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PROCEDURES RELATIVES A LA MISE EN (EUVRE DE LA POLITIQUE DE
CONCURRENCE

COMMISSION EUROPEENNE

AIDES D’ETAT — POLOGNE

Aide d’Etat SA.35388 (2013/C) (ex 2013/NN et ex 2012/N) — Reconversion de l'aéroport de
Gdynia-Kosakowo

Invitation a présenter des observations conformément a l'article 108, paragraphe 2, du TFUE
(Texte présentant de I'intérét pour I'EEE)

(2013/C 243/04)

Par lettre du 2 juillet 2013, reproduite dans la langue faisant foi dans les pages qui suivent le présent
résumé, la Commission a notifié a la Pologne sa décision d’ouvrir la procédure prévue a larticle 108,
paragraphe 2, du TFUE concernant la mesure susmentionnée.

Les parties intéressées peuvent présenter leurs observations sur la mesure a I'égard de laquelle la Commission
ouvre la procédure dans un délai d'un mois a compter de la date de publication du présent résumé et de la

lettre qui suit, a l'adresse suivante:

Commission européenne

Direction générale de la concurrence
Greffe des aides d’Etat

Bureau: MADO 12/059

1049 Bruxelles

BELGIQUE

Fax +32 22961242

Ces observations seront communiquées a la Pologne. Le traitement confidentiel de lidentité de la partie
intéressée qui présente les observations peut étre demandé par écrit, en spécifiant les motifs de la demande.

PROCEDURE

Par lettre du 7 septembre 2012, les autorités polonaises ont
notifié a la Commission leur projet de financer la reconversion
d'un ancien aéroport militaire en aéroport civil prés de Gdynia,
dans le nord de la Pologne. Par lettres des 7 novembre 2012 et
6 février 2013, la Commission a demandé des éclaircissements
sur la mesure notifiée. Le 7 décembre 2012, le 15 mars 2013 et
le 16 mai 2013, les autorités polonaises ont transmis des
renseignements complémentaires. Une réunion a eu lieu le
17 avril 2013. Par lettre du 15 mai 2013, la Commission a
informé les autorités polonaises qu'elle entendait transférer cette
affaire vers le registre des aides non notifiées (affaire NN).

DESCRIPTION DES MESURES

En juillet 2007, les autorités locales de Gdynia et de Kosakowo
ont fondé une société, Port Lotniczy Gdynia-Kosakowo sp. z o.

0. («société Aéroport de Gdynia-Kosakowo»), dont I'objectif était
la reconversion d’'un aéroport militaire en un nouvel aéroport
civil. Ce nouvel aéroport civil est censé devenir le deuxieme
aéroport de Poméranie et sera principalement utilisé par des
prestataires de services d’aviation générale, des compagnies char-
ters et a bas cots et des écoles de pilotage. Une partie de
l'aéroport continuera d'étre utilisée a des fins militaires.

Les cotts d'investissement prévus s'élevent a 148,8 millions de
PLN a prix courants (environ 37,2 millions d’EUR (!)) consacrés
a des investissements afférents a des activités relevant de
missions d'intérét général. Le projet d'investissement sera
financé au moyen d'injections de capital par les actionnaires
publics (Gdynia et Kosakowo) pour un montant de 207,48
millions de PLN (environ 51,87 millions d’EUR). Ces apports

(') Taux de change retenu: 4 PLN = 1 EUR.
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couvriront les cofits d’investissement nécessaires a la reconver-
sion de l'aéroport en un aéroport civil ainsi que les frais de
fonctionnement de laéroport au cours de ses premiéres
années d’exploitation (jusqu'en 2019).

APPRECIATION DE LA MESURE

Existence d'une aide: la Pologne a communiqué les résultats d’une
étude du respect du critere de linvestisseur en économie de
marché montrant que le financement octroyé a la société Aéro-
port de Gdynia-Kosakowo aboutissait a une valeur nette réelle
positive pour ses actionnaires. Cependant, la Commission doute
fortement que les injections de capital finangant le projet de
reconversion de l'aéroport de Gdynia soient conformes au prin-
cipe de linvestisseur en économie de marché.

Premiérement, I'étude transmise par les autorités polonaises a
été réalisée au moment de I'adoption de la décision irrévocable
de l'actionnaire public de financer le projet d'investissement et
sur la base d’événements qui étaient alors prévisibles.

Deuxiémement, la Commission doute que les prévisions de
trafic et de recettes figurant dans le plan d’entreprise se réalisent,
étant donné la présence, a 25 kilométres seulement, d'un aéro-
port peu encombré, celui de Gdansk, qui répond déja a la
demande de services de transport aérien de passagers en Pomé-
ranie. Par ailleurs, la Commission note que le niveau des rede-
vances passagers quil est prévu de percevoir a l'aéroport de
Gdynia est supérieur a celui appliqué (net de toutes remises
offertes aux compagnies aériennes) a Gdansk et dans d'autres
aéroports polonais similaires. Une redevance moins élevée, qui
serait d'un niveau comparable a celui des redevances payées a
d’autres aéroports polonais, entrainerait une valeur nette néga-
tive. En outre, la Commission doute que le plan d’entreprise de
laéroport de Gdynia tienne compte de toutes les incitations
prévues (aide a la commercialisation, rabais, etc.) qu’il est envi-
sagé que l'aéroport de Gdynia ou ses actionnaires ou d'autres
autorités régionales octroient directement pour encourager les
compagnies aériennes a établir de nouvelles liaisons a partir de
Gdynia.

A Tlissue de lappréciation préliminaire, la Commission estime
que le financement octroyé a la société Aéroport de Gdynia-
Kosakowo constitue une aide d’ftat au sens de larticle 107,
paragraphe 1, du TFUE.

Compatibilité de laide avec le marché intérieur

Aide au fonctionnement: a ce stade, la Commission considere a
titre préliminaire que le financement des pertes d’exploitation de
la société Aéroport de Gdynia-Kosakowo constitue une aide au
fonctionnement, en ce sens qu’il réduit les dépenses courantes
de la société qui exploite 'aéroport. Selon la jurisprudence de la
Cour, une telle aide au fonctionnement est, en principe, incom-
patible avec le marché intérieur, sauf lorsquelle respecte les
criteres de compatibilité prévus pour les aides au fonctionne-
ment énoncés dans les lignes directrices concernant les aides
d’Etat a finalité régionale pour la période 2007-2013.

Aide a linvestissement: a ce stade, la Commission éprouve des
doutes sérieux quant a la compatibilité de l'aide a l'investis-
sement avec le marché intérieur sur le fondement de lar-
ticle 107, paragraphe 3, point ¢), du traité, étant donné
quelle ne satisfait pas aux critéres énoncés dans les lignes direc-
trices de 2005 relatives au secteur de l'aviation. La zone de
chalandise de l'aéroport de Gdynia étant a I'heure actuelle effi-
cacement servie par l'aéroport de Gdansk, situé a proximité
immédiate (environ 25 kilometres), la Commission s'interroge
sur le fait que l'investissement en question remplisse un objectif
d'intérét commun clairement défini, quil soit nécessaire et
proportionné et qu'il offre des perspectives satisfaisantes d'utili-
sation a moyen terme. En outre, le financement étant destiné a
un aéroport qui se trouvera en concurrence directe avec un
autre aéroport dans la méme zone de chalandise, la Commis-
sion doute que le développement des échanges ne soit pas
affecté dans une mesure contraire a lintérét commun. Enfin,
la Commission émet des doutes quant au caractére nécessaire
et proportionné du financement public des mesures en question
et quant a son effet incitatif.

Les mesures ne semblent pas remplir les conditions nécessaires
pour bénéficier des autres exemptions prévues par le traité. Par
conséquent, a ce stade, la Commission ne saurait exclure qu’elles
comportent une aide d’Etat illégale et incompatible avec le
marché intérieur.

La Commission rappelle & la Pologne leffet suspensif de l'ar-
ticle 108, paragraphe 3, du TFUE, et attire son attention sur
larticle 14 du réglement (CE) n® 659/1999 du Conseil, qui
dispose que toute aide illégale pourra faire 'objet d’'une récupé-
ration aupres de son bénéficiaire.
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TEXTE DE LA LETTRE

«Komisja pragnie poinformowa¢ Polske, Ze po dokladnym zapo-
znaniu si¢ z informacjami dotyczacymi wskazanego powyzej
srodka, ktore zostaly przedlozone przez polskie wladze, podjeta
decyzje o wszczgciu postgpowania przewidzianego w art. 108
ust. 2 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej (zwanego
dalej , TFUE").

1. PROCEDURA

(1) W piSmie z dnia 7 wrzes$nia 2012 r. Polska powiadomita
Komisje, kierujac si¢ wzgledami zwigzanymi z pewnoscia
prawa, o zamiarze sfinansowania przebudowy wojskowego
portu lotniczego polozonego w okolicach  Gdyni,
w pétnocnej czgsci Polski, na port lotniczy lotnictwa
cywilnego. Srodek ten zarejestrowano jako sprawe doty-
cz3aca pomocy panstwa nr SA.35388.

(2) W pismach z dnia 7 listopada 2012 r. i 6 lutego 2013 r.
Komisja wystapila o przekazanie dodatkowych informacji
na temat zgloszonego $rodka. W dniu 7 grudnia 2012 r.
i 15 marca 2013 r. Polska przekazala dodatkowe informa-
cje. W dniu 17 kwietnia 2013 r. odbylo si¢ spotkanie
Komisji z przedstawicielami Polski. W trakcie spotkania
Polska potwierdzila, ze zgloszone $rodki finansowe zostaly
juz nieodwolalnie przyznane.

(3) Pismem z dnia 15 maja 2013 r. Komisja poinformowala
Polske, Ze przeniesie sprawe do rejestru spraw niezgloszo-
nych (sprawa NN), poniewaz przewazajaca czg$¢ finanso-
wania zgloszonego Komisji zostala juz nieodwolalnie
przyznana. W piSmie z dnia 16 maja Polska przedstawila
dalsze informacje.

2. OPIS SRODKOW POMOCY
2.1. Kontekst zgloszenia

(4) Port lotniczy Gdynia-Kosakowo (zwany dalej ,portem
lotniczym w Gdyni”) jest polozony na Pomorzu (woje-
wodztwo pomorskie) przy granicy miasta Gdyni (zwanego
dalej ,Gdynia”) i gminy Kosakowo (zwanej dalej ,Kosako-
wem”), 25 kilometréw od portu lotniczego w Gdansku (1).

(") Port lotniczy w Gdansku stanowi wlasno$¢ utworzonej przez
podmioty publiczne spétki Port Lotniczy Gdansk sp. z o. o. i jest
przez nig eksploatowany. Struktura kapitalu zalozycielskiego spolki
przedstawia si¢ nastepujaco: gmina Gdansk (32 %), region Pomorza
(32 %), Przedsigbiorstwo Pafistwowe ,Porty Lotnicze” (31 %), gmina
Sopot (3 %) i gmina Gdynia (2 %). Port lotniczy im. Lecha Walesy
w Gdansku (zwany dalej ,portem lotniczym w Gdansku”) jest
trzecim co do wielkoSci portem lotniczym w Polsce. W 2012 r.
obstuzyt on 2,9 mln pasazeréw (2,7 mln w ramach standardowego
ruchu lotniczego oraz 0,2 mln w ramach lotéw charterowych).
Nastgpujace osiem linii lotniczych oferuje stale ustugi przewozowe
na trasach z Gdanska (stan z marca 2013 r.): Wizzair (23 lotniska
przylotu), Ryanair (10 lotnisk przylotu), Eurolot (6 lotnisk 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 zdolnoscig obsluzenia 5 min
pasazer6w rocznie. Zgodnie z informacjami przekazanymi przez
Polske powigkszenie terminalu (zaplanowane na lata 2013-2015)
doprowadzi do zwigkszenia potencjalu obstugowego portu lotni-
czego do 7 min pasazeréw. Inwestycje na rzecz portu lotniczego
w Gdansku réwniez byly finansowane z wykorzystaniem pomocy
panistwa (zob. decyzja Komisji z 2008 r. w sprawie pomocy pafstwa
N 153/2008; 1,7 mln EUR; Dz.U. C 46 z 25.2.2009, s. 7 oraz
decyzja Komisji z 2009 r. w sprawie pomocy panstwa N 472/2008,
wydana po przekazaniu przez wladze polskie okoto 33 mln EUR na
rzecz portu lotniczego w Gdansku, Dz.U. C 79 z 2.4.2009, s. 2).

Port lotniczy jest wojskowym portem lotniczym wykorzy-
stywanym przez Sily Powietrzne Polskiej Marynarki
Wojenne;j.

W kwietniu 2005 r. wladze regionu pomorskiego, miasta
Gdariska, Gdyni i Sopotu oraz gminy Kosakowo wraz
z przedstawicielami polskiego rzadu (wojewoda pomor-
skim, przedstawicielami Ministerstwa Obrony Narodowej
i Ministerstwa Transportu) i wladzami portu lotniczego
w Gdansku podpisaly list intencyjny, dotyczacy utworzenia
nowego portu lotniczego na Pomorzu na bazie obiektow
infrastrukturalnych wojskowego portu lotniczego potozo-
nego w Kosakowie.

W rezultacie podpisania tego listu intencyjnego Minister-
stwo Transportu wraz z Ministerstwem Obrony Naro-
dowej podpisalo w sierpniu 2006 r. umowe, na mocy
ktorej odpowiedzialno$¢ za utworzenie i eksploatowanie
nowego portu lotniczego powierzono portowi lotniczemu
w Gdansku.

W lipcu 2007 r. wladze lokalne Gdyni i Kosakowa utwo-
rzyly spotke pod nazwa Port Lotniczy Gdynia-Kosakowo
sp. z 0. 0. Celem nowo utworzonej spétki byla przebu-
dowa wojskowego portu lotniczego na nowy port lotniczy
lotnictwa cywilnego. Nowy port lotniczy lotnictwa cywil-
nego ma sta¢ si¢ drugim co do wielko$ci portem lotni-
czym na Pomorzu, obslugujacym gléwnie lotnictwo
ogdlne, tanie linie lotnicze, loty czarterowe oraz szkoly
lotnicze. Czg$¢ portu lotniczego bedzie w dalszym ciagu
wykorzystywana do celéw wojskowych.

W grudniu 2009 r. wladze Gdyni i Kosakowa uzyskaly
zgode Ministerstwa Transportu, aby odpowiedzialno$¢ za
nowy port lotniczy ponosila od tej pory nalezgca do nich
spotka. Na tej podstawie polski rzad wydzierzawil grunty
o powierzchni 254 hektaréw, na ktérych polozony jest
wojskowy port lotniczy, na okres 30 lat gminie Kosakowo,
ktora nastgpnie wydzierzawila je spélce Port Lotniczy
Gdynia Kosakowo sp. z 0. 0. na ten sam okres.

2.2. Projekt inwestycyjny

Poniewaz port lotniczy w Gdyni byl poczatkowo
wojskowym portem lotniczym, nowy port lotniczy
lotnictwa cywilnego bedzie wykorzystywal istniejacg infra-
strukture, takg jak pas startowy o dlugosci 2500 metréw,
pasy drogi kolowania, plyte postojowa oraz urzadzenia
nawigacyjne. Dlatego tez konieczne bedzie wybudowanie
wylacznie tych dodatkowych obiektow infrastrukturalnych,
ktére beda przeznaczone do celéw zwigzanych z lotnic-
twem cywilnym.

Planowane koszty inwestycji w latach 2007-2030
wynoszg 148,8 mln PLN w cenach biezacych (okoto
37,2 mln EUR (9), czyli 164,9 mln PLN w ujeciu realnym
(tj. po uwzglednieniu inflacji; okoto 41 mln EUR).

(%) Zastosowany kurs wymiany: 4 PLN = 1 EUR.
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(11) Plan inwestycji zostal podzielony na nastgpujace cztery
etapy, biorac pod uwage podstawowe zalozenie stopnio-
wego rozwoju dzialalnosci komercyjnej portu lotniczego:

(a) etap pierwszy — lata 2007-2011 ([...] (*) PLN, czyli [...]
EUR) obejmuje analizy, studia wykonalnoci oraz
zaplanowanie inwestycji, jak réwniez wykonanie
pierwszych wstepnych robdt, takich jak oczyszczenie
miejsca budowy oraz usuniecie starych budynkéw
i drzew;

etap drugi — lata 2012-2013 ([...] PLN, czyli [...] EUR)
obejmuje budowe gtéwnego terminalu lotnictwa ogdl-
nego (ktéra ma zakonczy¢ si¢ w polowie 2013 r.),
wzniesienie budynkéw przeznaczonych dla admini-
stracji portu lotniczego i jednostki strazy pozarnej
i remont gléwnej plyty postojowej, infrastruktury ener-
getycznej, ogrodzenia portu lotniczego oraz drog
dojazdowych. Ponadto etap ten obejmuje réwniez
montaz $wiatel pozycyjnych oraz budowe stacji benzy-
nowej i parkingu samochodowego. Dodatkowo spdtka
zamierza zakupi¢ sprzet przeznaczony do prac konser-
wacyjnych oraz do zapewnienia bezpieczenstwa na
terenie portu lotniczego, a takze dostosowaé istniejace
wojskowe urzadzenia nawigacyjne do celéw lotnictwa
cywilnego. Pod koniec tego etapu port lotniczy
rozpocznie obstuge ogélnego ruchu lotniczego. Port
lotniczy bedzie réwniez przynajmniej czgsciowo przy-
gotowany do obslugi komercyjnego pasazerskiego
ruchu lotniczego (lotéw czarterowych i tanich linii
lotniczych);

Cx

(c) w_trzecim etapie — lata 2014—2019 ([...] PLN, czyli [...]
EUR) przewiduje si¢ przeprowadzenie inwestycji
niezbednych do zapewnienia mozliwosci obstugi
statkéw powietrznych kategorii C (np. Boeing 737,
Airbus A320); etap ten obejmuje budowg specjalnej
plyty postojowej, przedtuzenie paséw drogi kotowania,
zakupienie dodatkowego sprzetu na potrzeby portu
lotniczego, a takze przeprowadzenie innego rodzaju
inwestycji zwiazanych z obsluga pasazeréw, takich
jak rozbudowa parkingu samochodowego;

(d) etap czwarty — lata 2020-2030 ([...] PLN, czyli [...]
EUR) obejmuje dalszg rozbudowe terminalu ogdlnego
lotnictwa, budynku administracji portu lotniczego
i budynku przeznaczonego dla jednostki strazy poza-
rnej, jak rowniez plyt postojowych, paséw drogi kolo-
wania i parkingéw samochodowych.

(12) W opinii wladz polskich calkowity koszt inwestycji obej-
muje rowniez inwestycje zwigzane z realizacja zadan
wchodzgcych w zakres kompetencji wladz publicznych ('),
ktérych laczny koszt wynosi okolo [...] PLN ([...] EUR)
w odniesieniu do wszystkich czterech etapéw inwestycji.

(*) Informacje poufne

(") Inwestycje wchodzace w zakres kompetencji wladz publicznych
obejmuja wzniesienie budynkéw dla jednostki strazy pozarnej, funk-
cjonariuszy stuzby celnej, pracownikéw ochrony portu lotniczego
oraz funkcjonariuszy policji i strazy granicznej i ich wyposazenie.

(13)

(14)

as

=

(16)

2.3. Finansowanie projektu inwestycyjnego

Projekt inwestycyjny bedzie finansowany za posrednic-
twem zastrzykow kapitalowych dokonywanych przez
akcjonariuszy publicznych (miasto Gdyni¢ i gmine Kosa-
kowo). Zastrzyki kapitalowe pokryja koszty inwestycji
niezbednych do przebudowania portu lotniczego na port
lotniczy lotnictwa cywilnego, jak réwniez koszty opera-
cyjne zwigzane z funkcjonowaniem lotniska w poczat-
kowym okresie jego eksploatacji (tj. do 2019 r. wlacznie).

Akcjonariusze publiczni  operatora portu lotniczego
w Gdyni zgodzili si¢ wnies¢ wklad o lacznej wartosci
207,48 min PLN (ok. 51,87 mln EUR), przeznaczony na
realizacje projektu inwestycyjnego i pokrycie strat portu
lotniczego w pierwszych latach jego eksploatacji. W latach
2007-2019 miasto Gdynia przekaze wklady pienigzne
w wysoko$ci do 142,48 mln PLN (ok. 35,62 mln EUR).
Gmina Kosakowo przekazala wklad pieniezny w wysokosci
0,1 mln PLN (25 000 EUR) w momencie powstania spoiki.
W latach 2011-2040 gmina Kosakowo bedzie wnosita
réwniez wklady niepienigzne w kwocie do 64,9 min PLN
(ok. 16,2 mln EUR), przeksztalcajac cze$¢ rocznych oplat
z tytutu dzierzawy gruntéw (do ktérych uiszczania zobo-
wiazany jest operator portu lotniczego w Gdyni) w udzialy
w porcie lotniczym.

W dniu 18 czerwca 2012 r. (%) kapital whasny spotki
wynosit 64,8 mln PLN (16,2 mln EUR), z czego miasto
Gdynia przekazalo 60,7 mln PLN (15,2mln EUR),
a gmina Kosakowo 4,08 mln PLN (1,02 mln EUR), przy
czym wszystkie Srodki (poza kwota 0,1 mln PLN) zostaly
przekazane w postaci wkladéw niepienieznych (tj. poprzez
przeksztalcenie czgsci rocznych oplat z tytulu dzierzawy
gruntéw w udzialy).

W ponizszej tabeli podsumowano rézne opisane powyzej
$rodki finansowania:

Tabela 1

Zastrzyki kapitalowe na rzecz spétki Port Lotniczy Gdynia-
Kosakowo sp. z o. o.

min PLN min EUR

Przed 18 czerwca 2012 r.

Zastrzyki kapitatowe w postaci $rodkéw 60.73 15.18
pieni¢znych zrealizowane przez miasto
Gdynig

Zastrzyki kapitatowe w postaci $rodkéw 0.10 0.03
pienigznych zrealizowane przez gmine
Kosakowo

Zamiana dlugu na kapital wlasny gminy 3.98 1.00
Kosakowo

Calkowita wielko§¢ wkladu przed 64.81 16.20
18 czerwca 2012 r.

(%) Data wskazana jako punkt wyjscia w tecie prywatnego inwestora

przedtozonym przez wiladze polskie.
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Prognozy na okres po 18 czerwca 2012 r. 3.1.1. Dzialalnos¢ gospodarcza i pojecie przedsigbiorstwa

Zastrzyki kapitalowe w  postaci 81.75 20.44 (19) Zgodnie z utrwalonym orzecznictwem Komisja musi
$rodkéw pienigznych zrealizowane w pierwszej kolejnosci ustalié, czy Port Lotniczy Gdynia-
przez miasto Gdynie: Kosakowo sp. z 0. 0. jest przedsigbiorstwem w rozumieniu

art. 107 ust. 1 TFUE. Pojecie przedsigbiorstwa obejmuje

7 czego: kazdy podmiot prowadzacy dzialalno$¢ gospodarcza,

w 2013 r. [.] [.] niezaleznie od jego statusu prawnego i sposobu jego finan-
sowania (!). Za dzialalno$¢ gospodarcza uznaje si¢ kazda

w 2014 r. [...] [...] dzialalno$¢ polegajaca na oferowaniu towaréw lub ustug
na danym rynku (%).

w 2015 . [.] [.]

w 2016 r. [...] [...]

w 2017 r. [-] [ (200 W wyroku w sprawie ,portu lotniczego Lipsk-Halle”
Trybunal Sprawiedliwo$ci potwierdzil, Ze eksploatacja

w2018 (-] L] portu lotniczego w celach komercyjnych oraz budowa

w 2019 1. [.] [.] infrastruktury lotniskowej stanowi przyklad dziatalnosci
gospodarczej (°). W momencie podjecia przez operatora

Zamiana dlugu na kapital wlasny  60.92 15.23 portu lotniczego dzialalno$ci gospodarczej, takiego opera-

gminy Kosakowo tora, niezaleznie od jego statusu prawnego i sposobu
finansowania, uznaje si¢ za przedsi¢biorstwo w rozumieniu

z crego: art. 107 ust. 1 TFUE, co oznacza, ze podlega on postano-

w latach 2013-2039 (27%...] PLN) [.] [.] wieniom Traktatu w zakresie pomocy panstwa (4).

w 2040 r. [...] [...]

Catkowita przewidywana wielko$¢ 142.67 35.67

wkiadu po 18 czerca 2012 r (21) W tym wzgledzie Komisja odnotowuje, ze obiekty infras-

trukturalne bedace przedmiotem niniejszej decyzji beda

Catkowity ~przewidywany kapitat  207.48 51.87 eksploatowane na zasadach komercyjnych przez zarzadce
wlasny spétki Port Lotniczy Gdynia- portu lotniczego — Port Lotniczy Gdynia-Kosakowo sp.
Kosakowo sp. z o. o. z 0. 0. Poniewaz operator portu lotniczego bedzie pobieral
od jego uzytkownikéw oplaty z tytulu korzystania ze
3. OCENA wspomnianych  obiektéw infrastrukturalnych, nalezy
uznaé, ze obiekty te nadaja si¢ do eksploatacji do celéw
3.1. Istnienie pomocy pafstwa komercyjnych. Z powyzszego wynika, ze podmiot
eksploatujacy przedmiotowe obiekty infrastrukturalne jest
(17) Zgodnie z art. 107 ust. 1 TFUE ,wszelka pomoc przyzna- przedsigbiorstwem w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE.

wana przez panstwo czlonkowskie lub przy uzyciu
zasoboéw panstwowych w  jakiejkolwiek formie, ktéra
zaktdca lub grozi zakloceniem konkurencji poprzez sprzy-

janie niekt(’)}'ym.przedvsie;biorstwom lub produkgji niekto- (22) Nie kazdy rodzaj dzialalno$ci wykonywanej przez opera-
rych towar6w, jest niezgodna z rynkiem wewngtrznym tora portu lotniczego ma jednak charakter gospodarczy (°).
w zakresie;, w jakim wplywa na wymiane handlowa Nalezy zatem ustali¢, w jakim stopniu dzialalno$¢ prowa-
migdzy pafistwami czlonkowskimi”. dzona przez operatora portu lotniczego stanowi dzialal-

no$¢ gospodarcza.

(18) Kryteria okre$lone w art. 107 ust. 1 TFUE majg charakter —(1) Sprawa C-35/96 Komisja przeciwko Wlochom [1998] Rec. s. 1
) o . . wa C- i iw .s I
lqczny.. Dlatego tez ,aby stwierdzic, e zgloszone Srodki 31?351; sprawa C-41/90 I—Jléfger i Elser [1991] Rec. s. I-1979; sprawa
stanowlg pomoc panstwa W rozumieniu art. 107 ust. 1 C-244/94 Fédération Francaise des Sociétés d’Assurances przeciwko
TFUE, spelione musza zosta¢ wszystkie wskazane ponizej Ministére de I'Agriculture et de la Péche [1995] Rec. s. 1-4013;
warunki. Mianowicie wsparcie finansowe musi: sprawa C-55/96 Job Centre [1997] Rec. s. -7119.
Sprawa 118/85 Komisja przeciwko Wlochom [1987] Rec. s. 2599,
sprawa 35/96 Komisja przeciwko Wlochom [1998] Rec. s. I-3851.
Wyrok w sprawach polaczonych 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
(zwany dalej ,wyrokiem w sprawie portu lotniczego Lipsk-Halle”)
[2011] Zb.Orz. s. I-01311, podtrzymany przez Trybunal Sprawied-
— sprzyjal niektérym przedsiebiorstwom lub produkgji liwosci, sprawa C-288/11 P Mitteldeutsche Flughafen i Flughafen
niektérych towardw, Leipzig-Halle przeciwko Komisji [2012], jeszcze niepublikowany
w Zb.Orz.; zob. réwniez sprawa T-128/89 Aéroports de Paris prze-
ciwko Komisji [2000] Rec. s. [I-3929, podtrzymany przez Trybunat
Sprawiedliwosci, sprawa C-82/01P Rec. 2002 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
B . ) , ) i Pistre przeciwko Cancave [1993] Rec. s. [-637.
— wplywa¢ na wymiang handlowa miedzy pafstwami (°) Sprawa C-364/92 SAT Fluggesellschaft przeciwko Eurocontrol
cztonkowskimi. [1994] Rec. s. [-43.

S
N N

. , - 3
— zostaé przyznane przez pafstwo lub przy uzyciu (
zasobéw panstwowych,

— zaklécaé lub grozi¢ zakloceniem konkurencji, oraz
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(23) Trybunal Sprawiedliwosci (') stwierdzil, ze dzialania wcho-
dzace zwykle w zakres kompetencji panstwa w wykony-
waniu jego prerogatyw wiadzy publicznej nie maja charak-
teru gospodarczego i nie wchodza w zakres stosowania
przepiséw dotyczacych pomocy pafistwa. Do takich
dziatan zalicza si¢ dzialania zwigzane z bezpieczenstwem,
kontrolg ruchu lotniczego, policja, stuzbg celng itp. Finan-
sowanie musi ograniczal si¢ wylacznie do kwoty
niezbednej do zrekompensowania kosztéw generowanych
przez te dzialania i nie moze by¢ wykorzystywane do
pokrycia kosztow zwigzanych z prowadzeniem innego
rodzaju dziatalnosci gospodarczej (?).

(24) Dlatego tez zgodnie z utrwalong praktyka Komisji (%)
w zakresie rozstrzygania spraw dotyczgcych dziatan wcho-
dzacych w zakres kompetencji wladz publicznych finanso-
wanie tego rodzaju dzialan lub finansowanie budowy
obiektéw infrastrukturalnych bezposrednio zwiazanych
z tymi dzialaniami nie stanowi pomocy panstwa. Oznacza
to, ze dzialania zwigzane z finansowaniem budowy
obiektéw infrastrukturalnych o kluczowym znaczeniu dla
bezpieczefistwa lub niezbednych do podejmowania dziatan
w zakresie sprawowania kontroli i nadzoru nad zegluga
powietrzna i przestrzenig powietrzng wchodzg w zakres
kompetencji wladz publicznych (.

(25) W zwigzku z powyzszym Komisja stwierdza, ze inwestycje
w budynki i sprzet dla jednostki strazy pozarnej, funk-
cjonariuszy stuzby celnej, pracownikéw ochrony portu
lotniczego oraz funkcjonariuszy policji i strazy granicznej
o lacznej wartosci do [...] PLN ([...] EUR) stanowig dzia-
fanie wchodzace w zakres kompetencji wladz publicznych
— oznacza to, ze przekazanie $rodkéw finansowych na
rzecz przedmiotowego S$rodka nie stanowi pomocy
pafstwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE.

3.1.2. Zasoby paristwowe i mozliwos¢ ich przypisania paristwu

(26) Pojecie pomocy panstwa obejmuje kazdg korzy$¢ przy-
znang z zasobow panstwowych przez samo panstwo lub
przez organ posredniczacy na podstawie udzielonych mu
uprawnien ().

(27) W omawianym przypadku zastrzyki kapitalowe na rzecz
Portu Lotniczego Gdynia-Kosakowo sp. z o. o. pochodza
z budzetéw dwoch organéw wiladzy lokalnej, miasta
Gdyni i gminy Kosakowo. Dlatego tez Komisja stwierdza,
ze inwestycje sa finansowane z zasobdw panstwowych
i mozna je przypisa¢ panstwu.

(') Decyzja Komisji z dnia 19 marca 2003 r. nr 309/2002, Bezpieczen-
stwo lotnicze — rekompensata kosztéw w nastgpstwie zamachéw
z 11 wrze$nia 2001 r.

(%) Sprawa C-343/95 Cali i Figli przeciwko Servizi ecologici porto di
Genova [1997] Rec. s. I-1547; decyzja Komisji z dnia 19 marca
2003 r. nr 309/2002; decyzja Komisji z dnia 16 paZzdziernika
2002 r. nr 438/2002, Dotowanie zarzadéw portéw w wykonywaniu
zadan wchodzgcych w zakres kompetencji wladzy publicznej.

(}) Decyzja Komisji z dnia 19 marca 2003 r. nr 309/2002, Bezpieczen-
stwo lotnicze — rekompensata kosztéw w nastepstwie zamachow
z 11 wrze$nia 2001 r.

(*) Zob. decyzja Komisji z dnia 7 marca 2007 r. nr 620/2006 w sprawie
Einrichtung des Regionalflughafens Memmingen.

(°) Sprawa C-482/99 Francgja przeciwko Komisji (zwana dalej ,Stardust
Marine”) [2002] Rec. s. 1-4397.

3.1.3. Korzys¢ gospodarcza

(28) Aby ustali¢, czy przedmiotowy $rodek przyznaje spélce
Port Lotniczy Gdynia-Kosakowo sp. z o. o. korzys¢, ktorej
nie moglaby ona uzyska¢é w normalnych warunkach
rynkowych, Komisja musi poréwnaé zachowanie akcjona-
riuszy publicznych operatora portu lotniczego z zachowa-
niem prywatnego inwestora dazacego do uzyskania
rentownosci w perspektywie dlugoterminowej (%).

(29) W ocenie nalezy poming¢ wszelkie pozytywne skutki dla
gospodarki regionu, w ktérym polozony jest port lotniczy,
poniewaz przy ustalaniu, czy dany Srodek stanowi pomoc
panstwa, Komisja rozstrzyga, czy ,biorac pod uwage praw-
dopodobienistwo uzyskania zwrotu z inwestycji i pomijajac
wszelkie kwestie spoteczne, sektorowe oraz kwestie zwig-
zane z polityka regionalng, akcjonariusz prywatny zdecy-
dowalby si¢ subskrybowaé przedmiotowy kapital” (7).

(30

=

Polska twierdzi, ze przedmiotowe Srodki nie przyznaja
korzysci gospodarczej operatorowi portu lotniczego
w Gdyni, poniewaz sg zgodne z testem prywatnego inwes-
tora. Na poparcie tego twierdzenia Polska przedstawila
wyniki testu prywatnego inwestora, z ktorych wynikalo,
ze przekazanie $rodkéw finansowych na rzecz spotki
Port Lotniczy Gdynia-Kosakowo sp. z 0. o. przyniosto jej
udziatlowcom dodatnig warto$¢ kapitatu whasnego (%)
w  wysokosci [...] PLN (ok. [...] EUR). Ponadto
wewnetrzna stopa zwrotu (°) projektu  inwestycyjnego
w wysokosci [...] jest wyZsza niz prognozowany koszt
kapitalu operatora portu lotniczego ([...]).

(31) W przedlozonym teScie prywatnego inwestora poréwnano
warto$¢ kapitatu wlasnego przedsigbiorstwa z dalszymi
inwestycjami w sytuacji, w ktorej nowy port lotniczy
rozpoczyna dzialalno$¢ (,scenariusz podstawowy”), oraz
warto§¢ kapitalu wlasnego przedsigbiorstwa w przypadku
braku dalszych inwestycji i zaniechania realizacji projektu
inwestycyjnego w czerwcu 2012 r. (,scenariusz alternatyw-

ny”) (19).

(32) W wyroku w sprawie Stardust Marine Trybunal orzekl, ze
o[-..] w celu ustalenia, czy panstwo zachowalo si¢ jak
ostrozny inwestor dzialajgcy w warunkach gospodarki
rynkowej, nalezy usytuowal si¢ w kontekscie chwili,
w ktorej wdrozono $rodki wsparcia finansowego, tak by
oceni¢ racjonalno§¢ ekonomiczng postgpowania panstwa,
unikajagc wszelkich ocen bazujacych na sytuacji pdzniej-
szej” (11).

(6) Sprawa C-305/89 Wlochy przeciwko Komisji (,Alfa Romeo”)

[1991] Rec. s. 1-1603, sprawa T-296/97
Alitalia przeciwko Komisji [2000] Rec. s. 1I-3871.

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

(%) Wskazana warto$¢ kapitalu obejmuje warto$¢ biezaca netto prze-
plywéw pienigznych w latach 2012- 2030 oraz zamortyzowana
warto§¢ terminalu operatora portu lotniczego w 2030 r.

(°) Wewnetrzna stopa zwrotu stuzy do pomiaru wysokosci zwrotu/
zysku, jaki inwestor uzyska z tytulu zainwestowanego przez siebie
kapitatu.

() Poniewaz test prywatnego inwestora zostal przeprowadzony
w czerwcu 2012 r., analiza bazuje na tej dacie.

(") Sprawa C-482/99 Francja przeciwko Komisji [2002] Rec. s. I-
04397(,wyrok w sprawie Stardust Marine”).
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(33) Aby moc zastosowal test prywatnego inwestora, Komisja
musi usytuowal si¢ w kontekscie chwili, w ktorej podej-
mowano decyzje o przeksztalceniu dawnego wojskowego

=

~

projektu inwestycyjnego.

portu lotniczego w port lotniczy lotnictwa cywilnego.

Komisja musi réwniez oprze¢ swoja oceng na informa- (36)
cjach i zaloZeniach, ktérymi dysponowali akcjonariusze
publiczni w momencie podejmowania decyzji dotyczacych
ustaled w zakresie finansowania projektu inwestycyjnego.

Na podstawie dostepnych informacji Komisja wstepnie
przyjmuje, ze finansowanie inwestycji w porcie lotniczym
w Gdyni zostalo przyznane na podstawie jednej wigzacej
decyzji inwestycyjnej akcjonariuszy publicznych w 2007
r., ktéra nastgpnie potwierdzono i uzupetniono kolejnymi
decyzjami akcjonariuszy publicznych w sprawie finanso-
wania (takimi jak umowa z marca 2011 r.). Na poparcie
tego twierdzenia przemawia fakt, iz wszystkie przedmio-
towe Srodki zwigzane sa z jednym projektem inwestycyj-
nym, ktéry bedzie realizowany w czterech etapach.
Komisja zwraca si¢ do Polski o wyjasnienie, kiedy

zalozenie, zgodnie z ktérym akcjonariusze publiczni portu
lotniczego w  Gdyni musieliby zaprzestaé

realizacji

W tym kontekscie Komisja zwraca uwage na fakt, ze test
prywatnego inwestora stuzy ustaleniu, czy podjeta przez
akcjonariuszy publicznych w 2007 r. wstepna decyzja
o sfinansowaniu przebudowy wojskowego portu lotni-

czego na port lotniczy lotnictwa cywilnego jest zgodna

projektu  przebudowy  (tzw. scenariusz

finansowaniu  utworzenia nowego portu

wania realizacji projektu inwestycyjnego.

dokfadnie przyznano przedmiotowe finansowanie, w szcze-

g6lnosci czy przyznano je na podstawie jednego projektu (37
inwestycyjnego polaczonego z wiazaca decyzjg inwesty-
cyjna akcjonariusza publicznego w 2007 r. (nawet, jezeli
nie okre$lono kwoty i Srodki mialy by¢ wyplacone w przy-
sztodci), czy tez na podstawie kilku oddzielnych wigzacych
decyzji, podjetych na podstawie réznych lub zmienionych

~

z testem prywatnego inwestora. Dlatego tez Komisja
uznaje, ze scenariusz alternatywny w odniesieniu do
przedmiotowych $rodkéw zakladalby rezygnacje z realizacji

~ZETOwy”).

W zwiazku z tym w swojej ocenie Komisja skoncentruje
si¢ na zalozeniach scenariusza podstawowego przedstawio-
nego w przedlozonym teScie prywatnego inwestora (t.

lotniczego

lotnictwa cywilnego w Gdyni) i poréwna je z zatozZeniami
scenariusza alternatywnego, zakladajacego brak finanso-

Podstawowy scenariusz przewidziany w teScie prywatnego
inwestora przedlozonym przez Polske opiera si¢ na planie
operacyjnym, w ktorym przewiduje si¢, ze inwestorzy
kapitatowi uzyskaja przyszte przeplywy srodkéw pienigz-
nych w latach 2012-2030 (tj. przyjmuje si¢, Ze okres ten
bedzie okresem wysokiego wzrostu) (!). Prognozy doty-

planéw inwestycyjnych. czace przyszlych  przeplywéw srodkéw  pienigznych
zostaly sporzadzone na podstawie zalozenia, Ze port
lotniczy rozpocznie dziatalno$¢ w 2013 r. W momencie

Z drugiej strony, wladze polskie przedlozyly test prywat-
nego inwestora uwzgledniajacy sytuacje w dniu 18 czerwca
2012 r., 6 lat po podjeciu wstepnej decyzji w sprawie
finansowania i w rok po przyjeciu decyzji w sprawie finan-
sowania z marca 2011 r., przedstawiajacej wielkos¢ finan-
sowania. Ponadto w scenariuszu alternatywnym przyjeto

pasazeréw przedstawiona w tabeli 2 ponizej).

Tabela 2

Prognozy dotyczjce przeplywu pasazer6w w odniesieniu do portu lotniczego w Gdyni (w tysigcach)

Spodziewany wzrost pasazerow

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

Ogétem 0 Ll el ea bl el ter | g | 10837

(38) Przewiduje si¢, ze po 2030 r. warto$¢ operatora portu lotniczego bedzie wzrasta¢ w nieskoniczonosé

przy stabilnej stopie wzrostu obrotu wynoszacej [...]. Zgodnie z tym zalozeniem wiadze polskie
obliczyly warto$¢ koficowa operatora portu lotniczego w 2030 r. ().

(39) Komisja zauwaza, ze kluczowymi czynnikami dochodowymi przyszlych przeplywéw pienieznych

=

operatora portu lotniczego w Gdyni sa spodziewane przychody, ktére beda uwarunkowane liczba
pasazeréw oraz poziomem oplat lotniskowych placonych przez przewoznikéw lotniczych.

Powszechnie stosowana metoda oceniania decyzji dotyczacych inwestycji kapitalowych polega na braniu pod uwage

wartosci kapitalu przedsigbiorstwa. Warto$¢ kapitalu to warto$¢ przedsigbiorstwa, z ktdrej moga skorzystal jego
wlasciciele lub udzialowcy. Oblicza si¢ ja poprzez zsumowanie wszystkich przyszlych przeplywéw pieni¢znych
dostepnych dla inwestorow kapitalowych, zdyskontowanych odpowiednig stopa zwrotu. NajczeSciej stosowana
stopg dyskontowa jest koszt kapitatu wlasnego odzwierciedlajacy ryzyko zwiazane z przeplywami Srodkéw pienigz-
nych.

Warto$¢ konicowa jest obecng warto$cig wszystkich nastepnych przeplywéw pieni¢znych wygenerowanych w ramach
permanentnie stabilnej stopy wzrostu (tj. warto§¢ kapitatu wlasnego operatora portu lotniczego w ostatnim roku
przedtozonego planu operacyjnego).

przeprowadzania testu prywatnego inwestora Polska ocze-
kiwata, ze port lotniczy bedzie w stanie obstuzy¢ [...]
pasazeréw w 2014 r., rozszerzajac stopniowo zakres
swojej dzialalno$ci do [...] pasazeréw w 2020 r. i ok.
[...] pasazeréw w 2028 r. (zob. prognoza wzrostu liczby
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(40) W odniesieniu do spodziewanego wzrostu liczby pasa-

(41)

(42)

zeréw Polska twierdzi, ze popyt na ustugi lotniczego prze-
wozu pasazerskiego wzro$nie z czasem wraz ze spodzie-
wanym wzrostem PKB (produktu krajowego brutto) Polski
i rozwojem regionu. W zwigzku z tym Polska jest zdania,
ze prognozy dotyczace przeplywu pasazeréw sg konserwa-
tywne i rzeczywisty przeplyw moze by¢ wigkszy niz
przewidywano. Polska twierdzi réwniez, ze w planie
operacyjnym przewidziano, iz ponizej [...] przeplywu
pasazeréw w regionie bedzie obstugiwane w Gdyni.

W tym kontekscie Komisja zauwaza, ze jedynie 50-60%
dostepnej przepustowosci istniejacego portu lotniczego
w Gdansku bedzie wykorzystane do 2020 r. (!). Terminal
w porcie lotniczym w Gdansku rozbudowano w 2012 r.,
aby mogl obstuzy¢ do 5mln pasazeréow, a dalsza
rozbudowa na potrzeby obstugi do 7 mln pasazerow jest
przewidywana w 2015 r. Decyzje o rozbudowie podjeto
juz na poczatku 2007 r. Wedlug Polski mozliwa jest
réwniez dalsza rozbudowa portu lotniczego w Gdafisku
w celu zaspokojenia przewidywanego popytu w regionie
w dlugim przedziale czasu. Dodatkowo w planie opera-
cyjnym dotyczacym portu lotniczego w Gdyni przewi-
dziano, ze gléwna czg$¢ dochodéw (80-90%) beda gene-
rowaé tanie linie lotnicze i czarterowe linie lotnicze.
Ponadto port lotniczy w Gdansku obsluguje glownie
tanie linie lotnicze (35 z 47 miejsc przeznaczenia
w marcu 2013 r. (3)).

Biorgc pod uwage blisko$¢ innego niezattoczonego portu
lotniczego, dzialajagcego wedlug tego samego modelu
biznesowego, Komisja uznaje, ze poziom oplat lotnisko-
wych moze mie¢ istotny wplyw na zmiany przeplywu
pasazeréw w porcie lotniczym w Gdyni. W planie opera-
cyjnym dla portu lotniczego przewidziano standardows
oplate pasazerskag w wysokosci 40 PLN (10 EUR) za pasa-
zera oraz obnizona oplate pasazerska w wysokosci 25 PLN
(6,25 EUR) za pasazera, ktéra bedzie obowigzywac jedynie
w 2013 r.i 2014 r. (tj. przez pierwsze dwa lata dzialania).

Komisja zauwaza, ze chociaz przewidziane standardowe
i obnizone oplaty w porcie lotniczym w Gdyni sg nizsze
niz standardowa oplata pasazerska w porcie lotniczym
w Gdansku, port lotniczy w Gdansku oferuje znizki
oplat pasazerskich w odniesieniu do przewoznikéw lotni-
czych

(") Przeplyw pasazeréw (w 1000 pasazeréw rocznie) w porcie lotni-

-

czym w Gdansku.

Faktyczna liczba pasazeréw

Rok 20042005{200612007(2008|2009|2010(2011]2012
Liczba 466 | 672 |1 256(1 715{1 954|1 9112 232{2 4632 906
pasazerow

Spodziewany wzrost liczby pasazerow
Rok 2013|2014{2015)2016|2017{2018]20192020
Liczba 315313 311(3477(3616|3760(3911|4067]4 230
pasazerows

Wizzair (23 miejsca przeznaczenia), Ryanair (10 miejsc przeznacze-
nia), Eurolot (6 miejsc przeznaczeni) Lot (2 miejsca przeznaczenia),
Lufthansa (2 miejsca przeznaczenia), SAS (2 miejsca przeznaczenia),
Air Berlin (1 miejsce przeznaczenia), Norvegian (1 miejsce przezna-
czenia).

(44)

=

wykonujgcych regularnie loty z i do Gdanska (°). Biorac
pod uwage wspomniane znizki, oplaty pasazerskie w porcie
lotniczym w Gdansku sa nizsze niz oplaty przewidziane
w Gdyni. Analiza kosztéw w innych polskich portach
lotniczych, takich jak Szczecin, Bydgoszcz czy Lublin,
wykazuje ponadto, ze poziom oplat przewidzianych
w Gdyni jest znacznie wyzszy (*).

Wobec powyzszego Komisja ma watpliwosci, czy
prognoza przychodéw portu lotniczego w Gdyni jest
oparta na realistycznych zalozeniach, w szczegdlnosci
w odniesieniu do poziomu oplat lotniskowych i poziomu
spodziewanego przeplywu pasazeréw.

Ponadto z testu warunkéw skrajnych przeprowadzonego
przez Polske wynika, ze warto$¢ kapitalu wlasnego staje
si¢ ujemna, gdy oplate pasazerskg zmniejsza si¢ do [...]
PLN ([...] EUR). Komisja zauwaza, Ze obnizona oplata
lotniskowa, ktéra bedzie poréwnywalna z poziomem
optat lotniskowych placonych w innych polskich portach
lotniczych, bedzie prowadzi¢ do ujemnej wartosci kapitatu
wlasnego.

Ponadto, zgodnie z wyrokiem w sprawie Charleroi (°), przy
badaniu spornych S$rodkéw Komisja ma obowigzek
uwzgledni¢ wszystkie elementy majace znaczenie dla
sprawy i ich kontekst. Na obecnym etapie Komisja ma
watpliwosci, czy w planie operacyjnym uwzgledniono
wszystkie planowane zachety (takie jak wsparcie marke-
tingu, rabaty lub jakiekolwiek inne $rodki zachgcajace do
rozwoju polaczen itd.), ktérych maja bezposrednio
udziela¢ port lotniczy w Gdyni, jego udzialowcy lub
inne wladze regionalne w celu zachecenia przewoznikow
lotniczych do utworzenia nowych polaczen z tego portu
lotniczego. Komisja uznaje, ze wspomniane ewentualne
programy zachet majg bezposredni wplyw na rentownosé
portu lotniczego i w zwigzku z tym nalezy takze
uwzgledni¢  koszty tego rodzaju programéw zachet
podczas stosowania testu prywatnego inwestora.

(}) Na przyklad, zgodnie z tabelg cen portu lotniczego w Gdansku

przewoznik lotniczy obstugujacy regularne loty miedzynarodowe
dofz portu lotniczego w Gdansku za pomoca statkow powietrznych
o maksymalnej masie startowej od 50 do 100 ton (tj. Airbus A320
i Boeing 737) placi do 31.12.2028 r. obnizong oplat¢ pasazerska
réwng 24 PLN (6 EUR) za odlatujgcego pasazera. Ponadto stosowana
obnizona oplata za ladowanie w Gdansku jest nizsza (10 PLN lub
2,5 EUR na tong) niz przewidziana w planie operacyjnym Gdyni
(25 PLN lub 6,25 EUR na tong).

Na przyklad, port Lotniczy w Lublinie: standardowa oplata za odla-
tujacego pasazera: 34 PLN (8,5 EUR), znizki: od 95 % w pierwszym
roku funkcjonowania polaczenia do 25-65% w pigtym roku (w
zaleznoci od liczby pasazeréw). Po uplywie piatego roku znizka
réwna 60 %, jezeli przewoznik lotniczy obstuguje ponad 250 000
pasazeréw odlatujacych z portu lotniczego w Lublinie. Jezeli prze-
woznik lotniczy otworzy baz¢ operacji w porcie lotniczym w Lubli-
nie, oplata 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);
port lotniczy w_Bydgoszczy: standardowa oplata za odlatujacego
pasazera: 30 PLN (7,5 EUR), znizki: od 5% (jezeli przewoznik
lotniczy obstuguje miesigcznie 100-300 pasazeréw odlatujacych
z portu lotniczego w Bydgoszczy ) do 50 % (jezeli przewoznik
lotniczy obstuguje miesigcznie ponad 8 000 pasazeréw odlatujacych
z portu lotniczego w Bydgoszczy); port lotniczy w Szczecinie: stan-
dardowa oplata za odlatujgcego pasazera: 35 PLN (8,75 EUR), znizki:
od 20 % (jezeli dany przewoznik lotniczy oferuje odlatujacym pasa-
zerom ponad 800 miejsc tygodniowo) do 90 % (jezeli oferowane
jest ponad 1 300 miejsc).

(°) Sprawa T-196/04 Ryanair przeciwko Komisji, Zb.Orz. [2008], s. II-

3643 (,wyrok w sprawie Charleroi”).
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(47) Wedlug Polski w teScie prywatnego inwestora uwzgled- lub produkcji niektérych towaréw”. W przedmiotowej

(48)

(49)

(50)

niono koszty dzialania, ktére sa zwigzane z wojskowa
dzialalnoscig w porcie lotniczym. Oczekuje sig, ze koszty
te zostang zrekompensowane przez panstwo. Polska nie
przedstawita jednak zadnych szczegétéw na tym etapie,
poniewaz nie istnieje zadne faktyczne porozumienie.
Komisja uwaza, ze prywatny inwestor oparlby swoja
oceng na szacowanych wynikach, przewidywalnych
w czasie podjecia decyzji w sprawie inwestycji (zob.
takze pkt 32 powyzej).

Ponadto, w zwigzku z poczatkowo ujemnymi wynikami
dzialalnosci (szacunkowo do [...].), warto$¢ kapitatu whas-
nego nowego portu lotniczego staje si¢ dodatnia jedynie ze
wzgledu na warto$¢ konicowa operatora portu lotniczego.
Stope wzrostu obrotu wykorzystang do obliczenia
warto$ci koricowej ustalono na poziomie [...]. Zgodnie
z praktyka stopa wzrostu od 0 do 2 jest z reguly akcep-
towalna, w zaleznosci od dzialalnoici gospodarczej
i sytuacji przedmiotowego przedsigbiorstwa. Ponadto
stopa wzrostu przedsigbiorstwa nie powinna by¢ wyzsza
od stopy wzrostu gospodarki, w ktorej dziala przedsigbior-
stwo (tj. w kwestii wzrostu PKB).

Polska twierdzi, Ze stope wzrostu na poziomie [...] mozna
uzasadni¢ spodziewana wysoka stopa inflacji w Polsce. Na
obecnym etapie Komisja watpi, czy stopa wzrostu na
poziomie [...] stosownie odzwierciedla potencjal wzrostu
portu lotniczego i zwigzku z tym nie powoduje inflacji
warto$ci kapitalu wlasnego operatora portu lotniczego.

Majac powyzsze na uwadze, nie mozna stwierdzié, ze
przedmiotowe finansowanie spelnia warunki testu prywat-
nego inwestora. W zwigzku z tym Komisja przyjmuje
wstepne stanowisko, ze przedmiotowe $rodki finanso-
wania zapewniaja korzy$¢ przedsigbiorstwu Port Lotniczy
Gdynia sp. z o. 0., ktérej nie uzyskaloby zgodnie z normal-
nymi warunkami rynku.

Ponadto Komisja uwaza, ze fakt, iz Gdynia rowniez jest
udzialowcem (2%) operatora portu lotniczego w Gdarisku
nie ma znaczenia dla oceny testu prywatnego inwestora,
poniewaz udzial ten jest zbyt maly i wydaje si¢ nie mieé
zadnego zwigzku z ocenianym projektem inwestycyjnym.
Réwniez fakt, iz w 2005 r. operator portu lotniczego
w Gdansku podpisal list intencyjny dotyczacy budowy
nowego portu lotniczego dla Pomorza, opartego na infra-
strukturze lotniska wojskowego w Kosakowie, jest bez
znaczenia dla oceny inwestycji zwigzanej z przeksztalce-
niem lotniska w Gdyni, przeprowadzonej w 2007 r.
Rzeczywiscie, list intencyjny nie wydaje si¢ by¢ wigzacym
dokumentem i w zadnym przypadku operator portu lotni-
czego w Gdansku nie uczestniczyt w inwestycji zwigzanej
z przeksztalceniem lotniska w Gdyni.

Komisja zacheca Polske i osoby trzecie do przedstawienia
uwag i dalszych informacji koniecznych do oceny, czy
przedmiotowe finansowanie jest zgodne z testem prywat-
nego inwestora.

3.1.4. Selektywnos¢

Artykut 107 wust. 1 TFUE zawiera wymdg, zgodnie
z ktérym, aby dany Srodek zostal okreslony jako pomoc
panstwa, musi on sprzyja¢ ,niektérym przedsigbiorstwom

(54

)

sprawie Komisja zauwaza, ze zastrzyki kapitalowe odnosza
si¢ jedynie do przedsigbiorstwa Port Lotniczy Gdynia-Kosa-
kowo sp. z o. 0. Srodki maja zatem selektywny charakter
w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE.

3.1.5. Zakt6cenie konkurencji oraz wplyw na wymiang hand-
lowg

Gdy pomoc przyznana przez panstwo czlonkowskie
wzmacnia pozycj¢ przedsigbiorstwa w stosunku do innych
przedsigbiorstw konkurujacych na rynku wewnetrznym,
nalezy uznaé, ze ma ona wplyw na te przedsigbiorstwa (1).
Korzy$ci ekonomiczne, jakie przyznaje operatorowi portu
lotniczego obecny $rodek, wzmacniaja jego pozycje gospo-
darczg, poniewaz operator portu lotniczego bedzie mdgh
rozpoczaé komercyjng dzialalno$¢ portu lotniczego bez
ponoszenia wstgpnych kosztéw inwestycji niezbednych
do przedmiotowej dzialalnosci.

(55) Jak wyjasniono wczesniej, dzialalnos$¢ portu lotniczego jest

(56

(57

)

~
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dzialalnoscia gospodarcza (?). Konkurencja ma miejsce
z jednej strony migdzy portami lotniczymi w celu przy-
ciagniecia przewoznikéw lotniczych oraz zwiazanego
z nimi ruchu lotniczego (pasazerskiego i towarowego)
i z drugiej strony miedzy operatorami portéw lotniczych,
ktérzy moga konkurowaé ze sobg o powierzenie im zarza-
dzania danym portem lotniczym. Port lotniczy w Gdyni
bedzie obstugiwal okolo [...] podréznych do 2020 r. i do
1 mln podréznych w 2030 r.

Jak wspomniano w art. 40 wytycznych wspdlnotowych
dotyczacych finansowania portéw lotniczych i pomocy
panstwa na rozpoczecie dziatalnosci dla przedsigbiorstw
lotniczych oferujacych przeloty z regionalnych portéw
lotniczych () (zwanych dalej ,wytycznymi w sprawie
lotnictwa z 2005 r.”), nie jest mozliwe wylaczenie nawet
malych portéw lotniczych z zakresu zastosowania art. 107
ust. 1 TFUE. Uwzgledniajac przewidywany ruch w porcie
lotniczym w Gdyni oraz jego blisko$¢ do portu lotniczego
w Gdansku (oddalonego jedynie o 25 km) Komisja uwaza,
ze prawdopodobnie wplynie to na konkurencje i handel
miedzy panstwami cztonkowskimi.

Na podstawie powyzszego korzysci ekonomiczne, jakie
uzyskuje operator portu lotniczego w Gdyni, wzmacniaja
jego pozycje w stosunku do jego konkurentéw na europej-
skim rynku podmiotéw $wiadczacych ustugi portu lotni-
czego. W zwigzku z tym badane finansowanie publiczne
zaktoca lub grozi zakldceniem konkurencji i wplywa na
wymiang handlowa miedzy panstwami czlonkowskimi.

Whiosek

Wobec powyzszego Komisja wstepnie przyjmuje, ze finan-
sowanie przyznane na rzecz Portu Lotniczego Gdynia-
Kosakowo Sp. z o0.0. stanowi pomoc pafistwa w rozu-
mieniu art. 107 ust. 1 TFUE. Poniewaz finansowanie
udostepniono juz Portowi Lotniczemu Gdynia Sp. z o.0.
i decyzje dotyczace finansowania przeksztalcenia bylego
lotniska wojskowego w cywilny port lotniczy obejmuja

(") Sprawa T-214/95, Het Vlaamse Gewest przeciwko Komisji [1998],

Rec. s. 1I-717.
(®) Zob. powyzej, art. 20 powyzej.
() Dz.U. C 312 z 9.12.2005, s.1.
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nieodwolalne zobowiazanie, w ramach ktérego organy
krajowe zobowigzaly si¢ do udzielenia pomocy przed
decyzja Komisji, Komisja rowniez wstepnie przyjmuje, Ze
Polska nie respektowala zakazu okreslonego w art. 108
ust. 3 TFUE ().

3.2. Zgodno$é¢ pomocy z rynkiem wewnetrznym

Komisja zbadala, czy okreslona powyzej pomoc, polega-
jaca na finansowaniu inwestycji i strat z dzialalnosci
operacyjnej przez pierwsze lata dzialalnosci portu lotni-
czego w Gdyni (do 2019 r. wlgcznie), mozna uznaé za
zgodng z rynkiem wewnetrznym.

W art. 107 ust. 3 TFUE przewiduje si¢ pewne wylaczenia
dotyczace ogdlnej zasady ustanowionej w art. 107 ust. 1
TFUE, zgodnie z ktéra pomoc panstwa nie jest zgodna
z rynkiem wewnetrznym. Przedmiotowa pomoc mozna
oceni¢ jedynie na podstawie art. 107 ust. 3 lit. ¢) TFUE,
ktory stanowi, ze: ,pomoc przeznaczona na ulatwianie
rozwoju niektérych dziatan gospodarczych lub niekt6rych
regionéw gospodarczych, o ile nie zmienia warunkéw
wymiany handlowej w zakresie sprzecznym ze wspdlnym
interesem” moze zosta¢ uznana za zgodnag z rynkiem
wewnetrznym. W odniesieniu do tej kwestii wytyczne
w sprawie lotnictwa z 2005 r. zawierajg ramy do oceny,
czy pomoc na rzecz operatoréw portéw lotniczych mozna
uznaé za zgodng z rynkiem wewngtrznym na podstawie
art. 107 ust. 3 lit. ¢) TFUE. Wymienia si¢ tam szereg
kryteriow, jakie Komisja musi wzigé pod uwage.

Pomoc operacyjna

W odniesieniu do finansowania strat z dzialalnosci opera-
cyjnej Portu Lotniczego Gdynia Sp. z o0.0. Komisja
zauwaza, ze poniewaz Polska nie uznaje tego za pomoc
panstwa, nie przedstawiono zadnych argumentéw doty-
czacych jej zgodnosci z rynkiem wewnetrznym.

Zgodnie z orzecznictwem Trybunatlu, to zadaniem
panstwa czlonkowskiego jest przedstawienie mozliwych
powodéw zgodnosci z rynkiem wewnetrznym i wykazanie,
ze spelnione sa przestanki do uznania takiej zgodnosci (3).

Na tym etapie Komisja wstepnie przyjmuje, ze finanso-
wanie strat z dzialalnoci operacyjnej Portu Lotniczego
Gdynia Sp. z 0.0. stanowi pomoc operacyjna, 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
uznaé z zgodna z rynkiem wewnetrznym jedynie w drodze
wyjatku 1 na SciSle okreslonych warunkach w regionach
znajdujacych si¢ w trudnej sytuacji gospodarczej (4.

Komisja odnotowuje, ze port lotniczy w Gdyni znajduje
sic w regionie bedacym w trudnej sytuacji gospodarczej,

(') Sprawa T-109/01 Fleuren Compost przeciwko Komisji [2004] Rec.
1-127.

(®) Sprawa C-364/90, Wlochy przeciwko Komisji.

() Sprawa T-459/93 Siemens SA przeciwko Komisji [1995] Rec. II-
01675.

(*) Zob. akapit 23 i 63 wytycznych w sprawie lotnictwa z 2005 r.
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objetym odstepstwem okreslonym w art. 107 ust. 3 lit.
a TFEU. Dlatego tez Komisja powinna ocenié, czy przed-
miotowa pomoc operacyjng mozna uznaé¢ za zgodng
z wytycznymi w sprawie krajowej pomocy regionalnej
na lata 2007-2013 (zwanymi dalej ,WKPR”) (%).

Zgodnie z pkt 76 WKPR pomoc operacyjng w regionach
objetych odstepstwem na podstawie art. 107 ust. 3 lit. a)
mozna przyznaé pod warunkiem, ze i) jest ona uzasad-
niona z uwagi na jej wklad w rozwdj regionalny i jej
charakter oraz ii) jej poziom jest proporcjonalny do ogra-
niczen, ktére ma zlagodzié.

Na obecnym etapie Komisja nie jest w stanie stwierdzi¢, ze
spelniono kryteria okreslone w pkt 76 WKPR, szczegdlnie,
ze Pomorze jest juz obstugiwane przez port lotniczy
w Gdarisku, a nowy port lotniczy nie zwigkszy tacznosci
regionu.

Komisja zwraca si¢ do Polski i stron trzecich o przedsta-
wienie uwag na temat zgodnosci przedmiotowej pomocy
operacyjnej.

Pomoc na inwestycje

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

(i) budowa i uzytkowanie infrastruktury odpowiadaja
jasno sprecyzowanym celom zwigzanym ze wspdolnym
interesem gospodarczym (rozwéj regionalny, dostep

itp.);

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

(ili) infrastruktura oferuje zadowalajace perspektywy uzyt-
kowania w $rednim okresie, zwlaszcza jesli chodzi
o infrastrukture juz istniejaca;

(iv) dostep do danej infrastruktury otwarty jest dla wszyst-
kich potencjalnych uzytkownikéw w sposéb réwny
i niedyskryminujacy; oraz

(v) stopien wplywu na rozwdj handlu nie jest sprzeczny
z interesem UE.

Dodatkowo pomoc panstwa na rzecz portéw lotniczych,
jak kazdy inny S$rodek pomocy paristwa, powinna mieé
efekt zachety oraz powinna by¢ niezbedna i wspétmierna
w odniesieniu do zamierzonego uzasadnionego celu, aby
byla zgodna z rynkiem wewngtrznym.

(i) Budowa i uzytkowanie infrastruktury odpowiadajg jasno spre-
cvzowanym celom zwigzanym ze wspdlnym interesem gospo-
darczym (rozwdj regionalny, dostep itp.)

Wedlug Polski inwestycja w port lotniczy w Gdyni
pozwoli zareagowal na rosnacy popyt wirdd podréznych

() Dz.U. C 54 z 4.3.2006, s. 13.
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i przewoznikéw lotniczych na Pomorzu oraz zwigkszy
facznos$¢ z przedmiotowym regionem. Dodatkowo Polska
twierdzi, Ze wdrozenie projektu bedzie mialo pozytywny
wplyw na caly region i pozytywnie wplynie na jego

rozwdj gospodarczy i spoteczny.

Komisja zauwaza, ze port lotniczy w Gdansku, oddalony
jedynie o okolo 25km od planowanego nowego portu
lotniczego, obstuguje juz Pomorze. Przykladowo pasaze-
rowie podrézujacy dofz Gdyni moga dotrze¢ do portéw
lotniczych w Gdyni i w Gdansku w podobnym czasie
przejazdu, wynoszacym 20-25 minut, jadgc samochodem
z centrum Gdyni. Ponadto w nadchodzacych latach port
lotniczy w Gdansku bedzie wykorzystywany tylko na
poziomie okolo 50-60 % swojej przepustowosci. Port
lotniczy obstuguje polaczenia do ponad 40 krajowych
i miedzynarodowych miejsc przeznaczenia.

Komisja zauwaza ponadto, ze dzigki portowi lotniczemu
w Gdanisku Pomorze jest juz dobrze polaczone i nowy
port lotniczy nie zwigkszy lacznosci z przedmiotowym
regionem. Komisja uwaza, ze projekt inwestycyjny wydaje
sie prowadzi¢ do zwyklego powiclenia infrastruktury
w regionie.

W zwigzku z tym Komisja ma powazne watpliwosci, czy
finansowanie publiczne infrastruktury portu lotniczego
w Gdyni odpowiada jasno sprecyzowanym celom zwig-
zanym ze wsp6lnym interesem gospodarczym. Komisja
zwraca si¢ do Polski i os6b trzecich o zglaszanie uwag
dotyczacych kwestii jasno sprecyzowanych celéw zwigza-
nych ze wspdlnym interesem gospodarczym.

(ii) Infrastruktura jest niezbedna i wspélmierna z punktu
widzenia wyznaczonego celu

Polska twierdzi, Ze projekt inwestycyjny w porcie lotni-
czym w Gdyni jest niezbedny z uwagi na ograniczong
liczb¢ portéw lotniczych w Polsce oraz rosngcy popyt
na ustugi pasazerskiego przewozu lotniczego w regionie,
a takze ze wzgledu na dynamiczny rozwdj przedmioto-
wego regionu. Ponadto wedlug Polski z uwagi na istnienie

wojskowego  portu lotniczego nowy port lotniczy

lotnictwa cywilnego mozna stworzyé, ponoszac ograni-

czone koszty inwestycji.
(75) Co wigcej, Polska ujawnita, ze wszystkie inwestycje w infra-
strukture, jakie podejmie i sfinansuje, sa niezbedne, aby
osiggna¢ ustalone w nich cele, oraz Ze projekt nie jest
niewspotmiernie duzy lub rozbudowany. Dodatkowo
Polska twierdzi, Ze przedmiotowa inwestycja jest wspol-
mierna réwniez z uwagi na przewidywany wzrost popytu
na uslugi pasazerskiego przewozu lotniczego w regionie.

(76) Jak zauwazono powyzej, obszar cigzenia portu lotniczego
w Gdyni jest obecnie skutecznie obslugiwany przez port
lotniczy w Gdansku, ktéry znajduje si¢ w bliskim sasiedz-
twie (okolo 25 km). Oba porty lotnicze dzialaja zgodnie
z podobnym modelem biznesowym i koncentrujg sig
glownie na tanich przewoznikach lotniczych i lotach czar-
terowych.

(77) W zwiazku z powyzszym Komisja ma powazne watpliwo-
ci, czy przedmiotowa infrastruktura jest niezbedna.
Z powodu braku jasno sprecyzowanych celéw zwigzanych
ze wspélnym interesem gospodarczym Komisja nie jest
w stanie oceni¢, czy infrastruktura w porcie lotniczym
w Gdyni jest wspétmierna w odniesieniu do wyznaczo-
nego celu. W zwigzku z tym Komisja ma réwniez
powazne watpliwosci, czy infrastruktura jest niezbedna
i wspéimierna.

(78) Komisja zwraca si¢ do Polski i 0séb trzecich o zglaszanie
uwag dotyczacych kwestii, czy przedmiotowa infrastruk-
tura jest niezbedna i wspotmierna.

(iii) Infrastruktura oferuje zadowalajgce perspektywy uzytkowania

w Srednim okresie, zwlaszcza jesli chodzi o infrastrukture juz
istniejgcg

(79) Polska twierdzi, ze infrastruktura oferuje zadowalajace
perspektywy uzytkowania w Srednim okresie.

(80) W 2012 r. Polska przedstawila nastgpujace prognozy (w
min podréznych rocznie) dotyczace wzrostu popytu
wéréd podréznych w obszarze ciazenia portéw lotniczych
w Gdyni i w Gdansku:

Tabela 3

Prognozy dotyczace ruchu lotniczego na Pomorzu (w mln)

2013 2015 2017 2019

2020

2023 2026 2027 2028 2030

2.8 [.] [..] [...]

[..]

[..] [..] [...] [..] 7.7

Wedlug Polski w zaktualizowanych prognozach (sporza-
dzonych w marcu 2013 r.) wykazano, ze oczekuje sig, iz
popyt w obszarze cigzenia bedzie wigkszy niz w progno-
zach dotyczacych ruchu lotniczego z 2012 r. Zgodnie ze
zmienionymi prognozami popyt w obszarze cigzenia
bedzie wynosil okoto 9 min podréznych w 2030 r.

Obecna przepustowo$¢ portu lotniczego w  Gdanisku
wynosi 5 mln podréznych rocznie i zostanie zwigkszona
do 7mln do 2015 r. Wedlug Polski port lotniczy
w Gdansku moze dalej zwigkszaé swoja przepustowosc,
aby obstugiwa¢ nawet ponad 10 mln podréznych rocznie.

(83) Z poréwnania prognozowanego popytu w obszarze
ciazenia i przepustowos$ci portu lotniczego w Gdanisku
wynika, ze ten port lotniczy sam wystarczylby do obslugi
popytu w regionie co najmniej do lat 2025-2028, w zalez-
nosci od zastosowanych prognoz.

(84

=

W zwigzku z niewykorzystang istniejacg przepustowoscia
w porcie lotniczym w Gdansku Komisja wstepne przyj-
muje, Ze watpliwe jest, czy port lotniczy w Gdyni oferuje
zadowalajace perspektywy uzytkowania w Srednim okresie.
Komisja ma zatem watpliwosci, czy przedmiotowe kryte-
rium wytycznych w sprawie lotnictwa z 2005 r. jest spel-
nione.
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(85) Komisja zwraca si¢ do Polski o przedtozenie planu wska- pomoc jest ograniczona do niedopasowania poziomu

(86)

87)

(88)

(89)

(90)

o1)

92)

zujacego, ze przyszle perspektywy uzytkowania portu
lotniczego w Gdyni w $rednim okresie s3 zadowalajace,
w szczegblnosci w zwiazku z istniejaca przepustowoscia
portu lotniczego w Gdansku.

(iv) Dostep do danej infrastruktury otwarty jest dla wszystkich
potencjalnych uzytkownikéw w_sposéb réwny i niedyskrymi-

nujgcy

Polska potwierdzita, ze dostgp do infrastruktury portu
lotniczego otwarty bedzie dla wszystkich potencjalnych
uzytkownikéw w sposéb réwny i niedyskryminujacy bez
zadnej dyskryminacji nieuzasadnionej z ekonomicznego
punktu widzenia.

(v) Stopiern wplywu na rozwdj handlu nie jest sprzeczny ze
wspdlnym _interesem

Jak weczesniej zauwazono, Polska oczekuje, ze port
lotniczy w Gdyni bedzie do$wiadczal stopniowego, stabil-
nego wzrostu w zakresie przeplywu pasazeréw oraz ze
bedzie obstugiwal 1 mln podréznych rocznie w 2028 r.
Polska twierdzi, Ze pomoc na rzecz portu lotniczego
w Gdyni, z powodu jego wielko$ci oraz faktu, iz obstuguje
on tylko mniej niz [...] popytu w regionie, nie wplywa na
rozwéj handlu w stopniu sprzecznym ze wspdlnym inte-
resem.

Komisja zauwaza, ze finansowanie bedzie skierowane do
portu lotniczego, ktory jest bezposrednim konkurentem
innego portu lotniczego w tym samym obszarze cigzenia.
W takiej sytuacji wydaje si¢, Ze wplywa to na rozwoéj
handlu w stopniu sprzecznym ze wspélnym interesem.
Ponadto, ze wzgledu na znaczng blisko$¢ dwoch portéw
lotniczych o podobnym modelu biznesowym i obstuguja-
cych ten sam obszar cigzenia nie mozna wykluczyé
wplywu na rynek transportu lotniczego (tj. na przewoz-
nikéw lotniczych korzystajgcych z  przedmiotowych
portow lotniczych), w szczegblnosci biorgc pod uwage
mozliwe programy zachet.

W zwiazku z tym na tym etapie Komisja ma powazne
watpliwosci, czy przedmiotowe kryterium jest spelnione.

(vi) Koniecznosé pomocy oraz efekt zachety

Komisja musi ustali¢, czy pomoc panstwa przyznana na
rzecz Portu Lotniczego Gdynia-Kosakowo Sp. z 0.0. zmie-
nita zachowanie przedsigbiorstwa bedacego jej benefi-
cjentem w taki sposéb, ze podejmuje ono dzialania,
ktore przyczyniaja si¢ do osiagnigcia celu stanowiacego
przedmiot interesu publicznego, a ktérych (i) nie
podjeloby si¢ bez tej pomocy badz (ii) podjgloby sie
w ograniczonym zakresie lub w inny sposéb. Dodatkowo
pomoc uznaje si¢ za wspéimierna jedynie wowczas, jezeli
tego samego rezultatu nie mozna osiagna¢ przy mniejszej
pomocy i mniejszym zakldceniu. Oznacza to, ze kwota
i intensywno$¢ pomocy musza by¢ ograniczone do
minimum niezbgdnego do tego, aby wspomagana dziatal-
no$¢ byta prowadzona.

Komisja ma watpliwosci, czy zachowanie beneficjenta
pomocy uleglo zmianie na tyle, ze osiagnigto cel lezacy
we wspllnym interesie.

Jezeli chodzi o proporcjonalno$¢ pomocy, w chwili
obecnej Komisja ma watpliwosci, czy przedmiotowa

(95)

(98)

plynnosci (t. do réznicy miedzy kosztami inwestycji
a warto$cia biezacg netto oczekiwanych zyskéw operacyj-
nych, ktére przyniesie inwestycja). Dlatego tez Komisja ma
watpliwosdci, czy przedmiotowa pomoc jest wspotmierna
i niezbedna do realizacji celu lezacego we wspdlnym inte-
resie.

Komisja zwraca si¢ do Polski o przedlozenie dalszych
informacji dotyczacych kwestii, czy i w jakim zakresie
finansowanie publiczne przedmiotowych $rodkéw mialo
na celu zmiang zachowania beneficjenta pomocy. Komisja
zwraca si¢ rowniez do Polski o dostarczenie wszelkich
dokumentéw lub informacji, ktére moga mie¢ znaczenie,
aby udowodni¢ wsp6imierno§¢ omawianego $rodka
pomocy. Ponadto Komisja zwraca si¢ do Polski i oséb
trzecich o zglaszanie uwag na temat koniecznosci pomocy
i efektu zachety.

Whiosek

Wobec powyzszego Komisja uwaza, ze w przedmiotowym
przypadku wydaje si¢, iz nie spelniono wszystkich
warunkow zgodnosci z rynkiem wewnetrznym okreslo-
nych w wytycznych w sprawie lotnictwa z 2005 r.

Na podstawie powyzszych ustalen Komisja ma powazne
watpliwosci, czy finansowanie inwestycji w infrastrukture
mozna uzna¢ za zgodne z rynkiem wewnetrznym na
podstawie art. 107 ust. 3 lit. ¢) TFUE.

Wydaje si¢, ze $rodki nie spelniaja wymogdéw zadnego
z wylaczen przewidzianych w Traktacie. W zwigzku
z tym na obecnym etapie Komisja nie moze wykluczy¢,
ze pomoc ta stanowi niezgodng z prawem i rynkiem
wewnetrznym pomoc panstwa.

4. ZAPROSZENIE DO PRZEDSTAWIANIA UWAG
W ZWIAZKU Z MOZLIWYM NAKAZEM ZAWIESZENIA

Artykut 11 ust. 1 rozporzadzenia Rady (WE) nr 659/1999
ustanawiajacego szczegOlowe zasady stosowania art. 93
Traktatu WE (zwanego dalej rozporzadzeniem procedural-
nym) (') stanowi, ze Komisja moze, po umozliwieniu zain-
teresowanemu pafstwu cztonkowskiemu przedstawienia
uwag, podja¢ decyzje nakazujaca pafistwu czlonkow-
skiemu  zawieszenie wszelkicj pomocy  przyznanej
bezprawnie do momentu podjecia przez Komisje decyzji
w sprawie zgodno$ci pomocy z rynkiem wewngtrznym.

Komisja niniejszym zwraca si¢ do Polski o przedstawienie
uwag na podstawie art. 11 ust. 1 rozporzadzenia proce-
duralnego w zwiazku z mozliwg decyzja Komisji wyma-
gajaca od Polski zawieszenia finansowania projektu infra-
struktury w porcie lotniczym w Gdyni. Zgodnie z informa-
cjami, jakimi dysponuje Komisja, finansowanie projektu
infrastruktury w porcie lotniczym w Gdyni stanowi
pomoc (zob. pkt 17-58).

W $wietle powyzszych ustalefr Komisja, dzialajac zgodnie
z procedurg okre$long w art. 108 ust. 2 Traktatu o funk-
cjonowaniu Unii Europejskiej, wzywa Polske do przedsta-
wienia uwag oraz przedlozenia wszystkich informacji,
ktére moga poméc w ocenie Srodkéw zgloszonych

() Dz.U. L 83 z 27.3.1999, s. 1.
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przez Polske, w terminie jednego miesigca od daty otrzy-
mania niniejszego pisma. W szczegdlnosci Komisja zwraca
si¢ do Polski o przedstawienie wszelkich dostepnych jej
dokumentéw oraz informacji dotyczacych oceny zgloszo-
nych $rodkéw w kontekscie testu prywatnego inwestora
oraz ich zgodnosci z rynkiem wewnetrznym. Komisja
wzywa podlegajace Panu organy do niezwlocznego prze-
stania kopii niniejszego pisma ewentualnym beneficjentom
pomocy.

Komisja pragnie przypomnie¢ Polsce, ze art. 108 ust. 3
Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej ma skutek
zawieszajacy, oraz chcialaby zwréci¢ Pana uwage na art.
14 rozporzadzenia Rady (WE) nr 659/1999, ktéry

stanowi, ze wszelka pomoc niezgodna z prawem moze
zosta¢ odzyskana od beneficjenta.

Komisja ostrzega Polske, Ze poinformuje zainteresowane
strony, publikujac niniejsze pismo oraz jego streszczenie
w Dzienniku Urzgdowym Unii Europejskiej. Komisja poinfor-
muje réwniez zainteresowane strony w panstwach EFTA
bedace sygnatariuszami Porozumienia EOG, publikujac
zawiadomienie w Suplemencie EOG do Dziennika Urzgdo-
wego Unii Europejskiej, oraz poinformuje Urzad Nadzoru
EFTA, przesylajac kopi¢ niniejszego pisma. Wszystkie te
zainteresowane strony zostang zaproszone do przedsta-
wienia swoich uwag w terminie jednego miesiagca od

daty takiej publikacji.»
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