1 dane dostepne w chwili
podjecia decyzji o inwestycji.

Komisja zauwaza, ze do 2010r. wykonano badania i prace przygotowawcze na
potrzeby przedmiotowego projektu inwestycyjnego. Obejmowaty one plan generalny
projektu inwestycyjnego, sprawozdanie dotyczace Srodowiska, dokumentacje
projektowa terminalu lotnictwa ogdlnego, dokumentacje projektowa budynku
administracyjnego oraz budynku jednostki strazy pozarnej, specjalistyczng
dokumentacj¢ dotyczaca dzialalnos$ci lotniczej 1 inne ekspertyzy. Koszt tych badan do
konca 2010 r. wyniést w sumie [...] min PLN ([...] EUR)*. Wynika z tego, ze
decyzje o rozbudowie portu lotniczego w Gdyni inwestorzy podjeli przed 2010 r.
Miasto Gdynia i gmina Kosakowo podjety szereg wstepnych krokéw w celu realizacji
projektu (zob. motyw (10) powyzej); zlecono takze w tym celu przeprowadzenie
specjalnych badan.

Ponadto, jak twierdza polskie wtadze, w 2010 r. wspdlnicy publiczni zarzadcy portu
zakonczyli przygotowania dotyczace przedmiotowego projektu inwestycyjnego. W
tym samym roku akcjonariusze publiczni podniesli kapital zaktadowy spotki do 6,05
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Sprawa C-482/99 Francja przeciwko Komisji [2002] Rec. s. [-04397.

Sprawa C-124/10P Komisja Europejska przeciwko Electricit¢ de France (EDF) [2012], jeszcze
nieopublikowana z Zb.Orz.,pkt 85.

Zob. pkt 4.7.5. TPI 2012. Wedhug uwag otrzymanych od polskich wtadz do 26 czerwca 2009 r. ogdlna
warto$¢ zastrzykow kapitatowych na rzecz portu lotniczego w Gdyni wyniosta 1,691 mln PLN (okoto
423 000 EUR). Jedynie [...] mln PLN (okoto [...] EUR) wykorzystano na sfinansowanie r6znych
analiz podje¢tych w trakcie przygotowania projektu.
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min PLN (ok. 1,5 mln EUR) z zamiarem realizacji projektu inwestycyjnego. Gtowne
inwestycje w Srodki trwale (takie jak budowa terminalu lotnictwa ogodlnego)
planowano zacza¢ w 2011 r., jednak w rzeczywistosci rozpoczety si¢ one w 2012 r.
Komisja uwaza, ze w takim momencie kazdy prywatny inwestor oszacowaltby
spodziewang rentowno$¢ projektu. Jesli plan inwestycyjny nie wykazatby mozliwej do
przyjecia stopy zwrotu, lub gdyby opierala si¢ ona na watpliwych zatozeniach,
prywatny inwestor nie zaczalby realizowa¢ planu i nie wydalby na niego dalszych
srodkéw, oprocz tych, ktére juz wydal na prace przygotowawcze, o ktorych mowa w
powyzszym motywie.

a) Zastrzyki kapitatowe

W kwestii zastrzykoéw kapitatlowych Komisja zauwaza, ze decyzje o pierwszym
duzym zastrzyku kapitalowym w kwocie 4,4 mln PLN podjeto 29 lipca 2010r.
(prawie czterokrotnie zwickszajac istniejacy kapitat w kwocie 1,7 min PLN), tuz po
ukonczeniu analizy TPI 2010 z dnia 16 lipca 2010 r. Ponadto w marcu 2011 r. (nawet
przed ukonczeniem drugiej analizy TPI z dnia 13 maja 2011 r.) podpisano umoweg w
sprawie dalszych zastrzykow kapitalowych (do 2040r.) na rzecz finansowania
projektu przeksztatcenia lotniska wojskowego w cywilny port lotniczy (wspomniang
w motywie 33). Oprdcz tego, w tym samym czasie zawarto umowe operacyjng z
wojskowym uzytkownikiem portu lotniczego (7 marca 2011r.) oraz umowe¢ o
dzierzawe¢ gruntow na rzecz sp6itki (11 marca 2011 r. (wspomniang w motywie 33)).

Komisja podkresla rowniez, ze polskie wladze potwierdzity, iz zastrzyki kapitatlowe, w
ktérych sprawie podjeto decyzje dnia 29 lipca 2010r., opieraly si¢ na ocenie
ekonomicznej projektu zawartej w analizie TPI 2010. Dlatego tez nie ulega
watpliwosci, ze akcjonariusze publiczni na tym etapie podjeli decyzje o
zaangazowaniu si¢ w omawiany projekt inwestycyjny, ktory miat by¢ realizowany
przez okres 30 lat. Inwestor prywatny moze wprawdzie w obliczu zmieniajacych si¢
warunkéw dostosowaé swoj plan inwestycyjny w trakcie jego realizacji, ale kazdy
inwestor prywatny bez watpienia dokonatby oceny merytorycznej przedmiotowego
projektu juz w 2010 r., czyli przed przekazaniem na jego realizacj¢ znacznych
Zasobow.

Do czasu przeprowadzenia pierwszego uaktualnienia TPI w 2011 r. akcjonariusze
publiczni dokonali zastrzykoéw kapitatowych na rzecz spotki w kwocie 6,05 min PLN
(zob. tabela 3. Spotka wydzierzawita juz grunty portu lotniczego od gminy Kosakowo
(umowa dzierzawy mig¢dzy spotka Port Lotniczy Gdynia-Kosakowo sp. z 0.0. a gming
Kosakowo zostala podpisana 11 marca 2011r.) i podpisala réwniez umowe
operacyjng z wojskowym uzytkownikiem portu lotniczego (7 marca 2011 r.). Ponadto
11 marca 2011r. wspdlnicy podpisali umowg¢ o podwyzszeniach kapitatu
podstawowego spotki do 2040 r.*®. Natomiast do czasu zakoficzenia drugiego
uaktualnienia analizy TPI w lipcu 2012 r. wspolnicy publiczni dokonali zastrzykow
kapitalu na faczng kwot¢ 64,810 mln PLN (tj. okolo 70 % catego przekazanego
kapitatu). Komisja podkresla, ze analizy TPI 2011 1 2012 bez watpienia wprowadzaja
dostosowania wzgledem pierwotnego planu inwestycyjnego, na ktorego podstawie

46

Umowa z dnia 11 marca 2011 r. przewiduje wktady pieni¢zne miasta Gdynia w latach 2011 — 2013 w
tacznej kwocie 59,048 min PLN (14,8 mln EUR) oraz wktad niepieni¢zny gminy Kosakowo (zamiana
rocznych optat za dzierzawe na udzialy) w latach 2011-2040.
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podjeto pierwotna decyzje o rozpoczgciu projektu przeksztalcenia lotniska
wojskowego w lotnisko cywilne. Dlatego tez, mimo ze wigkszych zastrzykéw
kapitalowych dokonano po przeprowadzaniu analizy TPI 2010, nie mozna ich
rozpatrywac w izolacji.

b) Naklady inwestycyjne

W analizie TPI 2012 inwestycje w aktywa trwate podzielono na 4 etapy. Pierwszy etap
projektu inwestycyjnego obejmowal prace projektowe 1 przygotowanie miejsca
budowy (wyciecie drzew 1 krzakow, rozbidrke niektorych hangaréw i wyrdéwnanie
terenu). Koszty te poniesiono w 2011 r., a ich taczna kwota wyniosta [...] mln PLN
([...] EUR). Realizacja drugiego etapu projektu, obejmujacego budowg terminalu dla
potrzeb lotnictwa ogolnego, budynku administracyjnego oraz budynku dla jednostki
strazy pozarnej, rozpoczeta sie juz w 2012 r. Drugi etap projektu jest najwazniejszy
pod wzgledem nakladow inwestycyjnych, gdyz [...] % wydatkéw kapitalowych w
ujeciu nominalnym (zwanych dalej ,,capex’) poniesiono w latach 2012-2013. Wedlug
informacji przedstawionych przez polskie wtadze naklady inwestycyjne w 2012 r.
wyniosty [...] mln PLN (z czego ponad potowe wydano jeszcze przed rozpoczgciem
uaktualnionej analizy TPI 2012). Ponizszy wykres (wykres 2) przedstawia capex (w
ujeciu nominalnym) w poszczegdlnych etapach inwestycji zgodnie z analizag TPI 2012.

Wykres 2: Wydatki kapitalowe (capex) w poszczegolnych etapach (analiza TPI z 2012 r.)

[...]

Majac na uwadze motywy 103 1 108, Komisja uwaza, ze analiz TPI 2011 1 TPI 2012
nie wykonano w odpowiednim czasie i nie oparto ich na informacjach, ktérymi
dysponowali publiczni akcjonariusze w chwili podejmowania gtownej decyzji o
finansowaniu projektu przeksztalcenia lotniska wojskowego w cywilny port lotniczy.
Ponadto Komisja nie moze wstecznie uwzgledni¢ planowanych dodatkowych zrodet
przychodow, opierajac si¢ na informacjach dostarczonych w listopadzie 2013 r., aby
uzasadni¢ decyzje podjete przez wspolnikow publicznych w latach 2010 1 2011.

W zwiazku z powyzszym Komisja uwaza, ze aby stwierdzi¢, czy Gdynia i Kosakowo
postepowaty jak ostrozny inwestor prywatny dzialajacy w warunkach gospodarki
rynkowej, musi oprze¢ swoja ocen¢ przede wszystkim na analizie TPI 2010, pomijajac
dalsze wydarzenia i informacje, ktorymi wymienieni publiczni wspolnicy nie
dysponowali w chwili podejmowania decyzji o realizacji przedmiotowego projektu
inwestycyjnego.

Z drugiej strony w analizach TPI 2011 i 2012 ocenie poddano jedynie zmiany
wzgledem pierwotnej decyzji o rozpoczeciu projektu inwestycyjnego, podjetej w 2010
r. na podstawie analizy TPI 2010. W analizie TPI 2012 w istocie stwierdzono, ze
niektore inwestycje (takie jak terminal dla potrzeb lotnictwa ogdlnego, budynek
administracyjny, system energetyczny) byly juz ,w zaawansowanym stadium
realizacji”. Dwie pdzniejsze analizy wskazuja, ze wspdlnicy kierowali si¢ zmianami
na rynku i zgodnie z nimi dostosowywali zakres projektu (rozszerzajac go lub
zawezajac w zalezno$ci od rodzaju inwestycji). Te zmiany byly jednak niewielkie w
stosunku do decyzji o przeksztalceniu bazy wojskowej w lotnisko cywilne. Ponizszy
wykres (Wykres 3) przedstawia wydatki kapitatowe wedtug analiz TPI 2010, 2011 1
2012 (w ujeciu realnym na 2010 r.). Jak mozna zauwazy¢, ramy czasowe 1 zakres
inwestycji zostaty wprawdzie zaktualizowane zaréwno w 2011, jak 1 2012 r., lecz

27

PL



PL

(112)

(113)

(114)

zmiany te nie byly znaczace, biorgc pod uwage ogélne rozmiary projektu. W 2010 r.
realne capex oszacowano na ok. [...] mln PLN, a kwote te [...] do ok. [...] mln PLN
zarowno w 2011, jak 1 w 2012 r. (. o [...]% w okresie realizacji inwestycji
wynoszacym niemal 20 lat).

W praktyce, w niniejszej sprawie Komisja musi oceni¢ szereg decyzji inwestycyjnych
podjetych w krotkim przedziale czasu, ktéry nie charakteryzuje si¢ wystgpowaniem
nieprzewidzianych zdarzen, przez tych samych wspolnikéw publicznych, w zwigzku z
realizacjg zasadniczo tego samego projektu inwestycyjnego. Dlatego tez uaktualnienia
TPI 2011 1 2012 nie mogg spowodowaé uznania decyzji inwestycyjnej, ktora nie byta
zgodna z TPI w czasie, gdy byta podejmowana, za racjonalng decyzj¢ inwestycyjna.
Uaktualnienia te moglyby co najwyzej §wiadczy¢ o tym, ze polskie wladze postapity
jak inwestor prywatny, tylko gdyby wskazywaly, ze dzigki zainwestowaniu
dodatkowych s$rodkéw projekt miatby uzyskaé rentownos$¢, ktéra zapewnitaby
odpowiednie wynagrodzenie kapitalu juz zainwestowanego 1 tego, ktéry miatby zostac
zainwestowany (lub ktéra zapewniataby odpowiednie wynagrodzenie tych kapitatow
nawet przy uwzglednieniu ryzyka zwigzanego z konieczno$cig splaty pomocy
otrzymanej niezgodnie z prawem w przesztosci).

Wykres 3: Capex (w tys. PLN) wedlug analiz TPI z 2010, 2011 i 2012 r. (w ujeciu
realnym na 2010 r.)

[...]

Zastosowanie TPI na podstawie analizy TPl z 2010 r.:

Analiza TPI z 2010r. dostarczona przez polskie wladze opiera si¢ na planie
operacyjnym zawierajacym prognoze przysztych przeptywow pieni¢znych dla
inwestorow kapitatowych w latach 2010-2040. W czasie gdy przeprowadzano analize
TPI polskie wiladze zakladaty, ze port lotniczy zacznie obslugiwa¢ ogoélny ruch
lotniczy w 2011 r., loty czarterowe — w 2013 r. 1 przewoznikow niskokosztowych — w
2015 r. Doprowadzitoby to do stalego wzrostu liczby obstugiwanych pasazerow z [...]
pasazerow w 2013 r. do prawie [...] mln w 2024 r. 1 1,753 mln w 2040 r. (jak
pokazano w tabeli 5 ponizej).

Tabela 5: Prognozy dotyczace ruchu pasazerskiego w porcie lotniczym w Gdyni
wykorzystane w analizie TPI z 2010 r. (w tysiacach)

Spodziewany rozwdj ruchu pasazerskiego ( TPl 2010)
Rok 2013 2014 2015 2016 2020 2024 2028 2032 2036 2040
Liczba

< [.] [.] [..] [.] [.] [.] [.] [..] [ 1.752.835
pasazerow

Zgodnie z TPI z 2010 r. przedsigbiorstwo bytoby rentowne na poziomie EBITDA
poczawszy od 2018 r. Roczne zdyskontowane przeptywy pieni¢zne miatby osiagnac
dodatni poziom od 2020 r., co wida¢ na wykresie ponizej (wykres 4). Jednakze w
ujeciu  skumulowanym (tzn. po podsumowaniu w kazdym roku przeptywow
pieni¢znych z lat poprzednich) przewiduje si¢, ze suma zdyskontowanych przepltywow
pienieznych za caly okres 2010-2040 bedzie ujemna (jak przedstawiono na rys. 1).
Innymi stowy, dodatnie przeptywy pieni¢zne, jakie maja by¢ generowane od 2018 r.,
nie s3 na tyle duze, aby mogly przewyzszy¢ ujemne przeptywy pieni¢zne o duzej
warto$ci we wczesnych okresach inwestycji.
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Wykres 4: Zdyskontowane przeplywy pieni¢zne w tys. PLN (analiza TPI z 2010
r.)

[...]

Zrédlo: na podstawie analizy TPI 2010

Przewidywano, ze po 2040 r. warto$¢ zarzadcy portu lotniczego bedzie stale wzrastaé
przy stabilnej stopie wzrostu wolnych przeptywow pienig¢znych wynoszacej [...]%.
Zgodnie z tym zatozeniem polskie wladze obliczyty warto$¢ koncowa zarzadcy portu
lotniczego w 2040 r. Zamortyzowana warto$¢ koncowa wynosi [...] mln PLN.

Z analizy TPI 2010 wynika dodatnia warto$¢ kapitalowa®’ rzedu [...] min PLN (4.
okoto [...] mln EUR) Dodatkowo wewng¢trzna stopa zwrotu projektu inwestycyjnego
wynosi [...]% 1 jest wyzsza niz prognozowany koszt kapitalu zarzadcy portu
lotniczego ([...]%).

Komisja zauwaza, ze kluczowym czynnikiem ksztaltujacym wartos$ci przysztych
przeplywdw pienieznych zarzadcy portu lotniczego w Gdyni sg spodziewane
przychody, ktéore beda uwarunkowane liczba pasazeréw oraz poziomem oplat
lotniskowych ptaconych przez przewoznikoéw lotniczych. W analizie TPI 2010
przychody z lotow obstugiwanych przez przewoznikéw niskokosztowych i lotow
czarterowych (optaty pasazerskie, za ladowanie 1 za postdj) wynosza [80 - 90]%
wszystkich przychodow w 2040 r., a $rednio [80 - 90]% wszystkich przychodéw w
calym okresie objetym oceng, tj. w latach 2010-2040. Komisja zauwaza, ze ten fakt
jest sprzeczny z o$wiadczeniami polskich wladz, ze dzialalno$¢ portu lotniczego w
Gdyni bedzie uzupetiata dziatalno$¢ portu lotniczego w Gdansku, zwazywszy, ze
Gdynia skoncentruje si¢ na dzialalno$ci zwigzanej z lotnictwem ogdlnym. W istocie,
jak pokazuja dane przedstawione powyzej, gtdéwne zrodto przychodow w wiekszosci
lat objetych prognoza pochodzi z lotdw obslugiwanych przez przewoznikéw
niskokosztowych 1 lotow czarterowych. Jednakze, jak zostanie to wyjasnione bardziej
szczegblowo ponizej, takze znaczna wigkszo$¢ przychodow portu lotniczego w
Gdansku pochodzi z lotéw obslugiwanych przez przewoznikéw niskokosztowych i
lotéw czarterowych (zob. motyw 121).

W kontekscie popytu ze strony pasazerow i1 przewoznikow lotniczych, Komisja
zauwaza, ze port lotniczy w Gdyni miatby ten sam obszar cigzenia co port lotniczy w
Gdansku potozony tylko okoto 25 kilometréw od portu lotniczego w Gdyni. Port
lotniczy w Gdansku zostal rozbudowany w 2012r., tak aby obstugiwa¢ 5 min
pasazerow, a w 2015r. przewiduje si¢ dalszy wzrost przepustowosci do 7 mln
pasazeroOw. Harmonogram rozbudowy zostal podany do wiadomosci publicznej juz w
2010 1., tj. w czasie przygotowywania TPI 2010*. Ponadto w dniu 24 wrzeénia 2008 r.
w ramach sprawy z zakresu pomocy panstwa nr N472/2008 Komisja otrzymata takze
zgtoszenie dotyczace dofinansowania ze s$rodkow publicznych rozbudowy portu

47

48

Wartos¢ kapitatowa obejmuje warto$¢ biezaca netto przeptywow pienigznych w latach 2012-2040 i
zdyskontowana warto$¢ koncowg zarzadcy portu lotniczego obliczong na 2040 r.

Zob. np. decyzja Komisji C(2009) 4445 z dnia 3 czerwca 2009 r., o przyznaniu pomocy finansowe;j
Wspblnoty w zakresie transeuropejskich sieci transportowych.
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lotniczego w Gdansku, majacej zwickszy¢ jego przepustowos¢ do 5 min pasazerdéw,
ktére Komisja zatwierdzita dnia 5 lutego 2009 r.*’

Polskie wtadze poinformowaty Komisje, ze plan generalny dla portu lotniczego w
Gdansku przygotowany w 2010 r.”° przewiduje rozbudowe pasa startowego, plyty
postojowej 1 innej infrastruktury lotniskowej, w wyniku czego port lotniczy w
Gdansku bedzie mogt obstugiwaé w przysztosci ponad 10 mln pasazeréw rocznie.

Komisja zauwaza dalej, ze w 2010 r. port lotniczy w Gdansku obstuzyt 2,2 min
pasazerow (tj. wykorzystat swoja przepustowos¢ w 45%, wlacznie z przepustowoscia
w budowie). Zgodnie z prognozami dla portu lotniczego w Gdansku, do 2020 r. bedzie
sic wykorzystywaé jedynie 50-60% dostepnej przepustowosci’'. Prognozy te nie
uwzgledniaja rozpoczecia eksploatacji portu lotniczego w Gdyni (tj. zaktada sie, ze
caly popyt w obszarze obcigzenia obstuzy port lotniczy w Gdansku). Komisja zwraca
uwage, ze nawet przy zatozeniu dynamicznego wzrostu ruchu pasazerskiego port
lotniczy w Gdansku bedzie w stanie zaspokoi¢ popyt w regionie przez dlugi czas, t.
przynajmniej do 2030 r.

Zgodnie z informacjami powyzej, w analizie TPI z 2010 r. dla portu lotniczego w
Gdyni przewidziano, ze gldwna cze$¢ przychoddéw (Srednio [80 - 90]% przez caly
okres od 2012 do 2040r.) mieliby generowa¢ przewoznicy niskokosztowi i
czarterowi. W tym kontekscie Komisja zauwaza, ze port lotniczy w Gdansku takze
obstuguje gtéwnie przewoznikow niskokosztowych i ruch czarterowy. W 2010 r.
pasazerowie przewoznikéw niskokosztowych i lotow czarterowych stanowili 72%
wszystkich pasazerow obstuzonych w porcie lotniczym w Gdansku™.

Biorac pod uwage blisko$¢ innego niezattoczonego dziatajacego juz portu lotniczego,
ktéry funkcjonuje wedtug tego samego modelu biznesowego i posiada znaczaca wolng
przepustowos¢ w diugiej perspektywie czasowej, Komisja uwaza, ze zdolno$¢
zarzadcy portu w Gdyni do przyciagnigcia ruchu lotniczego i pasazerow bedzie w
duzej mierze uzalezniona od poziomu oplat lotniskowych, ktére zaproponuje
przewoznikom lotniczym, zwtaszcza w porOwnaniu z optatami pobieranymi przez
swoich najblizszych konkurentow.

W tym kontek$cie Komisja zauwaza, ze w analizie TPI z 2010 r. przewidziano, ze
optata pasazerska w przypadku lotow czarterowych i1 lotéw obslugiwanych przez
przewoznikow niskokosztowych wynositaby 25 PLN/PAX (6,25 EUR) do 2014 r. 1 40
PLN/PAX (10 EUR) od 2015 r. (i do 2040 r.). Optata za ladowanie w tej samej grupie
lotow zostata wyznaczona na 25 PLN za tong (6,25 EUR) przez caly okres (przyjeto,
ze $rednia maksymalna masa startowa (MTOW) wynosi 70 ton), natomiast optatg za

49
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Zob. przypis 4.
Plan generalny zostal zamowiony w lutym 2010 r. i przekazany w listopadzie 2010 r.
Ruch pasazerski (w 1 000 pasazeréw rocznie) w porcie lotniczym w Gdansku.

Rzeczywista liczba pasazerow:
Rok [ 2004]  2005]  2006] 2007  2008]  2009] 2010  2011] 2012
Liczba pasazeréw | 466] 672  1256] 1715|1954  1011]  2232]  2463] 2006

Bpodziewany wzrost liczby pasazerdw:
Rok 2013 2014 2015]  2016]  2017[  2018]  2019]  2020]

Liczba pasazeréw 3153 3311  3477]  3616]  3760]  3911]  4067]  4230]

Pasazerowie przewoznikdw niskokosztowych — 64,5%, pasazerowie lotow czarterowych — 7,5%.
Zarowno w 2009 r., jak i w 2011 r. byto ich tacznie 70%.
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postoj statkow powietrznych oszacowano na 4 PLN (1,0 EUR) za 24 godziny postoju i
za tone¢ (przy Sredniej maksymalnej masie startowej wynoszacej 70 ton). Zgodnie z
analizg TPI 2010 ceny zostaly wyznaczone na poziomach porownywalnych z cenami
w innych regionalnych portach lotniczych w czasie, gdy przeprowadzano analize TPI
z 2010 r. Ceny w porcie lotniczym w Gdyni zostaty réwniez ustalone przy zatozeniu,
ze nie bedzie konkurencji ze strony portu lotniczego w Gdansku.

Komisja zauwaza ponadto, ze zgodnie z cennikiem, ktory jest stosowany w porcie
lotniczym w Gdansku od dnia 31 grudnia 2008 r. standardowa oplata pasazerska
wynosi 48 PLN/PAX (12 EUR), standardowa optata za ladowanie statku powietrznego
powyzej 2 ton (tj. wiacznie ze wszystkimi statkami powietrznymi przewoznikow
niskokosztowych i czarterowych) wynosi 25 PLN za ton¢ (6,25 EUR), a optata za
postoj statkow powietrznych wynosi 4,5 PLN za 24 godziny postoju i za tone (1,25
EUR).

Komisja zauwaza jednak, ze cennik stosowany w porcie lotniczym w Gdansku
przewiduje réwniez rozne znizki i rabaty, ktére dotycza migdzy innymi lotow
obstugiwanych przez przewoznikoéw niskokosztowych. Port lotniczy w Gdansku
stosuje obnizong stawke oplaty pasazerskiej w wysokosci 24 PLN/PAX (6 EUR) w
przypadku wszystkich nowych potaczen (od 1 stycznia 2004 r.) oraz kazdego wzrostu
czestotliwoscei potaczen wykonywanych za pomocy statkéw powietrznych o MTOW
od 50 do 100 ton (np. Airbus A320 i Boeing 737, a takze inne statki powietrzne
uzywane przez przewoznikow niskokosztowych). O potowg obnizane s3 réwniez
optaty za ladowanie w przypadku takich polaczen (tj. do 12,5 PLN za tong). Oplata za
postoj jest zmniejszana o 100%, jezeli czestotliwos¢ potaczenia wynosi co najmniej 6
razy w tygodniu. Dodatkowo standardowa optata pasazerska zostaje obnizona o 23
PLN w przypadku wszystkich pasazerow odlatujacych, ktorzy Kkorzystaja z
regularnych polaczen krajowych. Stosowana jest wowczas odpowiednia znizka.
Komisja uwaza, ze majac na uwadze znizki i rabaty stosowane w porcie lotniczym w
Gdansku, optaty lotniskowe przewidziane w porcie lotniczym w Gdyni zostaty
ustalone $rednio na poziomie znacznie przewyzszajagcym poziom optat w sasiednim,
dziatajacym juz porcie lotniczym.

Stosujac wspomniane optaty lotniskowe, port lotniczy w Gdyni, jako nowy podmiot
na rynku, nie bedzie w stanie przyciagna¢ znacznego ruchu w sytuacji, gdy dziatajacy
juz port lotniczy, ktéry posiada wolng przepustowos¢ w tym samym obszarze cigzenia,
stosuje nizsze optaty netto w przypadku nowych polaczen i zwigkszenia czestotliwosci
w przypadku istniejacych potaczen. Komisja zwraca rowniez uwage, ze cennik opftat
lotniskowych w porcie lotniczym w Gdansku z obnizonymi optatami ma by¢
stosowany do dnia 31 grudnia 2028 r. Poniewaz optaty lotniskowe sa glownym
zrodtem przychodéw dla zarzadcy portu, ktory jest przewidziany w analizie TPI 2010
(W oparciu o 6wczesny plan operacyjny operatora portu lotniczego), zdaniem Komisji
powyzsze rozwazania dowodza, iz analiza TPI 2010 nie jest wystarczajgco rzetelna i
wiarygodna, aby wykaza¢, ze omawiany projekt inwestycyjny bylby realizowany
przez inwestora prywatnego.

Majac na uwadze fakt, iz oba porty lotnicze, w Gdyni i w Gdansku, nastawiaja si¢
gtownie na przewoznikoOw czarterowych i niskokosztowych, ze port lotniczy w
Gdansku nie wykorzystuje calej swojej przepustowosci, ze faktyczne oplaty sa tam
nizsze niz optaty w uwzglednione w planie operacyjnym dotyczacym portu lotniczego
w Gdyni, oraz zwazywszy na bliskie sasiedztwo obu portow, Komisja uwaza réwniez,
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ze zatozenie braku konkurencji cenowej miedzy obydwoma portami nie jest
prawidiowe.

Komisja zauwaza réwniez, ze w czasie przygotowywania analizy TPI 2010 optaty
netto (optaty standardowe po odjeciu stosowanych znizek) stosowane w porcie
lotniczym w Bydgoszczy (ktory jest oddalony od portu lotniczego w Gdyni o 196 km,
co w przypadku jazdy samochodem przektada si¢ na czas podroézy wynoszacy 2
godziny 1 19 minut) i w porcie lotniczym w Szczecinie (oddalonym od portu
lotniczego w Gdyni o 296 km, co w przypadku jazdy samochodem przektada si¢ na
czas podrézy wynoszacy 4 godzin i 24 minuty), tj. w drugim i trzecim najblizszym
polskim regionalnym porcie lotniczym, byty znacznie nizsze™.

W S$wietle powyzszego Komisja uwaza, ze bioragc pod uwage bliskos¢ innego
niezatloczonego portu lotniczego, dzialajacego wedlug tego samego modelu
biznesowego, optaty lotniskowe przewidziane w analizie TPI 2010, ktore zostaty
ustalone na wyzszym poziomie niz oplaty stosowane w Gdansku 1 innych
regionalnych portach lotniczych potozonych w poblizu, nie sg realistyczne. Ponadto
Komisja uwaza, ze uwzgledniajac konkurencj¢ dla portu lotniczego w Gdyni,
prognozy dotyczace ruchu zawarte w analizie TPI 2010 opieraty si¢ na nierealnych
zatozeniach.

Warto zauwazy¢ ponadto, ze w TPI 2010 nie przeprowadzono analizy wrazliwos$ci ani
zadnej oceny ewentualnego prawdopodobienstwa wyniku (np. najbardziej
pesymistyczny scenariusz, najbardziej optymistyczny scenariusz, scenariusz
podstawowy). Komisja stwierdza w zwigzku z tym, Ze scenariusz zaprezentowany w
TPI 2010 opiera si¢ na nadmiernie optymistycznych zalozeniach co do rozwoju ruchu
pasazerskiego i1 poziomu opfat.

Komisja zauwaza, ze zmniejszenie rocznych przychodéow z optat pasazerskich
uzyskiwanych z ruchu czarterowego i lotow obstugiwanych przez przewoznikow
niskokosztowych tylko o [...]% (w okresie objetym prognoza, tj. w latach 2010-2040)
doprowadzi do ujemnej wartos$ci kapitatowej dla publicznych wspdlnikow. Takie
obnizenie przychodéw mogloby wynika¢ z nizszych optat lub z mniejszego niz
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Port lotniczy w Bydgoszcezy: Standardowa optata za odlatujacego pasazera wynosi 30 PLN (7,5 EUR);
standardowa optata za ladowanie wynosi 45 PLN za tone¢ (11,25 EUR) za 2 pierwsze tony MTOW, 40
PLN za ton¢ (10 EUR) w przedziale od 2 do 15 ton MTOW, 35 PLN za tone (8,75 EUR) w przedziale
od 15 do 40 ton MTOW, 30 PLN za ton¢ (EUR 7,5) w przedziale od 40 do 60 ton MTOW, 25 PLN za
tong (6,25 EUR) w przedziale od 60 do 80 ton MTOW i 20 PLN (5 EUR) za ton¢ powyzej 80 ton
MTOW,; standardowa oplata za postdj statku powietrznego wynosi 8 PLN za tong i 24 godziny (2 EUR,;
brak optaty za pierwsze 4 godziny). Znizki: optata pasazerska od 5% (jezeli przewoznik lotniczy
obshuguje miesigcznie 100-300 pasazeréw odlatujacych z portu lotniczego w Bydgoszczy) do 50%
(jezeli przewoznik lotniczy obshiguje miesigcznie ponad 8000 pasazeréw odlatujacych z portu
lotniczego w Bydgoszczy); opfata za ladowanie — 50% znizki przez pierwsze 12 miesigcy
funkcjonowania potaczenia, 50%, jezeli ladowanie odbywa si¢ miedzy 14.00 a 20.00; w przypadku
optat za ladowanie i postdj: 10% — jezeli przewoznik wykonuje 4-10 lotéw miesigcznie, 15% — jezeli
przewoznik wykonuje 11-30 lotéw miesi¢cznie, 20% — jezeli przewoznik wykonuje ponad 31 lotow
miesiecznie. Port lotniczy w Szczecinie: standardowa optata za odlatujagcego pasazera wynosi 35 PLN
(8,75 EUR); standardowa optata za ladowanie wynosi 70 PLN za tong (17,5 EUR); standardowa optata
za postoj statku powietrznego to 8 PLN za tong¢ i za 24 godziny (2 EUR; brak optaty za pierwsze 2
godziny). Znizki: od 20% (jezeli dany przewoznik lotniczy oferuje odlatujagcym pasazerom ponad 800
miejsc tygodniowo) do 90 % (jezeli oferowane jest ponad 1300 migjsc).
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zaktadano ruchu. W tym wzgledzie warto zauwazyé, ze optaty lotniskowe
przewidziane w planie operacyjnym wykorzystanym w analizie TPI 2010 sg juz o
[...]% wyzsze niz oplaty w porcie lotniczym w Gdansku®. W tym kontekscie jest
wysoce nieprawdopodobne, aby port lotniczy w Gdyni byt w stanie przyciagna¢ ruch
bez oferowania znacznych rabatéw od przewidzianych w planie operacyjnym optat na
poziomie 40 PLN (10 EUR). Zatem wysoka wrazliwo$¢ NPV na pozornie nieznaczng
obnizke oplat lotniskowych (wynikajaca z realistycznych zatozen) kaze mie¢ powazne
watpliwosci co do wiarygodnosci poczatkowego planu operacyjnego.

Wprawdzie analiza TPI 2010 opierata si¢ na dostgpnych wowczas prognozach
dotyczacych ruchu i nie nalezy postugiwaé si¢ zadnymi informacjami ex post do
bezposredniej oceny testu prywatnego inwestora, Komisja zauwaza jednak, do jakiego
stopnia prognozy te byly nadmiernie optymistyczne. Mianowicie przy pordéwnaniu
prognoz dotyczacych ruchu z 2010 i 2012 r. daje si¢ zauwazy¢ istotne réznice. Nie
tylko opdzniono rozpoczgcie projektu, ale dodatkowo w okresie ,,dodatniego
EBITDA” prognozy dotyczace ruchu obnizono o od [...] do [...] % w kazdym roku.
Tak znaczaca korekta dokonana zaledwie po dwdch latach, ktéra nie wynika z istotnej
zmiany warunkow, stanowi wymierng kontrolg racjonalnosci poczatkowych zatozen.
Swiadczy ponadto o tym, ze kontrole wrazliwosci przeprowadzone przez Komisje
(ktorych zakres w poréwnaniu jest marginalny) wnosza szczegolnie istotne informacje
o nierealistycznym charakterze zatozen, w oparciu o ktore projekt uznano za warty
realizacji.

Tabela 6: Porownanie prognoz dotyczacych ruchu pasazerskiego wykorzystanych
w analizie TPI 2010 i uaktualnieniu TPI 2012

2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021
tacznal. pas. w analizie TPl 2010 [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]
tacznal. pas. w analizie TPl 2012 - [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]
Réznica -53% -69% -55% -38% -36% -29% -27% -25%

2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030
tacznal. pas. w analizie TPl 2010 [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] 1,343,234
tacznal. pas. w analizie TPl 2012 [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] 1,083,746
Réznica -23% -21% -19% -17% -17% -18% -18% -19% -19%

Dalsze testy wrazliwos$ci sugeruja, ze projekt bylby nierentowny, jezeli ogolne
przychody spadtyby tylko o [...]% rocznie przez caly okres objety prognoza lub jezeli
przychody bylyby nizsze o [...]%, a wydatki operacyjne wyzsze o [...]%. Zatem
rentowno$¢ inwestycji jest wysoce wrazliwa na nieznaczne zmiany podstawowych
zatozen. Komisja uwaza, ze takie zmiany s3 marginalne w stosunku do zmian
wprowadzonych w kolejnych analizach TPI.

Kontrole wrazliwosci przeprowadzone przez Komisje wydaja si¢ tym bardziej
racjonalne, ze przed uptywem niecalego roku od analizy TPI 2010 polskie wtadze
otrzymaly uaktualniong analize, z ktorej wynikato, ze NPV projektu bylaby znacznie
nizsza i wyniostaby zaledwie [...] mln PLN (ok. [...] EUR). Z tego wzgledu w maju
2011 r. NPV projektu obnizono o [...]% w stosunku do pierwotnego projektu.
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Wyliczenie dotyczace optat pasazerskich pobieranych od przewoznikow niskokosztowych.
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Komisja zauwaza ponadto, ze pozytywne wyniki TPI 2010 réwniez w duzej mierze
zaleza od warto$ci koncowej inwestycji na koniec okresu ujetego w planie
operacyjnym (tj. w 2040 r.). Zdyskontowane przeptywy pieni¢zne przedsi¢biorstwa w
latach 2010-2040 sa bowiem ujemne i wynosza (-[...] mln) PLN. Warto$¢ koncowa
zdyskontowana na dzien 30 czerwca 2010 r. wynosi [...] mln PLN.

Warto$¢ koncowa zostata obliczona na podstawie zatozen, ze roczna stopa wzrostu
przeptywow pieni¢znych z inwestycji po 2040 r. wynosilaby [...] %. Zgodnie ze
standardowa praktyka stopa wzrostu przedsigbiorstwa nie powinna by¢ wyzsza od
stopy wzrostu gospodarki, w ktorej dziata przedsiebiorstwo (tj. w ujeciu wzrostu
PKB). Warto$¢ koncowa jest bowiem obliczana na moment, gdy oczekuje si¢, ze
przedsiebiorstwo osiggnie dojrzato$¢ i tym samym zakonczy si¢ okres wysokiego
wzrostu przedsigbiorstwa. Biorgc pod uwage, ze oczekuje sig¢, iz gospodarka sktada sie
zardbwno z przedsigbiorstw odnotowujacych wysoki, jak i stabilny wzrost, stopa
wzrostu dojrzalych przedsigbiorstw powinna by¢ zatem niZsza od $redniej stopy
wzrostu catej gospodarki. W swoich uwagach polskie wladze nie podaly, na jakiej
podstawie wybraty dtugoterminowg stop¢ wzrostu na poziomie [...]%, lecz wyjasnity,
ze dlugoterminowa stopa wzrostu jest nominalng stopa wzrostu. Na podstawie
informacji dostepnych z MWF Komisja ustalita, ze w prognozach wzrostu realnego
PKB w Polsce dostepnych na poczatku 2010 r. wskazywano nominalng stop¢ wzrostu
polskiej gospodarki w przedziale od 5,6 % w 2011 r. do 6,6% w 2015 r. Przy inflacji
rzedu 2,5% mozna by oczekiwaé, ze wzrost realnego PKB wyniesie 4 %. Zatem
wybor nominalnej stopy wzrostu na poziomie [...]% dla portu lotniczego w Gdyni
mozna by poczatkowo uzna¢ za zgodny z dostgpnymi woéwcezas informacjami i
standardowa praktyka wyboru stopy wzrostu nizszej niz wzrost gospodarki. Jednak
wybierajac dlugoterminowa stope wzrostu powyzej wskaznika inflacji (ktéry w
kwietniu 2010 r. byt szacowany na 2,5%), w planie operacyjnym zatozono, ze port
lotniczy bedzie w dalszym ciggu odnotowywaé wzrost co roku po 2040 r.

Tabela 7: Dane i prognozy dotyczace PKB i inflacji dostepne z MFW w kwietniu
2010 r.

2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015
wazrost PKB (ceny state) (%) 1.70% 2.70% 3.20% 3.90% 4.00% 4.00% 4.00%
wzrost PKB (ceny biezace) (%) 5.50% 4.40% 5.60% 6.20% 6.60% 6.50% 6.60%
inflacja (%) 4.20% 3.50% 2.30% 2.40% 2.50% 2.50% 2.50%

Zrédto: Migdzynarodowy Fundusz Walutowy, $wiatowa baza danych prognoz gospodarczych, kwiecien
2010 r. (pobrano z http://www.imf.org/external/data.htm)

Ponadto Komisja zauwaza, ze w takim przypadku, biorgc pod uwage szczeg6lnie dtugi
okres prognozy i odlegly dzien, na ktory przypada obliczona wartos¢ koncowa,
zadanie ustalenia najwlasciwszej stopy wzrostu jest jeszcze bardziej ztozone, a
niepewnos$¢ jeszcze wigksza. Prognozy wzrostu PKB rzadko wykraczaja bowiem poza
piecioletni horyzont czasowy, natomiast w tym przypadku model miat przewidywac
racjonalng stop¢ wzrostu dla portu lotniczego po trzydziestu latach dziatalno$ci. Z tego
wzgledu ostrozny inwestor przeprowadzitby szereg testow wrazliwosci.

W tym wzgledzie warto zauwazy¢, ze w pozniejszych aktualizacjach pierwotnego
planu operacyjnego stabilna stopa wzrostu zostala zmniejszona z [...]1% do [...]%.
Tymczasem polskie wladze nie przedstawily zadnego jasnego wyjasnienia tego
zmniejszenia. Warto$§¢ koncowa jest wypadkowsa zaktadanej stalej stabilnej stopy
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wzrostu, lecz réwniez zakladanych zwrotéw oczekiwanych w okresie stabilnego
wzrostu. Komisja przeprowadzita pewne testy wrazliwosci potwierdzajace, ze wniosek
przyjety w analizie TPI 2010 jest wysoce wrazliwy na nieznaczne i realistyczne
zmiany podstawowych zalozen. Po pierwsze, stabilna stopa wzrostu, przy ktorej plan
operacyjny z 2010 r. przynosi ujemng NPV, wynosi okoto [...]%. Jednak przy
zatozeniu, ze przychody beda nizsze tylko o [...]% niz zakladano, stabilna stopa
wzrostu, przy ktorej projekt staje si¢ nierentowny, wynosi |[...]%.

Model stabilnej stopy wzrostu uzyty do obliczenia wartosci koncowej w niniejszej
sprawie roOwniez wymaga przyjecia zatozen co do dnia, w ktérym firma zacznie
stabilnie rosng¢ na poziomie, ktéry bedzie w stanie zawsze utrzymaé. W analizie TPI
2010 data ta przypada na 2040 r., a zatem okres objety prognoza obejmowat 30 lat
(2010-2040). W uaktualnieniu TPI 2012 okres objety prognoza zostal ograniczony do
18 lat (2012-2030), a wartos¢ koncowa zostata zatem obliczona na 2030 r. Jezeli ten
sam horyzont czasowy zostalby zastosowany w TPI 2010r., NPV okazataby sie
ujemna.

Komisja zwraca rowniez uwage, ze w analizie TPI 2012 zawarto specjalng wzmianke,
ze ostrozny inwestor uwzglednitby fakt, Zze projekt obejmuje szczegolnie diugi
horyzont czasowy, zanim osiggnie rentownos$¢ (zob. pkt 4.10.1.2 analizy TPI 2012, w
ktérym stwierdzono, ze ,,Dodatni wynik biezqcej wartosci netto wskazuje, ze
inwestycja  w  Port Lotniczy Gdynia-Kosakowo moze byé interesujgcym
przedsiewzieciem dla potencjalnych inwestorow. Jednakze przed podjeciem
ewentualnych decyzji inwestorzy bedq musieli wzigé pod uwage takze dtugoletni
horyzont  inwestycyjny,  ktory  jest  charakterystyczny  dla  inwestycji
infrastrukturalnych”).

Komisja zauwaza, ze w 2010 r., kiedy przeprowadzono pierwsza analiz¢ TPI, w planie
operacyjnym i obliczeniach NPV uwzgledniono wszystkie naklady inwestycyjne, w
tym naklady zwigzane z obowigzkami wynikajacymi z realizacji misji publicznej
(straz pozarna, zapewnienie bezpieczenstwa, stluzby celne itp.). Komisja zauwaza, ze
takie podejscie wydaje si¢ prawidlowe, zwazywszy ze takie naktady sa nieodlacznie
zwigzane z budowg 1 eksploatacjg portu lotniczego (i stanowig dodatkowe koszty
projektu).

Komisja ocenita jednak takze rentownos$¢ projektu na podstawie analizy TPI 2010 bez
naktadow inwestycyjnych na zadania wynikajace z realizacji misji publiczne;j.

Informacje przedstawione przez polskie wtadze nie pozwalajg na stwierdzenie, ktore
doktadnie pozycje naktadow inwestycyjnych i wydatkdw operacyjnych dotycza
realizacji misji publicznej. Komisja zauwaza, ze w uaktualnieniu TPI 2012 Polska
dokonata rozbicia inwestycji wchodzacych w zakres realizacji misji publicznej; nie
dokonano tego jednak w analizie TPI 2010. Mimo to Komisja dokonata ponownego
obliczenia NPV z wylaczeniem kilku mozliwych do zidentyfikowania nakladéw
inwestycyjnych, ktére wyraznie wchodzg w zakres realizacji misji publicznej. Komisja
ponownie obliczyta NPV wylaczajac mianowicie nastgpujace naklady inwestycyjne:
»Pojazd 1 sprzet strazacki”, ,,Ogrodzenie portu lotniczego i1 monitoring” oraz
»Wyposazenie Stuzby Ochrony Lotniska” o wartosci [...] mln PLN (lacznie w ujeciu
nominalnym).
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W analizie TPI 2010 wylaczenie nakladow na zadania zwigzane z realizacja misji
publicznej powoduje wzrost zdyskontowanych przeptywéw pieni¢znych do ok. (-[...])
mln PLN (czyli innymi stowy przewidywane zdyskontowane straty w okresie 2010-
2040 zmniejszaja si¢ o [...] min PLN z (-[...]) mln PLN do (-[...]) mln PLN).
Zwazywszy, ze wartos¢ koncowa pozostaje niezmieniona (i wynosi [...] mln PLN),
NPV projektu wzrasta z [...] mln PLN do [...] mln PLN (czyli z [...] mln EUR do ok.
[...] mln EUR).

Przeprowadzono dalsze testy wrazliwosci, ktore wskazuja, ze NPV staje si¢ warto$cia
ujemna, gdy wprowadza si¢ nastepujace zmiany: zmniejszenie przychodéw ogotem o
[...]%, zmniejszenie przychodow z oplat lotniskowych o [...]% lub zmniejszenie
przychodéw ogodtem o [...]% w powigzaniu ze wzrostem kosztow o [...]% (wszystko
w ujeciu rocznym). Ze wzgledu na wysoce nierealistyczne zatozenia dotyczace optat
lotniskowych ([...]% wyzsze niz w porcie lotniczym w Gdafisku®®) oraz nadmiernie
optymistyczne prognozy dotyczace ruchu (zrewidowane prognozy sa o od [...]% do
[...]1% nizsze niz pierwotne), takie testy wrazliwosci wskazuja, ze przy bardziej
realistycznych zatozeniach projekt nie bytby rentowny.

Po wylaczeniu mozliwych do zidentyfikowania nakladow na zadania zwigzane z
realizacja misji publicznej z analizy TPI 2010 testy wrazliwo$ci $§wiadczg o tym, ze
NPV stataby si¢ warto$cia negatywna, gdyby przewidywane przychody z optat
lotniskowych od przewoznikéw niskokosztowych (bez jakiejkolwiek obnizki optat
lotniskowych w przypadku lotow czarterowych) zmniejszyty si¢ o [...]% rocznie, przy
zatozeniu ze przychody z lotow czarterowych, wszystkie inne przychody, koszty
operacyjne i naklady inwestycyjne pozostaja na poziomie przewidzianym w planie
operacyjnym (zwazywszy, ze przychody pochodzace od przewoznikow
niskokosztowych zaczynaja by¢ generowane w 2017 r. i stopniowo z czasem
wzrastaja).

Ponadto warto przypomnie¢, ze projekt jest rentowny wylacznie dzigki warto$ci
koncowej (tj. wartosci portu lotniczego na rok 2040 przy zatozeniu nieustannego
wzrostu przeptywow pieni¢znych o [...]% rocznie). Do 2040 r. projekt generuje
ujemne przeptywy pieni¢zne.

W zwigzku z tym nawet ocena rentownos$ci projektu na podstawie analizy TPI 2010
bez naktadéw inwestycyjnych na zadania zwigzane z realizacja misji publicznej nie
prowadzi do jednoznacznego wniosku, ze inwestor prywatny zrealizowalby
przedmiotowg inwestycje.

Podsumowanie i wnioski

Przeksztalcenie portu lotniczego w Gdyni wymaga znacznych inwestycji oraz wiaze
si¢ z dlugoterminowymi ujemnymi przeptywami pieni¢znymi. Z planu operacyjnego
wynika bowiem, ze w okresie objetym prognozag od 2010 do 2040r. tgczne
zdyskontowane przeplywy pieniezne beda ujemne (i wyniosg —[...] mln PLN lub —
[...] mln EUR). Zgodnie z planem operacyjnym projekt uzyskuje wartos¢ dodatnig
dopiero dzigki zdyskontowanej wartosci koncowej rzedu [...] min PLN obliczonej na
2040 r. 1 w nieograniczonym przedziale czasu po tym roku, przy zalozeniu, ze port
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Zob. przypis 54.
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lotniczy bedzie od tego roku odnotowywat co roku nominalny wzrost w wysokosci
[...]%). Pomimo znacznej niepewnos$ci zwigzanej w sposob nieunikniony z projektem
o tak dlugoterminowym charakterze plan operacyjny nie zawiera analizy wrazliwosci,
co nie odpowiada analizie, jaka ostrozny inwestor powinien przeprowadzi¢ przy tego
rodzaju projekcie.

Ponadto w analizie Komisji stwierdzono, ze plan operacyjny opiera si¢ na szeregu
optymistycznych i nierealnych zalozen w zwigzku z bliskos$cig portu lotniczego w
Gdansku, ktory ma taki sam model biznesowy, niewykorzystang przepustowo$¢ i
plany rozbudowy. Z kilku testow wrazliwo$ci wynika, ze NPV projektu staje si¢
ujemna przy drobnych i realistycznych modyfikacjach przyjetych zatozen.

W $wietle powyzszego Komisja stwierdza, ze na podstawie analizy TPI 2010 inwestor
prywatny nie podjatby decyzji o rozpoczg¢ciu omawianej inwestycji. Dlatego tez
decyzja gmin Miasta Gdyni i Kosakowa przyznaje korzy$¢ gospodarcza zarzadcy
portu, ktorej nie uzyskatby on w normalnych warunkach rynkowych.

Wykorzystanie testu prywatnego inwestora na podstawie analizy TPI 2011 i
uaktualnienia TPI 2012

Jezeli chodzi o analizy TPI przeprowadzone w 2011 i 2012 r. (oraz $rodki, ktore
wedhug polskich wladz przekazano zarzadcy portu w formie zastrzykow kapitatlowych
w ich nastgpstwie), Komisja uwaza, ze zobowigzanie w sprawie tych zastrzykow
kapitatowych podjeto juz w umowie wspdlnikow podpisanej 11 marca 2011 r. (zob.
motyw 33 powyzej), tj. przed przeprowadzeniem analiz TPI 2011 1 2012. Dlatego tez,
kiedy analizy TPI 2011 i 2012 byly przeprowadzane, decyzje inwestycyjne
wspolnikow zostaly juz podjete, mimo ze ich wykonanie nastgpito pozniej. Ponadto
Komisja uwaza, ze zastrzyki kapitalowe dokonane po przeprowadzeniu analiz TPI
2011 1 2012 nie mogg by¢ traktowane jako autonomiczne decyzje inwestycyjne
podjete w izolacji, poniewaz dotycza tego samego projektu inwestycyjnego, ktorego
realizacj¢ wspdlnicy publiczni rozpoczeli najpdzniej w 2010 r., i stanowig one jedynie
korekty lub zmiany pierwotnych projektow.

W zwigzku z tym, jak juz wspomniano, Komisja uwaza, ze analizy te mogltyby
$wiadczy¢ o tym, ze polskie wladze postepowaly jak inwestor prywatny, jedynie jesli
wskazywatyby, ze dzigki zainwestowaniu dodatkowych $rodkéw projekt uzyskalby
rentowno$¢, ktora zapewnilaby odpowiednie wynagrodzenie kapitatu juz
zainwestowanego 1 tego, ktory miatby zosta¢ zainwestowany (lub ktéra zapewniataby
odpowiednie wynagrodzenie tych kapitatbw nawet przy uwzglednieniu ryzyka
zwigzanego z konieczno$cig splaty pomocy otrzymanej niezgodnie z prawem w
przesztosci).

Analizy te jednak nie tylko w ogdle na to nie wskazuja, ale tez wydaja si¢
niewiarygodne z przyczyn, ktore zostang wyjasnione ponize;j.

Wykorzystanie testu prywatnego inwestora na podstawie uaktualnienia TPI 2011

Pierwszego uaktualnienia analizy TPI dokonano w maju 2011 r. Mimo ze
zobowigzanie w sprawie zastrzykow kapitatlowych dokonanych po przeprowadzeniu
tej analizy TPI zostalo podjete przed majem 2011 r. (zob. motyw 33 powyzej),
Komisja ocenita takze, czy na podstawie informacji zawartych w tej analizie
ekonomicznej mozna by uznaé, ze zastrzyki kapitalowe odzwierciedlalty zachowanie
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inwestora prywatnego dziatajacego w warunkach gospodarki rynkowej. W analizie
TPI 2011 przychody z projektu utrzymano na tym samym poziomie, a naklady
inwestycyjne zwigkszono (zob. wykres 3 ukazujacy taczne naktady inwestycyjne w
ujeciu realnym na 2010). W analizie tej uwzgledniono rowniez wcze$niejsze zastrzyki
kapitalowe 1 juz dokonane naktady inwestycyjne. WACC ulegl nieznacznemu
obnizeniu (z [...]% do [...]%), a dlugofalowa stopa wzrostu zostata obnizona z [...]%
do [...]%. W wyniku tych aktualizacji NPV ulegla znacznemu zmniejszeniu do [...]
mln PLN (ok. [...] EUR). Powodem tego byla wigksza strata (zdyskontowane
przepltywy pieni¢zne za okres 2011-2030 wyniostyby (-[...] mln) PLN, a wartos¢
koncowa ulegtaby nieznacznemu obnizeniu do [...] min PLN.

Komisja stwierdza zatem, ze takze na podstawie uaktualnienia TPI 2011 decyzja gmin
Miasta Gdyni 1 Kosakowa o finansowaniu przeksztalcenia lotniska wojskowego
Gdynia-Kosakowo (Gdynia-Oksywie) w port lotniczy lotnictwa cywilnego nie jest
zgodna z testem prywatnego inwestora 1 w zwigzku z tym przyznaje korzys¢
gospodarcza, ktorej zarzadca portu nie uzyskatby na zwyktych warunkach rynkowych.

Wykorzystanie testu prywatnego inwestora na podstawie uaktualnienia TPI 2012

Polskie wtadze uwazaja, ze Komisja powinna oceni¢ spetnienie warunkow testu
prywatnego inwestora na podstawie analizy TPI 2012. Aby odnie$¢ si¢ do tego
argumentu, mimo ze zobowigzanie w sprawie zastrzykow kapitatowych dokonanych
po przeprowadzeniu tej analizy TPI zostalo podjete wczesniej (zob. motyw 33
powyzej), Komisja ocenita takze, czy na podstawie informacji zawartych w tej analizie
ekonomicznej mozna by uznaé, ze zastrzyki kapitatowe odzwierciedlaty zachowanie
inwestora prywatnego dziatajacego w warunkach gospodarki rynkowe;.

Komisja zauwaza, ze w uaktualnieniu TPI 2012 uwzglednia si¢ wczesniejsze zastrzyki
kapitatlowe 1 juz dokonane naktady inwestycyjne. Z uaktualnienia TPI 2012 wynika, ze
finansowanie spotki Port Lotniczy Gdynia-Kosowo sp. z 0.0. oferuje wspolnikom
dodatnig warto$cig kapitalowa rzedu [...] mln PLN (okoto [...] mln EUR). Dodatkowo
wewngetrzna stopa zwrotu projektu inwestycji na poziomie [...]% jest wyzsza niz
prognozowany koszt kapitalu zarzadcy portu lotniczego ([...]%).

W analizie TPI z 2012 r. poréwnano warto$¢ kapitalowa przedsigbiorstwa z dalszymi
inwestycjami w sytuacji, w ktorej nowy port lotniczy rozpoczyna dziatalno$é
(,,scenariusz podstawowy”), oraz wartos¢ kapitalowa przedsi¢biorstwa w przypadku
braku dalszych inwestycji 1 zaniechania realizacji projektu inwestycyjnego w czerwcu
2012 1. (,,scenariusz alternatywny’)°.

W tej kwestii Komisja uznala juz, ze zastrzykéw kapitalowych dokonanych po 2010 r.
nie mozna rozpatrywa¢ w oderwaniu od pierwotnej decyzji inwestycyjnej podjetej w
2010 r. Prawidlowym scenariuszem alternatywnym w 2010 r. byloby nieprzystapienie
do realizacji projektu. Wedtug polskich wiadz umowa dzierzawy umozliwiata gminie
Kosakowo jedynie uzytkowanie gruntu do celow cywilnego portu lotniczego. Komisja
zauwaza, ze inwestor prywatny przede wszystkim nie zawarlby takiej umowy, gdyby
plany budowy nowego cywilnego portu lotniczego na tym terenie nie wskazywatyby
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Poniewaz analiza TPI zostata przeprowadzona w czerwcu 2012 r., niniejsze rozwazania opierajg si¢ na
tej dacie.
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na realistyczng mozliwo$¢ osiggniecia zysku z takiej inwestycji. Dlatego tez
scenariusz alternatywny okre§lony w uaktualnieniu TPI 2012 jest znieksztalcony
wczesniejsza decyzja, ktéra sama w sobie nie odzwierciedlata postepowania inwestora
prywatnego. Innymi slowy prawidlowy scenariusz alternatywny w 2010 i w 2012 r.
zaktadalby nieprzystapienie do realizacji projektu budowy omawianego cywilnego
portu lotniczego, poniewaz wszystkie zastrzyki kapitalowe oraz analizy TPI
przeprowadzone przez Polske dotycza realizacji tego samego projektu inwestycyjnego.

W kazdym razie Komisja zauwaza, ze podstawowy scenariusz w uaktualnieniu TPI
2012 dostarczonym przez polskie wiadze opiera si¢ na planie operacyjnym
zakladajacym przyszte przeptywy pieniezne dla inwestorow kapitalowych w latach
2012 — 2030 (tj. w okresie wysokiego wzrostu)’’. Prognozowane przyszle przeptywy
pieniezne opieraja si¢ na zatozeniu, ze port lotniczy rozpocznie dziatalnos¢ w 2013 r.
Kiedy dokonywano uaktualnienia TPI w 2012 r., polskie wtadze oczekiwaly, ze port
lotniczy obstuzy okoto [...] pasazerow w 2014 r. i bedzie stopniowo poszerzal swoja
dziatalno$¢ do [...] pasazeréw w 2020 r. oraz do okoto [...] w 2028 r. (zob. prognoze
zmiany liczby pasazeréw w tabeli 8 ponizej).

Tabela 8: Prognozy dotyczace ruchu pasazerskiego dla portu lotniczego w Gdyni
(w tysigcach)

Przewidywany wzrost liczby pasazeréw

Rok 2013 2014 2015 2017 2018 2019 2020 2023 2026 2030

tacznie [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [..]1 | 1083,7

Zgodnie z uaktualnieniem TPI 2012 oczekuje si¢, ze po 2030 r. operator portu
lotniczego bedzie odnotowywal nieustanny stabilny wzrost na poziomie [...]. Zgodnie
z tym zatozeniem polskie wtadz obliczyty warto$¢ koncowa operatora portu lotniczego
w 2030r..

Komisja zauwaza, ze, podobnie jak w analizie TPI z 2010 r., kluczowymi czynnikami
ksztaltujacymi wartosci  przysztych przeptywoéw pienigznych zarzadcy portu
lotniczego w Gdyni sa spodziewane przychody z dziatalno$ci lotniczej, ktore beda
uwarunkowane liczbg pasazeréw oraz poziomem optat lotniskowych ptaconych przez
przewoznikow lotniczych.

W odniesieniu do spodziewanego wzrostu liczby pasazerow polskie wiadze twierdza,
ze popyt na ustugi lotniczego przewozu pasazerskiego wzrosnie z czasem wraz ze
spodziewanym wzrostem PKB Polski i rozwojem regionu. W zwigzku z tym polskie
wladze s3 zdania, ze prognozy dotyczace ruchu pasazerskiego sa konserwatywne i
rzeczywisty ruch moze by¢ wigkszy niz przewidywano. Zdaniem Polski w
zaktualizowanej w marcu 2013 r. prognozie ruchu pasazerskiego dla regionu
przewiduje si¢ wiekszy ruch pasazerski niz przyjety w uaktualnieniu TPI 2012.

57

Powszechnie stosowana metoda oceniania decyzji dotyczacych inwestycji kapitalowych polega na
braniu pod uwage wartosci kapitatlowej przedsiebiorstwa. Wartos¢ kapitatlowa to wartosé
przedsigbiorstwa, z ktorej moga korzysta¢ jego wiasciciele lub udzialowcy. Oblicza si¢ ja poprzez
zsumowanie wszystkich przysztych przeptywow pienieznych dostgpnych dla inwestorow kapitatowych,
zdyskontowanych odpowiednig stopa zwrotu. Najcze$ciej stosowang stopa dyskontowg jest koszt
kapitatu wlasnego odzwierciedlajacy ryzyko zwigzane z przeptywami srodkéw pienigznych.
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Polskie wtadze twierdza, ze w planie operacyjnym przewidziano, iz port lotniczy w
Gdyni bedzie obstugiwat mniej niz [...]% ruchu pasazerskiego w regionie. Ponadto w
opinii polskich wladz rozw¢j rynku ushug lotniczych w wojewodztwie pomorskim
pozostawia miejsce dla jeszcze jednego niewielkiego portu lotniczego uzupetniajacego
ofert¢ ustug portu lotniczego w Gdansku.

Jezeli chodzi o popyt ze strony pasazeréw, Komisja uwaza, Ze argumenty
przedstawione w motywach 118—129 w odniesieniu do konkurowania Gdyni z portem
lotniczym w Gdansku o linie lotnicze i pasazeréw zachowuja moc réwniez w $wietle
oceny zawartej w uaktualnieniu TPI 2012.

Komisja zauwaza w szczegdlnosci, ze poziom optat lotniskowych przyjety w
uaktualnieniu TPI 2012 pozostat niezmieniony w stosunku do poziomu w analizie TPI
2010. Polskie wladze twierdza, ze optaty wykorzystane w uaktualnieniu TPI 2012 nie
r6znig si¢ istotnie od standardowych cennikéw stosowanych przez inne mate porty
lotnicze w Polsce. Polskie wladze wyjasniaja, ze poziom optat w planie operacyjnym
zostat usredniony w odniesieniu do catego okresu objetego planem (tj. lat 2014-2040),
1 zaktadaja, ze w perspektywie dlugoterminowej optaty stosowane w porcie lotniczym
w Gdansku bgda musiaty wzrosng¢ w nastepstwie poprawy ustug w tym porcie.

Poniewaz porty lotnicze w Gdansku, Bydgoszczy 1 Szczecinie stosowaty w 2012 r. te
same ceny (W tym te same znizki) co w 2010 r., przeprowadzona przez Komisje ocena
poziomu optat w analizie TPI 2012 jest taka sama jak w przypadku analizy TPI
2010 (zob. motywy 122—129).

Komisja uwaza, ze prywatny inwestor kierujacy si¢ perspektywa rentownosci nie
opartby zadnej decyzji inwestycyjnej w zwigzku z omawianym projektem na
zakladanym poziomie optat, ktory jest znacznie wyzszy niz oplaty netto stosowane w
innych polskich regionalnych portach lotniczych™®, a zwlaszcza w porcie lotniczym w
Gdansku.

Komisja zauwaza rowniez, ze z testu warunkow skrajnych przeprowadzonego przez
polskie wladze wynika, ze warto$¢ kapitalu wilasnego staje si¢ ujemna, gdy oplate
pasazerska zmniejsza si¢ do [...] PLN. W tym kontekscie Komisja zauwaza, ze
obnizona opfata lotniskowa, ktora bytaby porownywalna z poziomem optat
lotniskowych ptaconych w innych polskich regionalnych portach lotniczych (np. w
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Oprécz portow lotniczych w Gdansku, Bydgoszezy 1 Szczecinie Komisja uwzglednita w analizie
rowniez optaty lotniskowe w porcie lotniczym w Lublinie, ktory jest regionalnym portem lotniczym
otwartym w grudniu 2012 r. Standardowa oplata za odlatujacego pasazera w porcie lotniczym w
Lublinie wynosi 34 PLN (8,5 EUR); standardowa optata za lgdowanie wynosi 36 PLN za tong;
standardowa optata za postoj statku powietrznego to 15 PLN za tong i za 24 godziny (brak optaty za
pierwsze 4 godziny). Znizki: jezeli przewoznik lotniczy otworzy baze¢ operacji w porcie lotniczym w
Lublinie, optata za odlatujacego pasazera wynosi od 4,21 PLN (1,05 EUR) do 5,76 PLN (1,44 EUR) w
pierwszych pigciu sezonach (2,5 roku); w przypadku optat za postoj i ladowanie znizka wynosi 99%. Po
pigciu sezonach stosowane sg znizki na nowe polaczenia. Znizka na nowe polaczenia: w przypadku
optlaty pasazerskiej, za ladowanie i postdj znizki od 95% w pierwszym roku funkcjonowania polaczenia
do 25-65% w piatym roku (w zalezno$ci od liczby pasazeréw). Po uplywie piatego roku znizka rowna
60%, jezeli przewoznik lotniczy obstuguje ponad 250 000 pasazeréw odlatujacych z portu lotniczego w
Lublinie.
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Gdansku, Bydgoszczy, Szczecinie, Lublinie), bedzie prowadzi¢ do ujemnej warto$ci
kapitatowe;.

Komisja uwaza ponadto, ze inwestor prywatny nie wyznaczylby optat na wyzszym
poziomie na podstawie zatozenia, ze oplaty w porcie lotniczym w Gdansku wzrosng w
perspektywie dlugoterminowej. W tym wzgledzie Komisja zauwaza, ze cennik
stosowany w porcie lotniczym w Gdansku przewiduje stosowanie znizek do 2028 r.
(tj. przez okres tylko o dwa lata krotszy niz okres uwzgledniony w planie operacyjnym
bedacym przedmiotem uaktualnienia TPI 2012). Na tej podstawie, nawet gdyby optaty
lotniskowe w porcie lotniczym w Gdansku wzrosty po 2028 r., Komisja uwaza, ze
prognozowane optaty lotniskowe usrednione w catym okresie uwzglednionym w
planie operacyjnym (tj. do 2030r.) nadal przewyzszaja S$redni poziom oplat
lotniskowych w konkurencyjnym porcie lotniczym.

Polskie wtadze potwierdzity, ze w uaktualnieniu TPI 2012 uwzgledniono koszty
operacyjne, ktore sa zwigzane z wojskowa dziatalnoscig w porcie lotniczym. Oczekuje
sig, ze koszty te zostang zrekompensowane przez panstwo. Polskie wiadze
potwierdzity, ze podziat kosztow (operacyjnych i inwestycyjnych) miedzy portem
lotniczym w Gdyni a uzytkownikiem wojskowym nie zostat jeszcze formalnie
uzgodniony.

Komisja uwaza, ze prywatny inwestor opartby swoja ocen¢ tylko na wynikach
przewidywalnych w czasie podjecia decyzji w sprawie inwestycji. Komisja uwaza
zatem, ze jakakolwiek ewentualna obnizka kosztow w nastgpstwie podziatu kosztéw z
wojskowym uzytkownikiem portu lotniczego (oraz wplyw na ogolne koszty i
przychody portu lotniczego) nie powinna by¢ uwzgledniana przy ocenie zgodnosci
inwestycji z testem prywatnego inwestora. W analizie TPI 2012 nie okre§lono bowiem
ilosciowo obnizki kosztoéw, jaka zarzadca portu lotniczego mogtby w zwigzku z tym
uzyskac.

Tak jak w przypadku analizy TPI 2010, taczne zdyskontowane przeplywy pienigzne
projektu w okresie 2012-2030 sg ujemne, jak wskazano na wykresie 5. Port lotniczy
zacznie generowa¢ dodatnie przeptywy pieni¢zne dopiero od roku 2020, ale ze
wzgledu na dlugi okres inwestycji skumulowane przeptywy pieni¢zne, w ujeciu
zdyskontowanym, w okresie objetym prognoza pozostang ujemne.

Wykres 5: Skumulowane (rzeczywiste) zdyskontowane przeplywy pieni¢zne (w
PLN) w uaktualnieniu TPI 2012

[...]

W konsekwencji Komisja stwierdza, ze rowniez na podstawie uaktualnienia TPI z
2012 decyzja gmin Miasta Gdyni i Kosakowa o finansowaniu przeksztatcenia
wojskowego portu lotniczego w Gdyni w port lotniczy lotnictwa cywilnego nie jest
zgodna z testem prywatnego inwestora, a zatem przyznaje korzy$¢ gospodarcza, ktorej
zarzadca portu lotniczego nie uzyskatby w normalnych warunkach rynkowych.

Aktualizacja z listopada 2013 r.

Komisja uwaza ponadto, ze zmiany planu inwestycji majace na celu uzyskanie
dodatkowych przychodéw ze sprzedazy paliwa przez port lotniczy (bez udzialu

41

PL



PL

(177)

5.14.

(178)

5.1.5.

(179)

(180)

operatora zewngtrznego) oraz oferowania ustug nawigacyjnych nie powinny by¢ brane
pod uwage przy ocenie zgodno$ci inwestycji z testem prywatnego inwestora. Polskie
wladze potwierdzily, ze te ewentualne zrodia przychodu nie zostaly uwzglednione ani
w analizie TPI z 2010 r., ani w analizie z 2011 r., ani tez uaktualnieniu TPI 2012, ktore
zostaly przygotowane dla portu lotniczego w Gdyni, poniewaz w czasie
opracowywania tych analiz wspdlnicy publiczni ani przedsigbiorstwo nie mieli
pewnosci, czy uzyskaja wszystkie potrzebne zezwolenia i koncesje na §wiadczenie
takich ustug. Poniewaz w czasie opracowywania analiz TPI nie istniala mozliwo$¢
uzyskania niezbednych pozwolen i koncesji, Komisja twierdzi, ze nie moze
uwzgledni¢ tych zmian wstecznie.

Whniosek

Komisja uwaza, ze finansowanie publiczne zapewnione przez Miasto Gdyni¢ 1 gming
Kosakowo zarzadcy portu lotniczego nie jest zgodne z testem prywatnego inwestora.
W zwiazku z tym Komisja uznaje, ze przedmiotowy S$rodek zapewnia korzys¢
gospodarczg przedsigbiorstwu Port Lotniczy Gdynia-Kosakowo sp. z o.0., ktorej nie
uzyskatoby ono w normalnych warunkach rynkowych.

Selektywnos¢

Artykut 107 ust.1 TFUE zawiera wymog, zgodnie z ktorym, aby dany Srodek zostal
okreslony jako pomoc panstwa, musi on sprzyjac ,,niektorym przedsiebiorstwom lub
produkcji niektorych towaréw”. W przedmiotowej sprawie Komisja zauwaza, ze
zastrzyki kapitatowe dotycza jedynie przedsigbiorstwa Port Lotniczy Gdynia-
Kosakowo sp. z 0.0. Srodki maja zatem z definicji selektywny charakter w rozumieniu
art. 107 ust.1 TFUE.

Zaktocenie konkurencji oraz wplyw na wymianeg handlowg

Gdy pomoc przyznana przez panstwo czlonkowskie wzmacnia pozycje
przedsiebiorstwa w stosunku do innych przedsigbiorstw konkurujacych na rynku
wewnetrznym, nalezy uzna¢, ze ma ona wplyw na te przedsi¢biorstwa™. Korzysci
ekonomiczne, jakie wynikajg dla operatora portu lotniczego z zastosowania
przedmiotowego s$rodka, wzmacniaja jego pozycje gospodarcza, poniewaz operator
portu lotniczego bedzie mogt rozpoczaé swoja dziatalno$¢ bez ponoszenia kosztow
inwestycji 1 kosztow operacyjnych nieodtacznie z tym zwigzanych .

Zgodnie z oceng zawartg w sekcji 5.1.1 dziatalno$¢ portu lotniczego jest dziatalnoscia
gospodarcza. Konkurencja ma miejsce z jednej strony mi¢dzy portami lotniczymi w
celu przyciaggniecia przewoznikow lotniczych oraz zwigzanego z nimi ruchu
lotniczego (pasazerskiego i towarowego), a z drugiej strony miedzy zarzadcami
portéw lotniczych, ktorzy moga konkurowaé ze sobg o powierzenie im zarzadzania
danym portem lotniczym. Komisja podkresla ponadto, ze szczeg6lnie w przypadku
przewoznikow niskokosztowych takze porty lotnicze, ktére nie znajduja si¢ w tym
samym obszarze cigzenia i potozone s3 w réznych panstwach cztonkowskich, moga
konkurowa¢ ze sobg o przyciagniecie tych przewoznikow. Komisja zwraca uwage, ze

59

Wyrok z 1998 r. w sprawie T-214/95, Het Vlaamse Gewest przeciwko Komisji, Rec. s. [1-717.
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port lotniczy w Gdyni bedzie obstugiwat okoto [...] tys. podréznych do 2020 r. i do 1
mln podréznych w 2030 r.

(181) Jak wspomniano w pkt. 40 wytycznych w sprawie lotnictwa z 2005 r., nie jest
mozliwe wylaczenie nawet matych portéw lotniczych z zakresu zastosowania art. 107
ust. 1 TFUE. Uwzgledniajac przewidywany ruch w porcie lotniczym w Gdyni oraz
jego bliskos¢ do portu lotniczego w Gdansku (oddalonego jedynie o ok. 25 km),
Komisja uwaza, ze moze to wplynaé¢ na konkurencj¢ i wymiang handlowa miedzy
panstwami cztonkowskimi.

(182) Na podstawie argumentéw przedstawionych w motywach 179 do 181 korzysci
ekonomiczne, jakie uzyskuje zarzadca portu lotniczego w Gdyni, wzmacniaja jego
pozycje w stosunku do jego konkurentow na unijnym rynku podmiotow $wiadczacych
ustugi portu lotniczego. W zwigzku z tym badane finansowanie publiczne zaktdca lub
grozi zaktoceniem konkurencji i wpltywa na wymiang¢ handlowa migdzy panstwami
cztonkowskimi.

5.1.6 Wniosek

(183) Majac na uwadze argumenty przedstawione w motywach 83—182, Komisja uznaje, ze
zastrzyki kapitatlowe przyznane na rzecz spotki Port Lotniczy Gdynia-Kosakowo sp. z
0.0. stanowig pomoc panstwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE. Poniewaz
finansowanie udostepniono juz spoétce Port Lotniczy Gdynia-Kosakowa sp. z o.0.,
Komisja uwaza réwniez, ze polskie wladze nie przestrzegaly zakazu okre§lonego w
art. 108 ust. 3 TFUE".

5.2. Zgodno$¢ pomocy z rynkiem wewnetrznym

(184) Komisja zbadata, czy przedmiotowa pomoc moze by¢ uznana za zgodng z rynkiem
wewnetrznym. Jak juz opisano powyzej, pomoc polega na finansowaniu kosztow
inwestycji zwigzanych z uruchomieniem portu lotniczego w Gdyni i strat z
dzialalnosci operacyjnej przez pierwsze lata dzialalnosci tego portu lotniczego (tj. do
2019 r. wlacznie, jak wynika z analizy TP1 z 2010 1. 12012 r.).

(185) W art. 107 ust. 3 TFUE przewiduje si¢ pewne wytaczenia od ogdlnej zasady
ustanowionej w art. 107 ust. 1 TFUE, zgodnie z ktérag pomoc panstwa nie jest zgodna
z rynkiem wewngetrznym. Przedmiotowg pomoc mozna oceni¢ jedynie na podstawie
art. 107 ust. 3 lit. ¢) TFUE, ktory stanowi, Ze: ,,pomoc przeznaczona na ulatwianie
rozwoju niektorych dziatan gospodarczych lub niektorych regionow gospodarczych, o
ile nie zmienia warunkéw wymiany handlowej w zakresie sprzecznym ze wspolnym
interesem’” moze zosta¢ uznana za zgodng z rynkiem wewngtrznym. W odniesieniu do
tej kwestii wytyczne w sprawie lotnictwa z 2005 r. zawieraja ramy do oceny, czy
pomoc na rzecz operatoroOw portow lotniczych mozna uzna¢ za zgodnag z rynkiem
wewnetrznym na podstawie art. 107 ust. 3 lit. ¢) TFUE. Wymienia si¢ tam szereg
kryteriow, jakie Komisja musi wzig¢ pod uwage.

5.2.1. Pomoc na inwestycje

60 Wyrok z 2004 r. w sprawie T-109/01 Fleuren Compost przeciwko Komisji, Rec. s. 1I-127.
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(186)

(187)

(188)

(189)

(190)

(191)

(192)

Pomoc panstwa na finansowanie infrastruktury portu lotniczego jest zgodna z art. 107
ust. 3 lit. ¢) TFUE, jezeli spetnia warunki okreslone w art. 61 wytycznych w sprawie
lotnictwa z 2005 r.:

(1) budowa i uzytkowanie infrastruktury odpowiadaja jasno sprecyzowanym
celom zwigzanym ze ogo6lnym interesem gospodarczym (rozwdj regionalny,
dostep itp.);

(i1)  infrastruktura jest niezbedna i wspoimierna z punktu widzenia wyznaczonego
celu;

(i11)  infrastruktura oferuje zadowalajgce perspektywy uzytkowania w srednim
okresie, zwlaszcza jesli chodzi o infrastrukture juz istniejaca;

(iv)  dostep do danej infrastruktury jest otwarty dla wszystkich potencjalnych
uzytkownikéw w sposob rowny i niedyskryminujacy; oraz

(v)  stopien wptywu na rozw6j wymiany handlowej nie jest sprzeczny z
interesem Unii.

Dodatkowo pomoc panstwa na rzecz portow lotniczych, jak kazdy inny S$rodek
pomocy panstwa, aby byta zgodna z rynkiem wewne¢trznym, powinna mie¢ efekt
zachety oraz powinna by¢ niezbedna i wspdtmierna w odniesieniu do zamierzonego
uzasadnionego celu.

Polskie wladze uwazaja, ze finansowanie publiczne przedsiewzigcia przeksztatcenia
lotniska wojskowego w Gdyni jest zgodne z wszystkimi kryteriami pomocy na
inwestycje okreslonymi w wytycznych w sprawie lotnictwa z 2005 r.

Budowa i uzytkowanie infrastruktury odpowiadajg jasno sprecyzowanym celom
zwiqgzanym ze ogolnym interesem gospodarczym (rozwoj regionalny, dostep itp.)

Komisja zauwaza, ze port lotniczy w Gdansku, oddalony jedynie o okoto 25 km od
planowanego nowego portu lotniczego, obstuguje juz Pomorze w sposob efektywny.

Port lotniczy w Gdansku jest zlokalizowany przy obwodnicy Trojmiasta, ktora
stanowi cze$¢ drogi ekspresowej S6, ktora okraza Gdynig, Sopot 1 Gdansk oraz
zapewnia swobodny dostep do portu lotniczego znacznej wigkszosci mieszkancow
Pomorza. Nawet dla mieszkancow Gdyni budowa nowego portu lotniczego nie
zapewnitaby im sama w sobie znacznie lepszego potaczenia, gdyz do obu portéw
lotniczych (w Gdyni i w Gdansku) mozna dotrze¢ z centrum Gdyni w tym samym
czasie wynoszacym okoto 20-25 minut jazdy samochodem.

Ponadto Komisja zauwaza, Ze znajdujaca si¢ w budowie Trojmiejska Kolej
Metropolitalna, ktdra jest wspotinansowana z funduszy strukturalnych Unii, zapewni
bezposrednie potaczenie kolejowe z portem lotniczym w Gdansku zaréwno
mieszkancom Gdanska, jak i Gdyni z centrow tych miast w podobnym czasie
wynoszacym okoto 25 minut. Trojmiejska Kolej Metropolitalna zapewni rowniez
mieszkancom innych czg¢sci Pomorza bezposrednie lub posrednie potaczenie z portem
lotniczym w Gdansku.

Komisja stwierdza réwniez, ze obecna przepustowos$¢ portu lotniczego w Gdansku
wynosi 5 mln podréznych rocznie, natomiast rzeczywisty ruch pasazerski w okresie od
2010 r. do 2013 r. ksztattowal si¢ nastepujaco: 2010 r. — 2,2 mln, 2011 r. — 2,5 mln,
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(193)

(194)

(195)

(196)

(197)

(198)

(199)

2012 r. — 2,9 mln, 2013 r. — 2,8 mIn. Komisja zwraca rowniez uwage, ze port lotniczy
w Gdansku jest obecnie rozbudowywany do przepustowosci 7 mln podrdznych
rocznie. Inwestycja ta ma by¢ zakonczona w 2015 r.

Ponadto zgodnie z prognoza ruchu dla Pomorza, przekazang przez polskie wladze i
wykorzystang do uaktualnienia TPI 2012, catkowity popyt w regionie [...] podréznych
rocznie [...].

Tabela 9: Prognozy dotyczace ruchu na Pomorzu (w min)

2013 2015 2017 2019 2020 2023 2026 2027 2028 2030
2.8 .1 [.] .1 L] [.] .1 [.] .1 7.7

Komisja zauwaza ponadto, ze wedlug informacji przekazanych przez polskie wiadze
plan generalny dotyczacy portu lotniczego w Gdansku przewiduje dalsze rozbudowy
portu lotniczego, tak by moégt on obstugiwa¢ ponad 10 miIn pasazerow rocznie.
Dlatego tez konkretna decyzja o zwigkszeniu przepustowosci portu lotniczego w
Gdansku powyzej 7 mln pasazerow moze zosta¢ podjeta w przysztosci w zaleznosci
od zmian w ruchu.

Wedlug polskich wiladz w zaktualizowanych prognozach (sporzadzonych w marcu
2013 r.) wykazano, ze oczekuje si¢, iz popyt w obszarze cigzenia bedzie wigkszy niz w
prognozach dotyczacych ruchu z 2012 r. Zgodnie ze zmienionymi prognozami popyt
w obszarze cigzenia bedzie wynosit okolo 9 min podréznych w 2030 r. Nawet ta
prognoza wskazuje jednak, ze sam port lotniczy w Gdansku bylby wystarczajacy, bez
dalszych inwestycji, do zaspokojenia popytu w regionie co najmniej do 2025 r. (na
podstawie skorygowanych prognoz dotyczacych ruchu opisanych w motywie 45).

Ponadto zgodnie z informacjami przekazanymi przez polskie wiadze obecna
przepustowos$¢ pasa startowego w porcie lotniczym w Gdansku wynosi 40-44 operacji
na godzing, a obecne rzeczywiste wykorzystanie wynosi $rednio 4,7 operacji na
godzing.

Na podstawie informacji przekazanych przez polskie wiadze (zob. motywy 192 do 196
powyzej) Komisja stwierdza, ze w nadchodzacych latach port lotniczy w Gdansku
bedzie wykorzystywany jedynie na poziomie okoto 50-60% swojej przepustowosci.
W zwigzku z tym, nawet w przypadku dynamicznego wzrostu liczby podréznych na
Pomorzu, port lotniczy w Gdansku begdzie w stanie zaspokoi¢ popyt linii lotniczych i
podréznych przez dhugi okres.

Komisja zauwaza rowniez, ze port lotniczy w Gdansku oferuje ponad 40 potaczen
krajowych 1 migdzynarodowych (zaréwno potaczenia typu punkt-punkt, jak i
potaczenia do takich weztdéw, jak: Frankfurt, Monachium, Warszawa i Kopenhaga).

Jak wspomniano w motywie 60, polskie wladze twierdza, z jednej strony, ze ze
wzgledow zwigzanych z planowaniem przestrzennym 1 ochrong $rodowiska
zwigkszenie przepustowosci portu lotniczego w Gdansku podlega pewnym
ograniczeniom. Z drugiej strony utrzymuja natomiast, ze nie ma ograniczen dla
zwigkszenia przepustowosci portu lotniczego w Gdansku. Komisja uwaza, ze
poniewaz argumenty dotyczace ograniczen zwigzanych ze zwigkszeniem
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(200)

(201)

(202)

(ii)
(203)

(204)

(iii)

(205)

(206)

(207)

przepustowosci sg sprzeczne, a w kazdym razie nie poparte uzasadnieniem, nie moze
na nich opiera¢ swojej oceny.

Biorac pod uwagg wolng przepustowos¢ portu lotniczego w Gdansku, ktéra w dlugim
okresie nie bedzie w pelni wykorzystana, oraz plan dalszej rozbudowy tego portu
lotniczego w razie koniecznosci w dtuzszej perspektywie czasowej, Komisja uwaza,
ze stworzenie kolejnych portéw lotniczych na Pomorzu nie przyczyni si¢ do rozwoju
regionu. Komisja zauwaza ponadto, ze dzigki portowi lotniczemu w Gdansku Pomorze
jest ma juz dobre polaczenia i nowy port lotniczy nie poprawi potaczen z tym
regionem.

Komisja zwraca rowniez uwage, ze model biznesowy portu lotniczego w Gdyni
sugeruje, ze konkurowatby on o pasazeréw z portem lotniczym w Gdansku na rynkach
przewozow realizowanych przez przewoznikéw niskokosztowych, przewozow
czarterowych oraz rynku lotnictwa ogo6lnego. Ponadto stworzenie nowego portu
lotniczego, ktory miatby stuzy¢ jako zapasowy, awaryjny port lotniczy, nie moze
uzasadnia¢ skali inwestycji w porcie lotniczym w Gdyni.

W $wietle powyzszych ustalen Komisja uznaje, ze inwestycja w porcie lotniczym w
Gdyni doprowadzi do zwyklego powielenia infrastruktury w regionie, co nie spetnia

jasno sprecyzowanych celow zwigzanych z ogélnym interesem gospodarczym.

Infrastruktura jest niezbedna i wspotmierna z punktu widzenia wyznaczonego celu

Jak stwierdzono w motywach 189 — 202, Komisja uwaza, ze obszar cigzenia portu
lotniczego w Gdyni jest i bedzie efektywnie obstugiwany przez port lotniczy w
Gdansku. Ponadto oba porty lotnicze dzialalyby zgodnie z podobnym modelem
biznesowym i koncentrowatyby si¢ gtownie na przewoznikach niskokosztowych i
lotach czarterowych.

Wobec braku jasno sprecyzowanego celu zwigzanego z ogoélnym interesem
gospodarczym Komisja uwaza, ze infrastruktura nie moze by¢ uznana za niezbedng i
wspoOtmierng do celu zwigzanego z ogodlnym interesem gospodarczym (zob. rowniez
motyw 202 powyzej).

Infrastruktura oferuje zadowalajgce perspektywy uzyvtkowania w Srednim okresie,
zwlaszcza jesli chodzi o infrastrukture juz istniejgcg

Jak wspomniano w ppkt (i), port lotniczy w Gdyni jest zlokalizowany jedynie okoto
25 kilometréw od istniejacego portu lotniczego w Gdansku i oba porty majg ten sam
obszar cigzenia oraz podobny model biznesowy.

Przepustowos¢ portu lotniczego w Gdansku jest obecnie wykorzystywana w mniej niz
60 %. Przy uwzglednieniu obecnie realizowanych inwestycji port lotniczy w Gdansku
jest w stanie obslugiwa¢ popyt w regionie co najmniej do 2025 r. — 2028 r., w
zalezno$ci od przyjetych prognoz, oraz mozliwe sg dalsze rozbudowy portu lotniczego
w Gdansku.

Komisja zwraca rowniez uwagg, ze w planie operacyjnym portu lotniczego w Gdyni
wskazuje sie, ze port uzyskiwalby okolo [80 - 90] % przychodéow z obshugi
przewoznikow niskokosztowych i czarterowych. Oznacza to, ze koncentrowatby si¢ na
rynkach, ktore stanowig gldéwna dziatalnos$¢ portu lotniczego w Gdansku.
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(208)

(209)

(210)

(iv)

211)

v)
(212)

(213)

(214)

(215)

(vi)
(216)

W tym kontek$cie Komisja zauwaza rowniez, ze polskie wiadze nie przekazaty
zadnych dowodow na ewentualng wspolprace miedzy obydwoma portami lotniczymi.

Rowniez plany uzyskiwania przychoddéw z innej dziatalnos$ci lotniczej i dziatalno$ci
pozalotniczej (produkcja 1 ustugi) nie bylyby same w sobie wystarczajace do pokrycia
wysokich kosztow operacyjnych zwigzanych z prowadzeniem portu lotniczego w
Gdyni.

W konsekwencji Komisja uwaza, ze port lotniczy w Gdyni nie oferuje zadowalajacych
perspektyw uzytkowania w $rednim okresie.

Dostep do danej infrastruktury jest otwarty dla  wszystkich potencjalnych
uzytkownikow w sposob rowny i niedyskryminujgcy

Polskie wtadze potwierdzity, ze dostep do infrastruktury portu lotniczego bedzie
otwarty dla wszystkich potencjalnych uzytkownikdbw w sposéb rowny i
niedyskryminujagcy bez zadnej dyskryminacji nieuzasadnionej z ekonomicznego
punktu widzenia.

Stopien wpltywu na rozwdoj handlu nie jest sprzeczny ze wspolnym interesem

Komisja zwraca uwagg, ze polskie wtadze nie przekazaty zadnych dowoddéw na to, iz
porty lotnicze w Gdansku i Gdyni stworzylyby wspolpracujacy ze soba wezet lotniczy.
Logika wskazuje raczej, ze obydwa lotniska musialyby ze soba konkurowaé o
przyciagniecie zasadniczo tych samych pasazerow.

Komisja ponadto stwierdza, ze plan operacyjny portu lotniczego w Gdyni (okoto [80 -
90] % przychodow z lotéw obslugiwanych przez przewoznikoéw niskokosztowych i
lotéw czarterowych) oraz skala inwestycji (na przyktad terminal o przepustowosci 0,5
mln podréznych rocznie, ktéory ma by¢ rozbudowany w przysztosci) nie potwierdzaja
stwierdzenia, ze port lotniczy w Gdyni koncentrowatby si¢ na lotnictwie ogdlnym i
s$wiadczylby jedynie lub gtownie ustugi na rzecz sektora lotnictwa ogdlnego.

Biorac pod wuwage powyzsze ustalenia oraz fakt, iz oba porty lotnicze
koncentrowatyby si¢ na lotach obstugiwanych przez przewoznikéw niskokosztowych i
lotach czarterowych, Komisja uwaza, ze pomoc jest przeznaczona dla portu
lotniczego, ktéry konkurowalby bezposrednio z innym portem lotniczym w tym
samym obszarze cigzenia, przy braku takiego popytu na ustugi portu lotniczego,
ktérego istniejacy port lotniczy nie moglby zaspokoic.

Dlatego tez Komisja uwaza, ze przedmiotowa pomoc miataby wptyw na handel w
stopniu sprzecznym ze wspolnym interesem. Brak celu lezacego we wspdlnym
interesie, ktoremu pomoc miataby stuzy¢, ugruntowuje ten wniosek.

Koniecznos¢ pomocy oraz efekt zachety

W oparciu o dane przekazane przez polskie wladze Komisja uwaza, ze koszty
inwestycji moga by¢ nizsze niz koszty budowy innych poréwnywalnych regionalnych
portéw lotniczych w Polsce. Wynika to gléwnie z wykorzystania istniejacej
infrastruktury lotniska wojskowego. Polskie wladze argumentuja ponadto, Zze bez
pomocy zarzadca portu lotniczego nie podjatby przedmiotowej inwestycji.
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(217)

(218)

(219)

5.2.2.

(220)

(221)

(222)

(223)

(224)

(225)

Komisja ponadto zauwaza, ze ze wzgledu na dhugi okres konieczny do osiggni¢cia
progu rentownosci dla tego rodzaju inwestycji finansowanie publiczne mogloby by¢
konieczne do zmiany postgpowania beneficjenta w taki sposob, aby przystapit on do
inwestycji. Poza tym, skoro nie mozna ustali¢ przewidywanej rentownos$ci projektu
inwestycyjnego (zob. motyw 177), a inwestor prywatny nie realizowalby takiego
projektu, pomoc w istocie prawdopodobnie zmienia postepowanie zarzadcy portu
lotniczego.

Jednak wobec braku jasno sprecyzowanego celu zwigzanego z wspdlnym interesem
Komisja stwierdza, ze pomoc nie moze zosta¢ uznana za niezbedng i wspotmierng do
takiego celu.

W konsekwencji Komisja uwaza, ze pomoc na inwestycje przyznana przez Gdyni¢ i
Kosakowo na rzecz spotki Port Lotniczy Gdynia-Kosakowo sp. z 0.0. nie spelnia
wymogdéw okreslonych w wytycznych w sprawie lotnictwa z 2005 r. i nie moze by¢
uznana za zgodng z rynkiem wewngtrznym.

Pomoc operacyjna

Wedlug Komisji finansowanie strat z dzialalno$ci operacyjnej Portu Lotniczego
Gdynia-Kosakowo sp. z 0.0. stanowi pomoc operacyjng, zmniejszajac wydatki biezace
operatora portu lotniczego. Zgodnie z orzecznictwem Trybunatu taka pomoc
operacyjna jest zasadniczo niezgodna z rynkiem wewnetrznym. Zgodnie z
wytycznymi w sprawie lotnictwa z 2005 r., pomoc operacyjng przyznang portom
lotniczym mozna uzna¢ za zgodna z rynkiem wewnetrznym jedynie w drodze wyjatku
1 na $cisle okreslonych warunkach w regionach znajdujacych si¢ w trudnej sytuacji
gospodarcze;j.

Komisja zauwaza, ze port lotniczy w Gdyni znajduje si¢ w regionie bedacym w
trudnej sytuacji gospodarczej, objetym odstepstwem okreslonym w art. 107 ust. 3 lit.
a) TFUE; dlatego tez Komisja musi oceni¢, czy przedmiotowa pomoc operacyjng
mozna uzna¢ za zgodng z wytycznymi w sprawie krajowej pomocy regionalnej.

Zgodnie z pkt 76 WKPR pomoc operacyjng w regionach objetych odstepstwem na
podstawie art. 107 ust. 3 lit. a) TFUE mozna przyzna¢ pod warunkiem, Ze spetnione sg
taczne nastepujgce kryteria: 1) jest ona uzasadniona z uwagi na jej wkiad w rozwoj
regionalny i jej charakter oraz ii) jej poziom jest proporcjonalny do ograniczen, ktore
ma ztagodzic.

Wedlug polskich wtadz przedmiotowa pomoc operacyjna jest zgodna z pkt 76 WKPR
(zob. motywy 77 — 79).

Jako ze Pomorze jest juz obstugiwane przez port lotniczy w Gdansku, a nowy port
lotniczy nie poprawi potaczen z regionem, Komisja nie moze stwierdzi¢, ze pomoc
moze mie¢ wktad w rozwoj regionalny.

Komisja uwaza, ze z uwagi na brak takiego wktadu nie mozna stwierdzi¢, iz pomoc
operacyjna jest proporcjonalna do ograniczen, ktéore ma zlagodzi¢, poniewaz nie
wydaje si¢, aby na Pomorzu wystepowal niedostatek potaczen.
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(226)

(227)

(228)

5.2.3.

(229)

(230)

(231)

(232)

Ponadto Komisja uwaza, ze oceniana pomoc operacyjna jest przeznaczona na czg¢sé z
wczesniej okre§lonych wydatkow. Biorac jednak pod uwage przeprowadzong przez
Komisj¢ ocen¢ planu operacyjnego portu lotniczego w Gdyni oraz poziomu
przewidywanych przychodéw i kosztow, przedstawiong w sekcji 5.1.3, nie mozna
stwierdzi¢, ze pomoc ograniczataby si¢ do niezbednego minimum, bylaby przyznana
przejsciowo 1 stopniowo zmniejszana. W szczeg6lnosci jesli chodzi o niepewnos$¢ co
do zakltadanej rentownos$ci operatora portu lotniczego (zob. sekcja dotyczaca istnienia
pomocy), nie ma mozliwosci zagwarantowania, ze pomoc bedzie miala charakter
przejsciowy i ze bedzie stopniowo zmniejszana.

Komisja uwaza w kazdym razie, ze przyznanie pomocy operacyjnej, aby zapewnic
realizacj¢ projektu inwestycyjnego, w ktorym wykorzystuje si¢ pomoc na inwestycje
niezgodng z rynkiem wewng¢trznym, jest ze swej natury niezgodne z rynkiem
wewnetrznym.

Dlatego tez Komisja uznaje, ze pomoc operacyjna na rzecz spotki Port Lotniczy
Gdynia-Kosakowo sp. z o0.0. przyznana przez Gdyni¢ i Kosakowo nie spelnia
kryteriow okreslonych w WKPR.

Whniosek dotyczqcy zgodnosci z rynkiem wewnetrznym

Komisja stwierdza zatem, Ze pomoc panstwa przyznana spotce Port Lotniczy Gdynia-
Kosakowo sp. z 0.0. jest niezgodna z rynkiem wewnetrznym.

Komisja nie stwierdzita istnienia zadnego innego wlasciwego przepisu w sprawie
zgodno$ci z rynkiem wewngtrznym, na podstawie ktorego moglaby uznaé
przedmiotowg pomoc za zgodng z Traktatem. Ponadto polskie wladze nie powotaty sie
na zaden przepis w sprawie zgodnosci z rynkiem wewnetrznym ani nie przedstawity
istotnych argumentow, ktore umozliwityby Komisji uznanie przedmiotowej pomocy
za zgodng z rynkiem wewnetrznym.

Pomoc na inwestycje oraz pomoc operacyjna, ktorg polskie wiadze przyznaty lub
zamierzajg przyzna¢ na rzecz spotki Port Lotniczy Gdynia-Kosakowo sp. z 0.0., jest
niezgodna z rynkiem wewng¢trznym. Polskie wladze przyznaly pomoc niezgodnie z
prawem, naruszajgc art. 108 ust. 3 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskie;.

Odzyskanie pomocy

Zgodnie z TFUE 1 utrwalonym orzecznictwem Trybunalu Sprawiedliwo$ci w
przypadku stwierdzenia przez Komisj¢ niezgodnosci pomocy z rynkiem wewngtrznym
Komisja jest uprawniona do podjecia decyzji, ze dane panstwo musi jg znie$¢ lub
zmieni¢®'. Trybunat konsekwentnie rowniez utrzymuje, ze zobowiazanie panstwa do
zniesienia pomocy uznanej przez Komisj¢ za niezgodng z rynkiem wewnetrznym ma
na celu przywrocenie poprzednio istniejacej sytuacji®®. W tym kontekécie Trybunat
stwierdzit, iz cel ten zostaje osiagni¢ty z chwilg splacenia przez beneficjenta kwot
przyznanych w ramach niezgodnej z prawem pomocy, przez co nastepuje utrata

61

62

Sprawa C-70/72 Komisja przeciwko Niemcom, pkt 13.
Sprawy potaczone C-278/92, C-279/92 i C-280/92 Krolestwo Hiszpanii przeciwko Komisji, pkt 75.
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korzysci, ktore miat w stosunku do jego konkurentdow na rynku, i przywrdcona zostaje
sytuacja sprzed wyplaty pomocy®.

(233) Zgodnie z powyzszym orzecznictwem w art. 14 rozporzadzenia Rady (WE)
nr 659/99°* okreslono, ze ,,w przypadku gdy podjete zostaly decyzje negatywne w
sprawach pomocy przyznanej bezprawnie, Komisja podejmuje decyzje, ze
zainteresowane panstwo cztonkowskie podejmie wszelkie konieczne $rodki w celu
windykacji pomocy od beneficjenta”.

(234) Dlatego tez wspomniana powyzej pomoc panstwa musi zosta¢ zwrocona polskim
wladzom w takim zakresie, w jakim zostala wyplacona,

PRZYJMUIJE NINIEJSZA DECYZIE:
Artykul 1

1. Pomoc panstwa, ktéra zostata w sposdb niezgodny z prawem i z naruszeniem art.
108 ust. 3 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej wprowadzona w zycie przez
Polsk¢ w okresie od dnia 28 sierpnia 2007 r. do dnia 17 czerwca 2013 r. na rzecz
spotki Port Lotniczy Gdynia-Kosakowo sp. z 0.0. w postaci zastrzykoéw
kapitalowych ~ w wysokosci 91 714 000 PLN, jest niezgodna z rynkiem
wewnetrznym.

2. Pomoc panstwa dla Portu Lotniczego Gdynia-Kosakowo sp. z o.0., ktérg Polska
planuje wdrozy¢ po dniu 17 czerwca 2013 r. w celu przeksztalcenia lotniska
wojskowego Gdynia-Kosakowo w port lotniczy lotnictwa cywilnego, jest niezgodna
z rynkiem wewngtrznym. Pomoc nie moze zatem zosta¢ wdrozona.

Artykul 2
1. Polska odzyskuje od beneficjenta pomoc, o ktorej mowa w art. 1 ust. 1.
2. Do kwot podlegajacych zwrotowi dolicza si¢ odsetki za caty okres poczawszy od dat

wymienionych w akapicie drugim do dnia ich faktycznego odzyskania.

Kwoty podlegajace odzyskaniu przekazywano do dyspozycji beneficjenta w dniach
okres$lonych ponize;j:

a) 28 sierpnia 2007 r. — kwota 50 000 PLN;
b) 4 marca 2008 r. — kwota 200 000 PLN;
C) 11 wrzesnia 2008 r. — kwota 500 000 PLN;

d) 28 lipca 2009 r. — kwota 1 345 000 PLN;

63 Sprawa C-75/97 Belgia przeciwko Komisji, pkt 64-65.

64 Rozporzadzenie Rady (WE) nr 659/1999 z dnia 22 marca 1999 r. ustanawiajace szczegdtowe zasady

stosowania art. 108 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej (Dz.U. L 83 z27.3.1999, s. 1).
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e) 8 grudnia 2010 r. — kwota 4 361 000 PLN;

f) 8 lipca 2011 r. — kwota 25 970 000 PLN;

g) 1 wrzesnia 2011 r. — kwota 1 779 000 PLN;
h) 25 kwietnia 2012 r. — kwota 31 009 000 PLN;
1) 27 maja 2013 r. — kwota 6 469 000 PLN;

1) 17 czerwca 2013 r. — kwota 20 031 000 PLN.

Odsetki nalicza si¢ narastajaco zgodnie z przepisami rozdzialu V rozporzadzenia
Komisji (WE) nr 794/2004% .

Polska anuluje wszystkie dotychczas niezrealizowane wyptaty pomocy, o ktérej mowa
w art. 1 ust. 2, ze skutkiem od daty notyfikacji niniejszej decyzji.

Artykul 3

Odzyskanie pomocy, o ktoérej mowa w art. 1 ust. 1, odbywa si¢ w sposob bezzwloczny
i skuteczny.

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

Artykul 4

W  terminie dwoch miesiecy od daty notyfikacji niniejszej decyzji Polska
przekazuje Komisji nast¢pujace informacje:

a)  taczng kwote (kwota gtdowna i odsetki od zwracanej pomocy), do odzyskania od
beneficjenta;

b)  szczegotowy opis srodkdw juz podjetych oraz $rodkéw planowanych w celu
wykonania niniejszej decyzji;

c) dokumenty potwierdzajace, ze beneficjentowi nakazano zwrot pomocy.

Do momentu catkowitego odzyskania pomocy, o ktérej mowa w art. 1 ust. 1,
Polska na biezaco informuje Komisje o kolejnych $rodkach podejmowanych na
szczeblu krajowym w celu wykonania niniejszej decyzji. Na wniosek Komisji Polska
bezzwtocznie przedstawia informacje o $rodkach juz podjetych oraz $rodkach
planowanych w celu wykonania niniejszej decyzji. Polska dostarcza rowniez
szczegOlowe informacje o kwotach pomocy oraz odsetkach juz odzyskanych od
beneficjenta.

65

Rozporzadzenie Komisji (WE) nr 794/2004 z dnia 21 kwietnia 2004 r. w sprawie wykonania
rozporzadzenia Rady (WE) nr 659/1999 ustanawiajacego szczegotowe zasady stosowania art. 93
Traktatu WE (Dz.U. L 140 z 30.4.2004, s. 1).
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Artykul 5
Niniejsza decyzja skierowana jest do Rzeczpospolitej Polskie;j.

Sporzadzono w Brukseli dnia 11.02.2014

W imieniu Komisji

Joaquin ALMUNIA
Wiceprzewodniczacy

Uwaga

W przypadku, gdyby niniejsze pismo zawierato informacje poufne, ktére nie powinny zostaé
ujawnione stronom trzecim, nalezy poinformowac o tym Komisj¢ w terminie pi¢tnastu dni
roboczych od dnia jego otrzymania. W tym kontek$cie oraz w celu opracowania wersji
nieopatrzonej klauzula poufnosci wzywa si¢ Polske do skonsultowania si¢ =z
przedsigbiorstwem wymienionym w niniejszej decyzji 1 dopilnowania, aby opracowana
wersja nie zawierata informacji objetych tajemnica zawodowa. W tym kontekscie Polska
zagwarantuje, ze informacje dotyczace innych przedsiebiorstw, objete tajemnicg zawodowag w
rozumieniu komunikatu Komisji C(2003) 4582 z dnia 1 grudnia 2003 r. w sprawie obowigzku
zachowania tajemnicy zawodowag w decyzjach dotyczacych pomocy panstwa, nie zostang
ujawnione zainteresowanym przedsigbiorstwom.

Whiosek taki nalezy wysta¢ listem poleconym lub faksem na adres Dyrekcji Generalnej ds.
Konkurencji Komisji Europejskiej:

European Commission,
Directorate-General Competition
State Aid Greffe

B-1049 Brussels

Fax: +32 2 296 12 42
stateaidgreffe(@ec.europa.eu
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Zalacznik - Informacje o kwotach pomocy otrzymanej, podlegajacej zwrotowi i juz

odzyskanej

Nazwa beneficjenta

Catkowita kwota

pomocy otrzymane;j pomocy pomocy juz zwroconej
©) podlegay('alce_] ©)
zwrotowi (°)
(Kwota gtéwna)  [Kwota Odsetki od
gldbwna  |zwracanej
pomocy

Calkowita kwota

Calkowita kwota

(°) mln w walucie krajowej
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