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DECIZII

DECIZIA (UE) 2018/556 A COMISIEI
din 25 august 2017

privind ajutorul de stat SA.35356 (2013/C) (ex 2013|NN, ex 2012/N) pus in aplicare de Polonia
pentru Autostrada Wielkopolska S.A.

[notificatd cu numdrul C(2017) 5818]

(Numai textul in limba polond este autentic)

(Text cu relevanti pentru SEE)

COMISIA EUROPEANA,
avand in vedere Tratatul privind functionarea Uniunii Europene, in special articolul 108 alineatul (2) primul paragraf,
avand in vedere Acordul privind Spatiul Economic European, in special articolul 62 alineatul (1) litera (a),

dupi ce pirtile interesate au fost invitate si isi prezinte observatiile in temeiul dispozitiilor mentionate anterior (!) si
avand in vedere observatiile acestora,

intrucat:

1. PROCEDURA

(1)  Prin notificarea electronicd din 31 august 2012, inregistratd in aceeasi zi, Polonia a notificat Comisiei, in
conformitate cu articolul 108 alineatul (3) din Tratatul privind functionarea Uniunii Europene (denumit in
continuare , TFUE”), ajutorul de stat acordat intreprinderii Autostrada Wielkopolska S.A (denumitd in continuare
,Autostrada Wielkopolska”) sub forma unei compensatii financiare. Misura a fost inregistratd drept caz de ajutor
de stat cu numarul SA.35356.

(2)  Prin scrisoarea din 26 octombrie 2012, Comisia a solicitat informatii suplimentare cu privire la mdsura
notificatd. Polonia a transmis informatiile solicitate prin scrisoarea din 28 noiembrie 2012.

(3)  Prin scrisoarea din 29 ianuarie 2013, Comisia a informat Polonia ci urmeazd sd transfere cazul citre registrul
ajutoarelor nenotificate (caz NN), intrucit compensatia notificatd Comisiei fusese acordatd deja. Totodatd, Comisia
a solicitat informatii suplimentare. Polonia a transmis informatiile solicitate prin scrisorile din 18 februarie si
16 aprilie 2013.

(4)  La 11 ijulie 2013 a avut loc o reuniune intre Comisie si Polonia, pentru discutarea mdsurii. Ulterior, Comisia
a solicitat informatii suplimentare prin scrisoarea din 22 august 2013. Polonia a transmis informatiile solicitate
prin scrisoarea din 20 septembrie 2013.

(5)  Prin scrisoarea din 25 iunie 2014, Comisia a informat Polonia ci a decis sd initieze procedura previzutd la
articolul 108 alineatul (2) din TFUE cu privire la misura notificati.

(6)  Prin scrisoarea din 5 septembrie 2014, Polonia si-a prezentat observatiile cu privire la decizia de initiere
a procedurii prevdzute la articolul 108 alineatul (2) din TFUE.

(7)  Decizia Comisiei de a initia procedura oficiald de investigare a fost publicatd in Jurnalul Oficial al Uniunii Europene
la 20 septembrie 2014 (%). Comisia a invitat partile interesate sd isi prezinte observatiile cu privire la misura in
cauza.

(8)  Comisia a primit observatii din partea intreprinderii Autostrada Wielkopolska pe 7 octombrie 2014. Prin
scrisoarea din 26 noiembrie 2014, Comisia a transmis aceste observatii Poloniei, cdreia i s-a dat posibilitatea de
a rispunde.

(') JOC328,20.9.2014,p. 12.
(®) A sevedea nota de subsol 1.
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(10)

(11)

(14)

(15)

(16)

(17)

Prin scrisoarea din 5 decembrie 2014, Polonia a solicitat Comisiei traducerea in limba poloni a observatiilor
formulate de Autostrada Wielkopolska. Comisia a furnizat Poloniei traducerea solicitatd prin scrisoarea din
23 januarie 2015.

Polonia si-a prezentat observatiile prin scrisoarea din 23 februarie 2015.

Prin scrisorile din 26 junie 2015 si 20 aprilie 2016, Comisia a solicitat informatii suplimentare. Polonia
a raspuns acestor solicitdri prin scrisorile din 10 si 17 iulie 2015 si din 18 mai 2016.

La 7 decembrie 2016, serviciile Comisiei si autorititile poloneze au discutat in cadrul unei teleconferinte. Prin
scrisoarea din 12 mai 2017, Comisia a transmis Poloniei proiectul de proces-verbal al teleconferintei. Totodat,
Comisia a solicitat Poloniei informatii suplimentare.

Polonia a confirmat procesul-verbal al teleconferintei si a furnizat informatiile suplimentare prin scrisoarea din
23 mai 2017.

2. DESCRIEREA DETALIATA A MASURII
2.1. Introducere

Misura constd in acordarea de citre Polonia a unei compensatii financiare citre intreprinderea Autostrada
Wielkopolska (%), concesionarul unui tronson din autostrada polonezd A2, cuprins intre localititile Nowy Tomysl
si Konin, pentru o modificare legislativd care scuteste vehiculele grele de marfd (denumite in continuare ,VGM”)
de obligatia de a pliti o taxd rutierd pentru utilizarea autostrizii in perioada 1 septembrie 2005-30 iunie 2011.

Concesiunea pentru construirea si exploatarea acestui tronson din autostrada A2 a fost acordatd intreprinderii
Autostrada Wielkopolska la 10 martie 1997, in urma unei licitatii publice. Contractul de concesiune (denumit in
continuare ,contractul de concesiune”) a fost semnat de ministrul de resort si de Autostrada Wielkopolska la
12 septembrie 1997. Concesiunea a fost acordatd pentru o perioadd de 40 de ani, adicd pand la 10 martie 2037.

Prin contractul de concesiune, Autostrada Wielkopolska s-a angajat sd obtind (pe cheltuiala proprie si pe propriul
risc) finantare externd pentru construirea, exploatarea si intretinerea tronsonului din autostrada A2 cuprins intre
localititile Nowy Tomysl si Konin. In schimbul acestor servicii, intreprinderea a primit dreptul temporar de
a exploata tronsonul de autostradd construit, inclusiv dreptul de a incasa si de a pistra toate taxele rutiere de la
toti utilizatorii acestuia (*).

Au fost aplicate cinci valori ale taxei pentru utilizatorii autostrizii, in functie de categoria vehiculului conform
definitiei din legislatia polonezd. Conform contractului de concesiune, aceste valori puteau fi mdrite de
concesionar in vederea maximizdrii veniturilor, dar nu puteau si depdseascd valorile maxime specificate in
tabelul 1 de mai jos.

Tabelul 1

Valorile maxime ale taxelor rutiere potrivit anexei P la contractul de concesiune
[fard TVA ()]

Vehicul cat. 1 | Vehicul cat. 2 | Vehicul cat. 3 | Vehicul cat. 4 | Vehicul cat. 5

La fiecare dintre cele trei| [...] PLN (¥ PLN [...] PLN [...] PLN [...] PLN
puncte de taxare

(') Acestea au la bazi valorile din iulie 1999. Ele fac obiectul unei majordri in functie de rata inflatiei pentru perioada cuprinsa
intre iulie 1999 si data de incepere a functionirii fiecirui punct individual de incasare a taxei rutiere. in plus, dupa inceperea
incasdrii taxelor rutiere, valorile maxime ale acestora se ajusteazd anual cu indicele inflatiei (indicele anual al preturilor de
consum) si cu indicele diferentei de curs valutar (intre EUR si PLN).

(*) Date considerate secret profesional.

(*) Autostrada Wielkopolska este o societate privatd care are ca obiect de activitate exclusiv construirea si exploatarea tronsonului din
autostrada A2 cuprins intre localititile Nowy Tomysl si Konin. Principalul actionar al societdtii este AWSA Holland I B.V., care detine
98,85 % din capitalul social al intreprinderii Autostrada Wielkopolska. Unicul actionar al AWSA Holland I B.V. este AWSA Holland II B.
V., societate ai cirei principali actionari sunt Kulczyk Holding S.A. (inregistrata la Varsovia, 24,10 % din capitalul social), Meridiam Infras-
tructure S.a.r.l (Luxemburg, 20,12 %), PGE S.A. (Varsovia, 20,00 %), Strabag AG (Spittal pe Drava, 10,12 %), KWM Investment (Viena,
9,32 %), Bank Zachodni WBK S.A. (Wroclaw, 5,44 %) si TUIR ,Warta” S.A. (Varsovia, 4,81 %).

(*) In baza contractului de concesiune, concesionarul a modernizat mai intdi subtronsonul existent al autostrizii, in lungime de 47,7 km
(subtronsonul I: intre localititile Konin §i Wrzesnia), iar apoi a construit doud subtronsoane: intre localitdtile Poznan si Wrzesnia
(subtronsonul I - 37,5 km) si intre localitdtile Nowy Tomysl si Komorniki (subtronsonul III - 50,4 km).
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2.2. Introducerea mecanismului de compensare

(18) Dupd aderarea la Uniunea Europeand in 2004, Polonia a avut obligatia de a transpune Directiva 1999/62/CE a
Parlamentului European si a Consiliului () in legislatia nationald. Articolul 7 alineatul (3) din aceastd Directiva
prevede urmdtoarele: ,taxa de trecere si de utilizare nu se pot impune simultan pentru utilizarea unei singure
sectiuni de drum.”

(19)  Prin urmare, in 2005 Parlamentul Poloniei a adoptat o modificare a Legii privind autostrizile cu plata si Fondul
National Rutier (denumitd in continuare ,Legea de modificare”) (°), care a eliminat dubla taxare a vehiculelor grele
de marfi () pentru utilizarea unui singur tronson de drum. Astfel, VGM care plitesc vinietd (card care atestd
achitarea taxelor de drum) pentru utilizarea drumurilor nationale din Polonia au fost scutite, incepand cu
1 septembrie 2005, de plata taxelor rutiere pe autostrdzile care fac obiectul unor contracte de concesiune.

(20) Legea de modificare prevedea ca diferitii concesionari si fie compensati pentru pierderea de venituri de citre
Fondul National Rutier (denumit in continuare ,FNR”).

(21)  Metoda compensatiei (ale carei principii au fost stabilite de Parlament) avea la bazd introducerea unei taxe rutiere
fictive, mai precis o platd contractuald efectuatd de stat citre concesionari pentru fiecare VGM care utilizeazd
o autostrada cu platd.

(22)  Potrivit Legii de modificare, concesionarii aveau dreptul la o rambursare echivalentd cu 70 % din suma obtinutd
prin inmultirea numdrului efectiv de cilatorii efectuate de VGM pe autostrada cu platd cu taxele rutiere fictive
negociate cu concesionarii pentru VGM, in functie de categoria acestora. Reducerea la 70 % a taxelor rutiere
fictive a fost aplicatd pentru a compensa cresterea preconizatd, dar necunoscutd, a traficului VGM in urma scutirii
acestora de plata taxei rutiere.

(23) Conform Legii de modificare, metoda de compensare si termenele de rambursare a fondurilor urmau si fie
specificate in fiecare contract de concesiune.

(24)  In cazul intreprinderii Autostrada Wielkopolska, metoda de compensare si taxele rutiere fictive au fost prezentate,
in urma negocierilor, in anexa 6 la contractul de concesiune (denumitd in continuare ,anexa 6”) incheiat la
14 octombrie 2005.

2.3. Reguli de bazi pentru calcularea compensatiei

(25)  Polonia a explicat cd metoda compensatiei descrisd in anexa 6, in conformitate cu Legea de modificare, avea la
bazd principiul conform cdruia situatia financiard preconizati a concesionarului nu ar trebui si se schimbe.
Aceasta inseamnd cd situatia financiard preconizati a concesionarului care primeste compensatie nu ar trebui sd
fie nici mai bund, nici mai putin bund fatd de situatia financiard care ar fi putut fi preconizatd la momentul
imediat anterior modificarii legislative (,scenariu contrafactual”). Potrivit Poloniei, s-a convenit c3 acest obiectiv ar
fi indeplinit dacd rata internd de rentabilitate (denumitd in continuare ,RIR” (%)) preconizatd a investitiilor ficute
de Autostrada Wielkopolska in tronsonul relevant din autostrada A2 ar rimane la acelasi nivel ca cel pe care l-ar
fi avut la momentul imediat anterior modificarii legislative (adicd fdrd veniturile pierdute in urma modificarii
legislative).

(26)  Pirtile au convenit, de asemenea, ca valoarea compensatiei calculate pentru concesionar si fie rezultatul unei
proceduri in doud etape, desfisurate pe baza modelelor financiare realizate de un expert independent. Modelele
financiare urmau si indice fluxul de trezorerie efectiv actualizat, precum si fluxul de trezorerie preconizat (i
anume cheltuielile suportate i care urmeazd si fie acoperite de concesionar si veniturile efective si preconizate
din taxele rutiere), si sd permitd calcularea ratei interne de rentabilitate a investitiei. In prima etapa a procedurii
urmau s fie negociate si stabilite valorile taxelor rutiere (fictive) pentru VGM pe care statul trebuia s le achite
concesionarului (stabilirea valorilor taxelor rutiere fictive). in a doua etapi, dupi perioada initiald de
valabilitate, aceste valori urmau sd fie verificate si modificate dupi caz (verificarea valorilor taxelor rutiere
fictive). Aceste principii de bazi au fost aplicate tuturor concesiunilor de autostrizi.

(27)  In conformitate cu prevederile Legii de modificare, anexa 6 a ficut distinctie intre doud tipuri de valori:

1. valorile aplicate: valorile aplicabile tuturor vehiculelor care utilizau autostrada la data intrdrii in vigoare
a Legii de modificare (1 septembrie 2005). Aceste valori au fost stabilite in conformitate cu prevederile initiale
ale contractului de concesiune;

() Directiva 1999/62/CE a Parlamentului European si a Consiliului din 17 junie 1999 de aplicare a taxelor la vehiculele grele de marfd
pentru utilizarea anumitor infrastructuri JO L 187, 20.7.1999, p. 42).

(®) Legea din 28 iulie 2005 de modificare a Legii privind autostrazile cu platd si Fondul National Rutier si a Legii privind transportul rutier
(Monitorul Oficial nr. 155, punctul 1297).

(') Mai precis, vehiculele din categoriile 1-5 cu o greutate de peste 3,5 tone; in practicd, ponderea VGM din categoria 1 a fost nesemnifi-
cativa.

(°) Rata internd de rentabilitate specificatd in textul prezentei decizii se referd la rentabilitatea totald preconizatd a capitalului actionarilor
(propriu si imprumutat) in termeni reali, anuali si dupa impozitare, pe baza fluxurilor de trezorerie in EUR, cu exceptia cazurilor in care
se prevede altfel.
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2. valorile AGRi (sau valorile taxelor rutiere fictive): valorile negociate pentru VGM cu vinietd si specificate in
anexa 6, pe baza cirora se calculeazd compensatia care urmeaza si fie plititd concesionarului.

(28)  Potrivit articolului 3 din Legea de modificare, valorile AGRi pentru fiecare categorie de vehicule nu pot fi mai
mari decat valorile aplicate pentru respectiva categorie de vehicule. In conformitate cu Legea de modificare,
Autostrada Wielkopolska urma sd primeascd 70 % din valoarea AGRi pentru fiecare VGM cu vinietd care utiliza
autostrada aflatd in exploatare, dupd cum s-a precizat deja in considerentul 22 de mai sus. La punctul 4 litera (c)
din anexa 6 la contractul de concesiune se specificd faptul cd valorile AGRi sunt valori nete si cd vor fi majorate
cu echivalentul taxei pe valoare addugatd (TVA) aplicabile.

2.4. Prima etapd - stabilirea valorilor AGRi

(29) in prima etapi a negocierilor privind compensatia, inainte de introducerea efectivi a taxei rutiere fictive,
Autostrada Wielkopolska a prezentat trei modele financiare pe baza cirora a justificat valorile AGRi propuse.
Corectitudinea modelelor din punct de vedere contabil a fost verificatd de consilierul financiar al autoritatilor
poloneze — Ernst & Young Corporate Finance Sp. z o.0. Cele trei modele au plasat parametrii financiari ai
concesiunii, inclusiv RIR, in scenarii diferite si la momente diferite:

(a) modelul de bazid aratd situatia financiard a concesionarului la momentul inchiderii exercitiului financiar
2000 (%) si presupune incasarea taxelor rutiere reale de la inceputul pani la sfarsitul concesiunii. Modelul se
bazeazd pe ipotezele referitoare la trafic, venituri si costuri care erau valabile la momentul inchiderii
exercitiului financiar. RIR preconizatd in acest model este de [...] %;

(b) modelul taxelor rutiere reale descrie situatia financiard care ar prevala din decembrie 2004 daci VGM nu
ar fi scutite de plata taxei rutiere. Acesta presupune incasarea taxelor rutiere reale pentru toate categoriile de
vehicule, inclusiv pentru VGM, pand la sfarsitul concesiunii. Modelul prezinti fluxurile de trezorerie efective
din perioada cuprinsd intre inceputul concesiunii si finele anului 2004 (perioada istoricd) si prognozeazd
fluxurile de trezorerie pentru perioada 2005-2037 (perioada de prognozd) (*°). RIR preconizatd in acest
model este de [...] %. Acesta era cel mai recent model financiar aflat la dispozitia partilor negociatoare si
prezenta situatia financiard a intreprinderii Autostrada Wielkopolska inainte de Legea de modificare, indicand
rentabilitatea preconizatd in cazul in care VGM nu ar fi fost scutite de plata taxei rutiere;

(c) modelul vinietei descrie situatia financiard care ar prevala din iunie 2005 daci VGM ar fi scutite de plata
taxei rutiere. Acesta presupune cd veniturile concesionarului includ compensatia pentru taxe rutiere fictive
pentru VGM (70 % din nivelul maxim permis al valorilor AGRi) primitd incepand cu 1 septembrie 2005 pani
la terminarea contractului de concesiune si taxele rutiere reale incasate pentru toate celelalte vehicule pand la
terminarea contractului respectiv. Modelul prezintd fluxurile de trezorerie efective inregistrate pand in iunie
2005 (perioada istoricd) si prognozeazi fluxurile de trezorerie pentru perioada iulie 2005-2037 (perioada de
prognozd) (!). Valorile taxelor rutiere fictive utilizate in acest model sunt stabilite la nivelul maxim (*?) permis
in contractul de concesiune. RIR preconizatd in acest model este de [...] % (V).

(30)  Pe baza acestor modele, Autostrada Wielkopolska a demonstrat ¢ RIR de [...] % preconizatd in modelul taxelor
rutiere reale nu va fi atinsd nici chiar daci se vor aplica valorile maxime permise ale taxelor rutiere fictive. Din
acest motiv, concesionarul a stabilit valorile AGRIi la nivelurile maxime permise in contractul de concesiune (a se
vedea nota de subsol 12) (*%). Aceste niveluri au fost apoi indexate in conditiile specificate in anexa 6.

(31) De la 1 septembrie 2005, vehiculele grele de marfd care achitaserd taxa de vinietd au fost scutite de plata taxelor
rutiere pe autostrada A2, iar concesionarul a inceput si primeascd o compensatie lunard calculatd pe baza
numdrului de VGM cu vinietd care utilizau autostrada si a valorii AGRi convenite.

(’) La momentul respectiv, acordurile financiare necesare realizarii proiectului erau deja in vigoare.
1% Conform celor descrise in raportul PwC intitulat , Estimarea valorii AGRi ajustate si a compensatiei platite in plus pe baza studiului WSA
privind traficul si veniturile din 2004”, pagina 36.

(") Conform celor descrise in raportul PwC intitulat , Estimarea valorii AGRIi ajustate si a compensatiei platite in plus pe baza studiului WSA

privind traficul si veniturile din 2004”, pagina 61.

Valorile taxei rutiere pentru vehiculele din categoriile II-IV: PLN: [...], [...], [...] cu TVA de 22 %, din care concesionarul a primit 70 %

(adica [...], [...] si[...] PLN).

In observatiile transmise Comisiei, Autostrada Wielkopolska mentioneazi o RIR de [...] % preconizati in modelul vinietei, insd modelul
vinietei prezentat Comisiei de citre Polonia indicd o RIR de [...] %. Polonia confirma ¢ [...] % reprezintd calculele realizate de o firmd
de consultantd pentru Autostrada Wielkopolska, dar cd nu cunoaste modul in care a fost calculatd rata. Prin urmare, rata internd de
rentabilitate a modelului vinietei utilizati in textul care urmeazd este de [...] %. Concluziile formulate in text riman valabile
independent de valoarea RIR utilizata.

(") La momentul efectudrii acestor anticipdri inainte de data intrdrii in vigoare a Legii de modificare, concesionarul a majorat valorile

aplicate pe care le incasa de la conducitorii vehiculelor din toate categoriile de vehicule pand la valoarea maxima permisa de contractul

de concesiune la momentul respectiv. In practici ins3, valorile taxelor rutiere care urmau s fie plitite s-au mentinut la un nivel mai
redus, deoarece Autostrada Wielkopolska a introdus, in paralel, reduceri aplicabile tuturor categoriilor de vehicule.

— —_
o [
- N
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2.5. A doua etapi - verificarea valorilor AGRi

(32) In anexa 6 la contractul de concesiune, pirtile au convenit cu privire la verificarea valorilor AGRi pani la
30 noiembrie 2007, cu scopul de a constata evolutia traficului VGM ca urmare a elimindrii taxei rutiere si de
ajusta valorile AGRIi in consecintd, pentru a evita platile excedentare sau insuficiente citre concesionar. Revizuirea
valorilor AGRi era obligatorie si putea determina o scidere sau o majorare a acestora, ducind deci la reducerea
sau la cresterea compensatiei totale plitite concesionarului.

(33) Pand la 1 iulie 2007, concesionarul trebuia si transmitd un model financiar actualizat (,modelul de verificare”)
Directiei Generale a Drumurilor Nationale si a Autostrizilor (Generalna Dyrekcja Drég Krajowych i Autostrad,
denumitd in continuare ,GDDKIiA”), care sd prezinte impactul valorilor AGRi asupra indicatorilor financiari de
bazd din contractul de concesiune, inclusiv asupra RIR (*).

(34) In cazul in care RIR din modelul de verificare ar fi depisit valoarea RIR din modelul taxelor rutiere reale, valorile
AGRi ar fi trebuit micsorate pentru a se lichida rata de rentabilitate excesiva. in mod similar, daci RIR din
modelul de verificare ar fi fost mai micd decat cea prevdzutd in modelul taxelor rutiere reale, valorile AGRi ar fi
trebuit majorate. Concesionarul trebuia si inainteze o propunere de ajustare a valorilor AGRi cdtre GDDKIA.

(35) Pand la 15 octombrie 2007, GDDKIA avea obligatia sd informeze concesionarul dacd acceptd sau nu propunerea
de ajustare a valorilor AGRi. Dacd propunerea de ajustare a valorilor AGRI nu era acceptatd pand la aceastd datd,
se impunea ca pirtile s ia masuri pentru reconcilierea pozitiilor divergente. In cazul neajungerii la un acord pand
la 30 noiembrie 2007, valoarea compensatiei de plitit concesionarului urma si fie calculatid pe baza valorilor
AGRi aplicabile pand la momentul respectiv. Fiecare parte avea dreptul si se adreseze organelor competente
pentru solutionarea problemei legate de ajustarea valorilor AGRi, in conformitate cu procedura previzutd la
articolul 24.3 din contractul de concesiune (adica arbitrajul).

(36) Astfel, valorile AGRi trebuiau si fie verificate pe baza comparatiei intre RIR preconizatd in modelul taxelor
rutiere reale si RIR preconizati in modelul de verificare. In 2007, Autostrada Wielkopolska a prezentat modelul
de verificare. Modelul prezintd situatia financiard a concesionarului care ar prevala incepand din decembrie
2006. Acesta are la bazd datele reale privind atdt vehiculele usoare si VGM, cit si costurile aferente perioadei
cuprinse intre inceputul concesiunii si decembrie 2006, precum si previziuni privind traficul, veniturile si
costurile pentru perioada ulterioard, pand la sfarsitul concesiunii, in 2037. Modelul de verificare presupune ci
sistemul taxelor rutiere fictive va fi in vigoare pani la sfarsitul concesiunii. Pe baza acestui model, s-a calculat cd
RIR preconizatd in iunie 2006 este de [...] %.

(37) In raportul de verificare conex (') transmis de Autostrada Wielkopolska se sugera ci valorile AGRi ar trebui si
fie majorate (determindnd cresterea valorii compensatiilor de plitit intreprinderii Autostrada Wielkopolska).
Consultantii GDDKIA nu au exprimat rezerve semnificative fatd de acest raport de verificare.

(38) Insd Autostrada Wielkopolska si GDDKiA nu au reusit si ajungi la un acord cu privire la ajustarea valorilor AGRi
pand la 30 noiembrie 2007. Prin scrisoarea din 28 noiembrie 2007, GDDKiA a informat Autostrada
Wielkopolska cd, avand in vedere indoielile referitoare la corectitudinea ipotezelor formulate in sensul anexei 6 —
care nu au putut fi corectate in cadrul raportului de verificare -, GDDKiA nu acceptd propunerea de ajustare
a valorilor AGRi.

(39) Acest lucru a condus la aparitia unui dezacord intre pdrti in ceea ce priveste corectitudinea valorilor AGRi si
nivelul efectiv al compensatiilor care trebuiau sd fie platite intreprinderii Autostrada Wielkopolska. Cu toate
acestea, in conformitate cu prevederile anexei 6 la contractul de concesiune, concesionarul a primit in continuare
plati compensatorii lunare pe baza taxei rutiere fictive.

2.6. Disputa cu privire la modelul taxelor rutiere reale

(40) in opinia Poloniei, Autostrada Wielkopolska supraevaluase rata de rentabilitate preconizati in modelul taxelor
rutiere reale prin utilizarea unor prognoze perimate privind traficul si veniturile. Autostrada Wielkopolska
utilizase studiul privind traficul si veniturile pentru autostrada A2 realizat de firma de consultantd Wilbur Smith
Associates (WSA) in 1999 (V) (denumit in continuare ,studiul WSA din 1999”) si nu studiul actualizat realizat de
WSA in iunie 2004 (') (denumit in continuare ,studiul WSA din 2004”), care era disponibil la momentul
negocierilor cu privire la anexa 6. Studiul WSA din 2004 prevedea niveluri de trafic si de venituri semnificativ

(") Tn afard de RIR, au fost analizate rata de acoperire a serviciului datoriei, rata de acoperire pe durata creditului si rata minimi de acoperire
pentru datoria garantatd de stat.

(*) Raportul de verificare din 8 iunie 2007, elaborat de [...] pentru Autostrada Wielkopolska.

(") Studiu actualizat privind traficul si veniturile aferente proiectului de autostradd cu platd A2 din Polonia, noiembrie 1999, elaborat de
Wilbur Smith Associates pentru [...].

(*®) Studiu final privind traficul si veniturile aferente celei de a sasea etape a proiectului de autostradd cu platd A2, iunie 2004, elaborat de
Wilbur Smith Associates pentru Autostrada Wielkopolska S.A.
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mai mici decét studiul WSA din 1999. Prin urmare, rata internd de rentabilitate din modelul taxelor rutiere reale
ar fi fost mai micd dacd ar fi fost calculatd pe baza datelor actualizate ale studiului din 2004 si nu pe baza datelor
perimate ale studiului din 1999. Cu alte cuvinte, Polonia considerd cd Autostrada Wielkopolska nu si-a prezentat
cu onestitate situatia financiard din momentul imediat anterior intrdrii in vigoare a Legii de modificare, ceea ce
a ficut ca valoarea compensatiei si depdseascd veniturile pe care le-ar fi putut genera intreprinderea daci s-ar fi
utilizat datele studiului din 2004.

(41)  Potrivit unui raport (*) obtinut de GDDKIA si de Ministerul infrastructurii, elaborat de PricewaterhouseCoopers
(denumit in continuare ,raportul PwC”), utilizarea ipotezelor referitoare la trafic si la venituri ale studiului WSA
din 2004 in locul celor din studiul WSA din 1999 (alituri de mici ajustiri metodologice si corectii ale
impozitelor) reduce RIR din modelul taxelor rutiere reale de la [...] % la [...] %.

(42) La 13 noiembrie 2008, ministrul infrastructurii a emis o declaratie de denuntare (*°) a anexei 6, sub forma unei
scrisori adresate AW S.A, afirmand, printre altele, cd sdvarsise o eroare la momentul incheierii contractului
respectiv, deoarece nu avusese cunostintd de faptul cd Autostrada Wielkopolska nu a tinut seama de prognozele
privind traficul si veniturile realizate in 2004 pentru tronsonul din autostrada A2 cuprins intre localitdtile Nowy
Tomysl si Konin, deci mai recent decit prognozele realizate in acest sens in 1999 si utilizate in negocierile cu
privire la anexa 6. In opinia ministrului, faptul ci Autostrada Wielkopolska nu a utilizat cele mai recente date cu
privire la nivelurile de trafic si de venituri la data semndrii anexei 6 a ficut ca aceastd anexi si reflecte in mod
eronat situatia financiard a intreprinderii Autostrada Wielkopolska inaintea introducerii sistemului de taxe rutiere
fictive si a obligatiei corespunzdtoare de compensare a concesionarului prin Legea de modificare.

(43) In opinia ministrului infrastructurii, sustinutd ulterior de raportul PwC, Autostrada Wielkopolska a primit
o compensatie excesivd. Plitile excedentare (denumite in continuare ,supracompensatie”) efectuate in perioada
1 septembrie 2005-30 iunie 2011 s-au ridicat la 894 956 889 PLN brut (*!) (aproximativ 224 de milioane EUR).

(44) Intrucat Autostrada Wielkopolska a refuzat si ramburseze supracompensatia, in scrisoarea din 8 noiembrie 2010,
ministrul si GDDKiA au tnaintat citre Consiliul General al Trezoreriei (Prokuratoria Generalna Skarbu Panistwa),
in numele Trezoreriei de Stat, o cerere de initiere a procedurilor legale si de reprezentare juridici in scopul
recuperdrii sumelor platite in mod nejustificat sub forma de compensatii intreprinderii Autostrada Wielkopolska.

(45) In acelasi timp, Autostrada Wielkopolska a contestat denuntarea anexei 6 prin sesizarea unei instante de arbitraj.

(46) In martie 2013, instanta de arbitraj a decis in favoarea concesionarului, declarand ci anexa 6 este valabild si
trebuie respectatd de stat. In iunie 2013, autoritdtile poloneze au decis si conteste decizia instantei de arbitraj
prin inaintarea unei actiuni in anulare cdtre instanta nationald competentd. Cauza este pendinte.

2.7. Incheierea mecanismului de compensare

(47) Necesitatea compensdrii taxei rutiere fictive a expirat la 30 iunie 2011, cind Polonia a introdus un sistem
electronic de incasare a taxelor rutiere denumit ,via TOLL’, care a inlocuit vinietele. Sistemul ,via TOLL’ este
obligatoriu pentru toate VGM si permite utilizatorilor sd achite prin plati electronicd utilizarea regelelor de
drumuri cu platd, in functie de numdrul de kilometri si de categoria de drum.

(48)  Sistemul ,via TOLL” acoperd doar anumite drumuri, nu intreaga retea rutierd a Poloniei (ca in cazul vinietelor),
eliminind astfel posibilitatea dublei taxdri. Prin urmare, incepand cu 1 iulie 2011, concesionarii au putut sd
revind la taxarea tuturor VGM care utilizau autostrazile cu platd, in conformitate cu regulile stabilite in contractele
de concesiune.

(") Estimarea de citre PricewaterhouseCoopers a valorii AGRi ajustate si a compensatiei excedentare plitite, pe baza studiului WSA privind
traficul si veniturile din 2004, 24 septembrie 2010.

(*) A se vedea articolele 84 si 88 din Codul civil polonez.

(*) Sumele brute includ echivalentul taxei pe valoarea addugata aplicabile.
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2.8. Motivele care au condus la initierea procedurii

(49) In decizia de initiere, Comisia a exprimat indoieli cu privire la compatibilitatea masurii cu piata internd,
evidentiind cu precddere urmitoarele intrebdri:

— in primul rdnd, dacd plitile compensatorii, metodologia de calcul a acestora sifsau modul de aplicare
a metodologiei au conferit intreprinderii Autostrada Wielkopolska un avantaj economic mai mare decat
nivelul necesar mentinerii echilibrului economic al contractului de concesiune. Comisia a intrebat, in special:

(a) dacd contractul de concesiune oferea intreprinderii Autostrada Wielkopolska dreptul de a fi compensatd
in cazul unor modificiri legislative;

(b) dacd aplicarea mecanismului de compensare a avut drept rezultat preluarea de citre stat a riscurilor
privind traficul i veniturile asociate vehiculelor usoare, cel putin in perioada 1 septembrie 2005-
-31 decembrie 2006, si care a fost beneficiul financiar obtinut de concesionar in urma acestui transfer;

(c) dacd utilizarea studiului din 1999 privind traficul i veniturile pentru calcularea compensatiei a avut drept
rezultat obtinerea de citre AW S.A a unui avantaj economic suplimentar, care nu era necesar pentru
eliminarea efectelor negative ale modificdrii legislative asupra concesionarului, si care a fost amploarea
acestui avantaj;

— in al doilea rind, daci compensatia plititd intreprinderii Autostrada Wielkopolska pentru modificarea
legislativd care scutea VGM de plata taxei rutiere pentru utilizarea autostrdzii in perioada 1 septembrie
2005-30 iunie 2011 reprezintd un ajutor pentru functionare care este integral sau partial incompatibil.

3. OBSERVATIILE TRANSMISE DE POLONIA
3.1. Avantajul economic
3.1.1. Dreptul la compensatii al intreprinderii Autostrada Wielkopolska

(50)  Polonia considerd ci Autostrada Wielkopolska avea dreptul la o compensatie. In primul rand, Polonia subliniaza
cd Legea de modificare a fost aplicatd deoarece Comisia a solicitat Poloniei sd elimine dubla taxare a vehiculelor
grele de marfi care utilizeazd autostrizile cu platd. Pentru punerea in aplicare corectd a Directivei 1999/62/CE
aplicabile, Legea de modificare a trebuit si includd un mecanism de compensare prin care operatorii de autostrizi
sd fie despagubiti pentru veniturile pierdute ca urmare a modificarii legii.

(51) Pe langd Legea de modificare, si contractul de concesiune (articolul 12.6) a acordat intreprinderii Autostrada
Wielkopolska dreptul la o compensatie. Articolul stipuleazi urmadtoarele: ,Concesionarul va avea dreptul la
o compensatie din partea Trezoreriei de Stat pentru orice pierdere de venituri din exploatare suferitd daci, din
cauza oricdror modificari ale cerintelor sau din alte motive, acesta nu poate si modifice si sd ajusteze valorile
taxelor rutiere in conformitate cu articolul 12.6, din cauza actiunilor autorititii publice.” In ceea ce priveste
modificarea i ajustarea valorilor taxelor rutiere, articolul 12.6 oferd concesionarului dreptul de a majora si de
a reduce aceste valori la aprecierea sa, in limitele reglementdrilor mentionate in contractul respectiv (*). Polonia
sustine cd Legea de modificare, care nu putea fi prevdzutd la momentul semnirii contractului de concesiune,
afecteazd concesionarul si, prin urmare, constituie o modificare a cerintelor.

(52) Polonia afirmi ca dreptul la compensatii al intreprinderii Autostrada Wielkopolska este sustinut si de prevederile
cu privire la riscuri din contractul de concesiune, care atribuie concesionarului riscurile asociate traficului si
veniturilor generate de taxele rutiere. In schimbul acestora, concesionarul are dreptul si incaseze taxe rutiere.
Intrucat Legea de modificare a privat Autostrada Wielkopolska de dreptul de a incasa taxele rutiere aplicabile
vehiculelor grele de marfd, era necesard instituirea unui mecanism de compensare pentru restabilirea echilibrului
economic al contractului de concesiune.

(53) Polonia incheie evidentiind faptul cd, in decizia din decembrie 2013 referitoare la cazul SA. 29584, Comisia
a considerat cd entitatea concesionard a autostrizii A4 are dreptul la o compensatie similard, rezultatd din Legea
de modificare si calculatd in temeiul aceleiasi legi.

(*) Dreptul la compensatie, astfel cum este descris in prezenta, este specificat in anexa 2 la contractul de concesiune.
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3.1.2. Traficul de vehicule usoare

(54)  Cu privire la transferul riscului aferent traficului de vehicule usoare in perioada cuprinsd intre 2005 si verificarea
din 2007, prezentat in considerentele 65-75 din decizia de deschidere a procedurii oficiale de investigare, Polonia
afirmd cd mecanismul utilizat pentru calcularea si verificarea taxei rutiere fictive in cazul concesionarului
autostrazii A2 a fost diferit de cel acceptat de Comisie in cazul SA.29584 pentru concesionarul autostrizii A4.

(55)  In cadrul modelului financiar aplicabil in cazul autostrazii A4, dupd perioada de verificare a nivelului taxei rutiere
fictive, au fost actualizate doar datele referitoare la VGM, iar toate celelalte date (inclusiv cele referitoare la
vehiculele usoare) au rimas neschimbate, in timp ce pentru autostrada A2 au fost actualizate toate datele (inclusiv
cele referitoare la vehiculele usoare) dupd perioada de testare a taxei rutiere fictive.

(56) Polonia considerd cd, in cazul autostrdzii A2, aplicarea mecanismului de compensare ar putea fi consideratd
o modalitate de preluare a riscului asociat traficului de vehicule usoare i veniturilor aferente in perioada
septembrie 2005-31 decembrie 2006; totusi, Polonia opineazd cd acest lucru era necesar deoarece metodologia
adoptatd, care era menitd si mentind neschimbatd situatia financiard a intreprinderii Autostrada Wielkopolska,
impunea ca modelul financiar si se aplice intregului proiect (adici si vehiculelor usoare). In opinia Poloniei, rata
internd de rentabilitate a proiectului era imposibil de calculat doar pe baza datelor referitoare la VGM.

3.1.3. Studiile de trafic — rata internd de rentabilitate

(57)  Cu privire la considerentele 76-81 din decizia de deschidere a procedurii oficiale de investigare, Polonia afirma cd
mecanismul de calcul al compensatiei prevdzut in Legea de modificare si pus in aplicare de Polonia este corect.
Cu toate acestea, concesionarul a fost supracompensat din cauza utilizarii unor date de intrare incorecte.

(58)  Polonia explicd faptul ci, pentru calcularea RIR, s-a utilizat studiul privind traficul si veniturile din 1999, cu toate
cd exista o versiune mai actualizatd a studiului respectiv, din 31 decembrie 2004. RIR este semnificativ mai micd
potrivit calculului realizat pe baza studiului din 2004, fiind de [...] % fatd de [...] % conform calculului realizat
pe baza studiului din 1999. Polonia sustine cd, din aceastd cauzd, ,concesionarul a revenit la situatia financiard
aferentd anului 2000 in locul celei existente inainte de data intrdrii in vigoare a Legii de modificare si de data
stipulatd in anexa 6 (2005)” si, prin urmare, riscul de afaceri al operatiunilor desfdsurate in perioada 2000-2005
a fost transferat citre stat. Insi la incheierea contractului de concesiune Polonia nu garantase realizarea unei
anumite rate interne de rentabilitate.

(59) Polonia afirmi cd aspectul mentionat anterior a fost analizat in detaliu de citre societatea Scott Wilson Sp. z o.o.
(denumitd in continuare ,Scott Wilson”) care, in urma analizdrii tuturor prognozelor privind traficul si veniturile
prezentate de Autostrada Wielkopolska in perioada 1998-2004, a ajuns la concluzia cd utilizarea studiului din
1999 a fost inadecvatd, datd fiind existenta unui studiu mai recent din 2004 si intrucat a dus la calcularea unei
RIR semnificativ mai mari decat cea determinatd prin utilizarea studiului din 2004.

(60) Deoarece Autostrada Wielkopolska a fost compensatd pentru realizarea ratei interne de rentabilitate preconizate
in 2000 si nu pentru RIR pe care ar fi putut si o preconizeze in mod realist la momentul imediat anterior
intrarii in vigoare a Legii de modificare, Autostrada Wielkopolska s-a aflat intr-o situatie mai bund decit cea pe
care ar fi avut-o in cazul in care legea nu ar fi fost modificatd, lucru care constituie un avantaj economic.

(61) Totodatd, Polonia subliniazd cd articolul 25.9 din contractul de concesiune limiteazd compensatia acordatd
intreprinderii Autostrada Wielkopolska la valoarea pe care aceasta ar fi obtinut-o in absenta modificirii
legislative.

3.2. Evaluarea compatibilitatii

(62) In opinia Poloniei, nu existd motive pe baza cirora ajutorul respectiv s fie considerat compatibil cu piata interna.

4. OBSERVATIILE PARTILOR INTERESATE

(63) Comisia a primit observatii din partea intreprinderii Autostrada Wielkopolska in calitate de parte interesatd.
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(64) in introducere, Autostrada Wielkopolska afirmi ci notificarea Poloniei potrivit cireia compensatia constituie
ajutor de stat incompatibil reprezintd doar un demers intr-o disputd comerciald, efectuat dupd ce Polonia
a pierdut actiunea deschisi la instanta de arbitraj, si cd In prezent aceasta incearcd totodatd sd anuleze acordarea
compensatiei. [...]. Autostrada Wielkopolska considerd cd notificarea transmisd Comisiei este un demers al
Poloniei de ciutare a instantei celei mai favorabile, care nu ar trebui sprijinit deoarece contravine spiritului si
scopului politicii UE in materie de ajutor de stat. Autostrada Wielkopolska este de parere ci ar fi contrar
interesului public ca statelor membre s li se permitd sd abuzeze de normele referitoare la ajutoarele de stat
pentru a evita respectarea acordurilor pe care le-au incheiat in conditii obiective intr-un context comercial.

4.1. Avantajul economic
4.1.1. Dreptul la compensatii al intreprinderii Autostrada Wielkopolska

(65) Autostrada Wielkopolska considerd cd, potrivit contractului de concesiune, avea dreptul de a primi compensatii
dupi ce a fost privatd de dreptul de a incasa taxe rutiere de la VGM, fiind astfel lipsitd de respectiva sursd de
venit.

(66) In plus, Autostrada Wielkopolska evidentiaza faptul cd dreptul sdu la compensatie nu a fost contestat niciodatd si
nici nu s-a contestat faptul cd respectiva compensatie va lua forma unei taxe rutiere fictive.

4.1.2. Traficul de vehicule ugoare

(67) In opinia intreprinderii Autostrada Wielkopolska, includerea traficului de vehicule usoare in metoda de verificare
a taxei rutiere fictive era necesard pentru evaluarea corectd a valorii compensatiei, prin urmare nu creeazd un
avantaj pentru Autostrada Wielkopolska.

(68) in primul rand, intreprinderea precizeazd ci situatia sa trebuie diferentiatd de cea a concesionarului autostrazii
A4. Autostrizile A4 si A2 diferd prin faptul cd A4 este, in principal, un drum pentru navetisti in care VGM
reprezintd doar 20 % din trafic (generdnd aproximativ 30 % din venituri potrivit estimdrilor efectuate de
Autostrada Wielkopolska). In cazul autostrizii A2, care este un coridor de export, VGM reprezentau o pondere
mai mare, adicd [...] % din vehicule (generand [...] % din totalul veniturilor). Era clar pentru toate partile
implicate ci eliminarea unei taxe rutiere reale urma si determine cresterea semnificativd a traficului VGM. In
consecintd, atractivitatea autostrdzii urma si scadd in cazul unui scenariu cu taxe rutiere fictive (congestionare
sporitd, necesititi mai mari de intretinere avind ca rezultat mai multe lucriri §i reducerea vitezei traficului), ceea
ce urma sd ducd la alegerea unor rute diferite si la reducerea considerabild a fluxului de vehicule usoare pe
autostradd. Acesti factori au un impact semnificativ mai mare asupra unei autostrazi aflate intr-un coridor de
export decat asupra unui drum pentru navetisti. Prin urmare, numarul vehiculelor usoare trebuia si fie actualizat
in cazul autostrizii A2.

(69) In al doilea rand, Autostrada Wielkopolska aduce argumentul cd avea obligatia sd realizeze lucriri de constructie
in cazul depdsirii anumitor praguri de trafic (de exemplu, construirea unei a treia benzi pe centura localitatii
Poznan), ceea ce urma si duci la cheltuieli de capital substantiale. Daci s-ar fi verificat exclusiv vehiculele grele
de marfd, ar fi fost ignorate implicatiile pe care introducerea taxelor rutiere fictive urma si le aibd asupra
traficului altor categorii de vehicule si asupra reperelor care impuneau lucrdri de constructii suplimentare
conform contractului de concesiune.

4.1.3. Studiile de trafic — rata internd de rentabilitate

(70)  In primul rand, Autostrada Wielkopolska subliniazi c3, la momentul participarii la renegocierea contractului de
concesiune in 2005, intreprinderea urmdirea un nivel al compensatiilor care ar fi permis estimarea unei rate
interne de rentabilitate similare cu cea existent3 la inchiderea exercitiului financiar 2000, care potrivit AW S.A se
situa la [...] %.

(71)  Desi partile au convenit ca, dupd verificarea din 2007, valoarea AGRi si fie stabilitd astfel incat si se obtind
o RIR de [...] %, Autostrada Wielkopolska este de pdrere cd aplicarea plafonului absolut al taxelor rutiere asupra
valorii AGRIi reprezintd un fapt deosebit de important.

(72) in 2005, Autostrada Wielkopolska estima ex ante c3, in conformitate cu mecanismul taxelor rutiere fictive,
plafonul absolut al taxelor rutiere specificat in anexa 6 limita rata internd de rentabilitate preconizatd
a intreprinderii la [...] % (adici mult sub nivelul de [...] %). In 2007, raportul de verificare a majorat valoarea
AGRi perceputd in perioada interimard pand la nivelul plafonului. Prin urmare, dupi verificarea din 2007, RIR
preconizatd a intreprinderii Autostrada Wielkopolska se situa la [...] %.
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4.1.3.1. Metroul din Londra

(73)  In opinia intreprinderii Autostrada Wielkopolska, contractul de concesiune reprezinti un contract pe termen lung
si deosebit de complex, intrucit se referd la construirea si exploatarea unei autostrdzi. Pentru a stabili dacd
modificarea unui contract atit de complex intre un stat si o entitate privatd constituie ajutor de stat, ar trebui
aplicate principiile stabilite de Comisie in cazul metroului din Londra (¥}). Potrivit principiilor respective,
o modificare nu constituie ajutor de stat daci:

(a) contractul de concesiune initial nu implicd ajutor de stat;

(b) modificarea nu determini o Imbundtdtire semnificativd a situatiei concesionarului sau imbundtitirea
respectiva este la nivelul ratei pietei.

(74)  Autostrada Wielkopolska precizeazd ci, intrucit concesiunea a fost acordatd in urma unei licitatii deschise,
transparente §i nediscriminatorii, contractul de concesiune beneficiazd de prezumtia de a fi fost incheiat in
termenii pietei si, prin urmare, nu constituie ajutor de stat. Potrivit AW S.A, in cazul respectiv, rata internd de
rentabilitate preconizatd in termeni reali si dupa impozitare a capitalului actionarilor (capital propriu si datoria
subordonatd) rezultatd din contractul initial de concesiune era de [...] % la inchiderea exercitiului financiar.
Intrucat aceasta era rata de rentabilitate preconizatd implicitd in contractul initial, rentabilitatea trebuia
considerati ca fiind conforma cerintelor pietei.

(75)  Autostrada Wielkopolska compard RIR de [...] % preconizatd dupd incheierea anexei 6 cu RIR de [...] % rezultatd
din licitatia initiald. in opinia intreprinderii, cresterea de [...] % este rezultatul unor considerente financiare
externe, mai precis al inlocuirii previziunilor bugetare cu rezultatele financiare reale si al actualizdrii prognozelor
privind inflatia si cursul valutar. Potrivit AW S.A, cresterea a fost deci pe deplin justificati. Totodatd, pozitia
intreprinderii Autostrada Wielkopolska nu a cunoscut nicio imbunititire semnificativd exclusiv ca urmare
a trecerii de la taxele rutiere reale la cele fictive (indiferent de modificirile survenite la nivelul RIR). Mai precis,
aceastd trecere nu a redus expunerea intreprinderii Autostrada Wielkopolska la riscurile de trafic.

(76)  Totodatd, Autostrada Wielkopolska sustine cd, chiar si in cazul in care modificarea pe care a solicitat-o ar fi putut
fi consideratd ,semnificativd” in sensul folosit in cazul Metroului din Londra (pe care Autostrada Wielkopolska nu
il admite), rezultatul ar fi constat oricum intr-o ratd de rentabilitate preconizatd pentru Autostrada Wielkopolska
care in niciun caz nu ar fi depdsit ratele pietei. AW S.A remarcd faptul ci, in cazul N 462/2009, Polonia a indicat
si Comisia a acceptat cd randamentul de piatd pentru proiectele de autostrdzi din Polonia este de aproximativ

L.]% ().

(77) in plus, Autostrada Wielkopolska sustine ci RIR de [...] %, despre care Polonia afirmi ci ar fi trebuit si
reprezinte criteriul de referintd pentru calcularea taxei rutiere fictive, nu reprezintd un randament de piatd
deoarece niciun investitor privat rational nu ar fi fost de acord cu contractul de concesiune din 2005 dacd rata de
rentabilitate preconizatd ar fi fost de doar [...] %.

(78) In opinia intreprinderii Autostrada Wielkopolska, Polonia pare si adopte pozitia potrivit cireia, pentru a fi
conformd cu normele privind ajutoarele de stat, orice compensatie de drept trebuie, ca principiu de drept, sd
reflecte in mod necesar situatia economicd existentd la momentul imediat anterior evenimentului care duce la
aparitia compensatiei. Autostrada Wielkopolska considerd ci aceastd abordare ar impiedica entitatea privatd sd isi
indeplineascd obiectivele pe termen lung si ar putea incuraja statele membre sd renegocieze parteneriatele public-
privat atunci cind prognozele de afaceri prezintd tendinte negative.

(79) De asemenea, Autostrada Wielkopolska subliniazi ¢, in trecut, Comisia evalua necesitatea si proportionalitatea
unui contract intre stat si o entitate privatd. Intreprinderea afirmi ci mésurile convenite de Polonia si Autostrada
Wielkopolska au fost proportionale, in special datoritd mecanismelor de salvgardare continute de contractul de
concesiune pentru a preveni supracompensarea intreprinderii. Aceste masuri au fost previzute in anexa 6 si
totodatd in contractul de concesiune initial. in anexa 6, partile au convenit ca valoarea AGRi si fie revizuitd in
sens descrescitor in cazul in care modelul de verificare va ardta ¢ RIR preconizati este mai mare decit cea
calculatd in modelul taxelor rutiere reale. Anexa 6 prevedea, de asemenea, un plafon absolut pentru taxele rutiere
fictive.

(80)  Alte prevederi ale contractului de concesiune, care nu au fost modificate de anexa 6, precizeazd ci [...]

(*) Decizia Comisiei in cazul N 264/2002: Parteneriatul public-privat Metroul din Londra.
(*) Decizia Comisiei din 29 julie 2009 in cazul N 462/2009: Ajutor pentru infrastructura de transport — construirea si exploatarea
tronsonului din autostrada A2 cuprins intre localitdtile Swiecko si New Tomysl, nota de subsol 6.



10.4.2018 Jurnalul Oficial al Uniunii Europene L 92/29

4.1.3.2. Principiul operatorului economic privat in economia de piata

(81)  Autostrada Wielkopolska sustine de asemenea cd, chiar daci anexa 6 ar duce la o imbunititire semnificativd,
aceasta tot nu ar constitui ajutor de stat pentru ci a fost negociatd intre statul polonez si Autostrada
Wielkopolska pe baze comerciale si in conditii obiective. Totodatd, Polonia a fost de acord cu clauze care ar fi
fost acceptabile pentru un investitor privat aflat intr-o pozitie similara.

(82)  Autostrada Wielkopolska afirma c&, in observatiile transmise de stat Comisiei, se face in mod constant confuzie
intre pozitia de deschidere a intreprinderii in negocierile din 2005 (rentabilitate preconizatd de [...] %) si
rezultatele sale reale (rentabilitate preconizatd de [...] %).

(83) Potrivit intreprinderii Autostrada Wielkopolska, statul nu a acceptat conditiile propuse de aceasta, desi era
indreptdtit si o facd in contextul unor negocieri comerciale, ci a insistat asupra a doud elemente foarte
importante ale mecanismului de finantare: (a) o verificare a ratelor rutiere fictive dupd o perioadi de doi ani si (b)
un plafon absolut pentru taxele rutiere fictive, fard ajustare in functie de inflatie sau de fluctuatiile cursului
valutar, pand la terminarea perioadei de concesiune. Cu alte cuvinte, partile au convenit asupra unei metodologii
de calcul care ar fi putut avea ca rezultat o RIR maximd preconizatd de [...] % la momentul exercitiului de
verificare din 2007. Insd din perspectivd ex ante, plafonul absolut pentru taxele rutiere fictive a transformat tinta
respectivd intr-una pur teoreticd. In realitate, RIR s-a situat la [...] % in 2005 si la [...] % in 2007. Prin urmare,
rezultatul real al negocierilor a fost mai apropiat de solicitarea Poloniei decat de cea a intreprinderii Autostrada
Wielkopolska.

(84) In plus, Autostrada Wielkopolska subliniazd faptul ci ,rezultatul negocierilor dintre doud parti cu puncte de
plecare diferite se afld, de reguld, undeva intre cele doud puncte de plecare”. Prin urmare, ar trebui si se evalueze
dacd rezultatul negocierilor s-a incadrat in limitele unui comportament rezonabil compatibil cu conduita unui
investitor privat ipotetic. Autostrada Wielkopolska afirmd ci, in cazul in care comportamentul unui stat nu este
in mod clar in afara limitelor respective, atunci poate fi anticipat un comportament similar din partea unui
investitor privat ipotetic, in conformitate cu Hotdrarea Curtii in cauza C-256/97 (*°).

(85)  Autostrada Wielkopolska afirmi cd o scrisoare trimisd de Ernst & Young citre GDDKIA la 14 octombrie 2005,
care a fost prezentatd instantei de arbitraj, aratd cd pe parcursul negocierilor statul a trebuit si ia in considerare
riscul ca Autostrada Wielkopolska si nu fie de acord cu anexa 6, ceea ce ar fi avut ca rezultat rezilierea
contractului si formularea unei actiuni in despdgubire, cu atdt mai mult cu cit o RIR egald cu [...] % nu era
suficientd pentru rambursarea imprumutului de la BEI scadent in 2018. Autostrada Wielkopolska sustine ci un
operator privat rezonabil ar pune in balantd pericolul necesititii de a gdsi un investitor nou la un pret de piatd
mult mai mare. Luind toate acestea in considerare, manifestarea acordului cu privire la anexa 6 si la rata internd
de rentabilitate negociatd se afld in limitele unui comportament rezonabil din partea unui investitor privat
ipotetic.

4.1.3.3. Studiul WSA din 2004

(86) Autostrada Wielkopolska critici metoda Poloniei de a utiliza studiul din 2004 ca bazi de calcul in anexa 6.
Intreprinderea afirmd ci nu poate exista nicio indoiald ci la studiul din 2004 consilierii financiari ai statului au
avut acces (si la toate celelalte date relevante) si cd au fost cunoscut foarte bine faptul ¢ previziunile financiare
care duceau la o RIR de [...] % aveau la bazd studiul din 1999. Acest lucru a fost confirmat de instanta de
arbitraj.

(87) Totodatd, Autostrada Wielkopolska sustine ci statul a avut la dispozitie o serie de studii de trafic, si anume
studiile din 1999 si din 2004 realizate de WSA, consilierul in materie de trafic al intreprinderii Autostrada
Wielkopolska, studiul din 2005 al SDG, consilierul in materie de trafic al bincilor, si studiul din 2005 elaborat de
Faber Maunsell, consilierul statului in materie de trafic. in plus, statul a avut la dispozitie recensimantul traficului
efectiv din 2005. Potrivit intreprinderii Autostrada Wielkopolska, existenta unor studii si recensiminte mai
recente privind traficul trebuie s aiba relevantd atunci cand argumentul statului se bazeaza indeosebi pe conside-
rentul ¢ studiul WSA din 2004 este cel mai recent studiu disponibil.

(88)  Autostrada Wielkopolska sustine, totodati, cd studiul WSA din 2004 a fost elaborat in special ca parte
a lucrdrilor pregititoare pentru cel de al doilea tronson al autostrizii A2 (Swiecko-Nowy Tomysl) si cu scopul de
a obtine inchiderea exercitiului financiar pentru tronsonul respectiv. Pe durata elaborarii studiului in perioada
cuprinsi intre decembrie 2003 si versiunea preliminard din aprilie 2004, WSA a putut sd calculeze valorile reale
ale fluxului de trafic doar pe cele doud tronsoane de autostradd care fuseserd construite si se aflau in exploatare
la momentul respectiv, si anume Krzesiny-Wrzesnia si Wrzesnia-Konin, precum si pe centura localititii Poznan.
Tronsonul Nowy Tomysl-Komorniki a fost deschis traficului abia in octombrie 2004. Acest lucru a avut un
impact evident asupra perceptiei cu privire la utilitatea studiului in opinia partilor si a creditorilor la finele anului
2005. De asemenea, Autostrada Wielkopolska precizeazd cd prognozele privind traficul se realizeazd, de reguld,
pe un interval de cinci ani si nu de 30 de ani ca in studiul WSA din 2004.

(*) Cauza C-256/97, DM Transport, Rec., 1999, p.1-3913.



L 92/30 Jurnalul Oficial al Uniunii Europene 10.4.2018

4.2. Evaluarea compatibilitatii

(89) Autostrada Wielkopolska afirmi cd, in cazul in care Comisia considerd compensatia ca fiind ajutor de stat,
contrar argumentelor aduse de intreprindere, atunci aceasta este compatibili cu prevederile articolului 107
alineatul (3) litera (c) din TFUE.

(90)  Autostrada Wielkopolska aratd cd, in cazul N 462/2009 (*%), Comisia a considerat cd ajutorul de stat acordat
intreprinderii Autostrada Wielkopolska pentru construirea si exploatarea tronsonului Swiecko-Nowy Tomys] al
autostrizii A2 (adicd partea adiacentd a autostrdzii A2) este compatibil cu piata internd. Potrivit intreprinderii,
ajutorul de stat acordat in conformitate cu anexa 6 ar trebui, deci, sd fie compatibil la rindul siu, din motive
similare.

(91) In plus, Autostrada Wielkopolska afirmi c4, intrucat autostrada A2 se afli intr-o regiune care face obiectul
derogdrii previzute la articolul 107 alineatul (3) litera (a) din TFUE, ajutorul ar putea fi considerat compatibil cu
piata internd si potrivit prevederilor acestui articol. Orientdrile Comisiei privind ajutoarele de stat regionale
permit acordarea de ajutoare pentru functionare in regiunile care fac obiectul derogrii previzute la articolul 107
alineatul (3) litera (a) din TFUE, cu conditia indeplinirii a doud criterii: (i) s3 fie justificate de contributia lor la
dezvoltarea regionald si de natura lor si (i) si fie proportionale. Autostrada Wielkopolska sustine cd autostrada
aduce contributii multiple la dezvoltarea regionald (de exemplu, dezvoltarea companiilor de logistici in jurul
localitdtilor Poznan si Konin, cresterea ocupdrii fortei de munci etc.).

(92)  Cu privire la criteriul proportionalititii, AW S.A precizeazd ci [...].

(93)  Autostrada Wielkopolska afirmi ci, in cazul unei decizii negative, imprumutul de la BEI nu ar putea fi refinantat,
iar BEI ar invoca garantia de stat. In acel moment, statul ar solicita recuperarea creantei de la Autostrada
Wielkopolska, care s-ar afla in incapacitate de platd si ar fi obligatd sd intre in faliment, iar investitorii sdi nu ar
obtine profit sub nicio formd. Prin urmare, in opinia intreprinderii Autostrada Wielkopolska, Comisia a presupus
in mod eronat cd investitorii au beneficiat de plitile compensatorii — dimpotrivd, toate fondurile au fost alocate
pentru autostrada.

5. OBSERVATIILE POLONIEI CU PRIVIRE LA OBSERVATIILE PARTII INTERESATE

(94) Polonia informeazi ci nu este de acord cu observatiile formulate de Autostrada Wielkopolska si ci acest
dezacord se referd atat la fapte, cét si la evaluarea juridica.

5.1. In ceea ce priveste relevanta hotirarii arbitrale

(95) Polonia remarcd faptul ci hotirarea arbitrald este nerelevantd pentru procedurile Comisiei Europene cu privire la
ajutorul de stat, deoarece: (i) hotirarea s-a referit doar la valabilitatea anexei 6 si (ii) doar Comisia Europeand este
autorizatd sd stabileascd dacd o mdsurd constituie sau nu ajutor de stat.

5.2. In ceea ce priveste avantajul economic
5.2.1. In ceea ce priveste dreptul la compensatii al intreprinderii Autostrada Wielkopolska

(96)  Polonia reitereazd faptul cd Autostrada Wielkopolska avea dreptul de a primi compensatii pentru pierderile
suferite ca urmare a modificdrii legislative care scutea VGM de plata taxelor rutiere. Totusi, compensatia nu putea
sd pund concesionarul intr-o pozitie mai bund decat cea in care s-ar fi aflat in absenta Legii de modificare.

5.2.2. In ceea ce priveste traficul de vehicule usoare

(97) Ca raspuns la argumentul intreprinderii Autostrada Wielkopolska potrivit ciruia traficul de vehicule usoare
trebuia s3 fie actualizat pentru cd depinde de traficul VGM, a cdrui crestere era dificil de preconizat la momentul
introducerii taxei rutiere fictive in 2005, Polonia considerd ci datele reale nu au confirmat existenta acestei
dependente in realitate (mai precis, desi a fost observatd o crestere semnificativd a traficului VGM, traficul de
vehicule usoare s-a mentinut stabil in aceeasi perioada).

(98) Cu toate acestea, Polonia isi mentine pozitia potrivit cireia era necesard includerea traficului vehiculelor usoare
deoarece ,metodologia adoptatd impunea ca modelul financiar si se aplice intregului proiect”. In opinia Poloniei,
rata internd de rentabilitate a proiectului nu putea fi calculatd doar pe baza traficului VGM.

(*) Decizia Comisiei din 2 decembrie 2009 in cazul N 462/2009 — Ajutor pentru infrastructura de transport — construirea si exploatarea
tronsonului din autostrada A4 cuprins intre localititile Swiecko si Nowy Tomysl. Trebuie precizat cd, intr-adevir, in Decizia Comisiei s-a
concluzionat ca nu a existat ajutor de stat in acest caz.
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(99) Ca rdspuns la argumentul intreprinderii Autostrada Wielkopolska potrivit cdruia era necesard o actualizare
a traficului §i pentru alte vehicule, in afard de VGM, intrucat concesionarul era obligat sd efectueze lucriri in
cazul depdsirii anumitor praguri de trafic (de exemplu, construirea unei a treia benzi pe centura localitatii
Poznan), Polonia afirmi ci acesta este nerelevant deoarece cresterea preconizatd a costurilor fusese deja luatd in
considerare in ipotezele aferente modelului financiar al vinietei la momentul semndrii anexei 6 si nu are niciun
impact asupra numdrului de vehicule usoare aflate in trafic.

5.2.3. In ceea ce priveste studiile de trafic — rata internd de rentabilitate

(100) Polonia nu este de acord cu opinia intreprinderii Autostrada Wielkopolska potrivit cireia valoarea compensatiei
negociate in septembrie 2005 ar fi trebuit stabilitd astfel incat Autostrada Wielkopolska s atingd rata internd de
rentabilitate preconizatd in 2000. Polonia evidentiazd cd, in primul rind, RIR preconizatd la momentul inchiderii
exercitiului financiar, dupd cum a specificat Autostrada Wielkopolska, avea la bazd estimirile concesionarului si,
in al doilea rand, conform contractului de concesiune, Polonia nu a garantat partii private obtinerea vreunei rate
de rentabilitate. In al doilea rand, pe parcursul negocierilor care au precedat convenirea anexei 6, Autostrada
Wielkopolska nu si-a ficut cunoscute asteptirile cu privire la obtinerea ratei de rentabilitate care fusese
preconizatd la data inchiderii exercitiului financiar 2000.

(101) In opinia Poloniei, pentru a se stabili valoarea despigubirilor care pot fi platite intreprinderii Autostrada
Wielkopolska, ar trebui luatd in considerare ca nivel de referintd situatia economicd pe care o avea aceasta la
momentul imediat anterior intririi in vigoare a Legii de modificare.

(102) Polonia considerd ci Autostrada Wielkopolska este inconsecventd intrucat afirmd, pe de o parte, cd avea dreptul
sd primeascd o compensatie care s garanteze rata internd de rentabilitate de la data inchiderii financiare ([...] %),
iar pe de altd parte a consimtit in mod voluntar sd primeascd o compensatie care garanta o RIR (in 2005) la
nivelul de ,doar” [...] % si, In cele din urmi (in urma Raportului de verificare din 2007), la nivelul de [...] %.
Potrivit Poloniei, este interesant ci Autostrada Wielkopolska nu a emis niciodatd pretentii cu privire la
compensarea pierderii de venituri din exploatare ca urmare a diferentei dintre nivelul compensat al RIR ([...] %)
si nivelul RIR de [...] % despre care se presupune ci ar fi fost garantat. In opinia Poloniei: ,Aceastd situatie ar
trebui explicatd de faptul cd, in 2005, rata de rentabilitate preconizatd, calculatd pe baza datelor disponibile la
momentul respectiv, era de [...] %, adicd un nivel semnificativ mai mic decat cel al RIR de [...] % rezultat din
plata compensatiilor”.

5.2.3.1. Metroul din Londra

(103) Ca rdspuns la argumentatia cu privire la Metroul din Londra, Polonia este de acord cd contractul de concesiune
initial nu contine ajutor de stat. Polonia obiecteazd insd fatd de argumentul intreprinderii Autostrada
Wielkopolska potrivit ciruia singura imbundtitire perceptibild a situatiei economice a intreprinderii datoritd
compensatiei este cea de [...] % (adicd diferenta dintre [...] % — RIR preconizatd la inchiderea exercitiului
financiar 2000 si [...] % — RIR specificatd in anexa 6), intrucit, in opinia Poloniei, imbunititirea constd in
diferenta dintre situatia reald a intreprinderii in 2004 (RIR de [...] %) si RIR convenitd in anexa 6 ([...] %).
Polonia considerd cd aceastd crestere nu este marginald. Polonia nu este de acord nici cu faptul cd RIR de [...] %
reprezintd randamentul de piatd al proiectelor de autostrizi din Polonia, deoarece la un moment dat Comisia
a aprobat procentajul de [...] % ca reprezentind randamentul de piatd. Polonia este de pirere cd randamentul de
piatd este ,ceea ce se intdmpla de fapt” si ar trebui calculat ,in fiecare caz in parte”. Astfel, randamentul de piatd
pentru Autostrada Wielkopolska ar trebui s3 fie de [...] %.

(104) Polonia isi sustine argumentatia conform cireia Autostrada Wielkopolska a beneficiat de o imbunititire semnifi-
cativd a situatiei sale financiare fatd de situatia existentd atat inainte, cit si dupd perioada de aplicare a taxei
rutiere fictive, prezentdnd trei grafice in acest sens. Aceste grafice aratd cd, in urma aplicarii taxei rutiere fictive,
Autostrada Wielkopolska a inregistrat venituri considerabil mai mari dect veniturile preconizate initial si,
totodatd, cd veniturile intreprinderii au revenit la nivelul preconizat initial dupd perioada de aplicare a taxei
rutiere fictive.

5.2.3.2. Principiul operatorului economic privat in economia de piatd

(105) Polonia afirma cd un investitor privat ar plati doar acele despagubiri pe care este obligat sd le pliteascd prin lege.
In acest scenariu, despagubirile sunt echivalente cu suma care ii lipsea intreprinderii Autostrada Wielkopolska
pentru a atinge nivelul RIR pe care l-ar fi inregistrat in absenta Legii de modificare. Potrivit Poloniei, un investitor
privat ar avea cunostintd de faptul cd Autostrada Wielkopolska ar putea solicita despdgubiri doar in limita
cuantumului necesar pentru remedierea pierderii (care, in cazul de fatd, ar reprezenta compensatia pentru
realizarea unui nivel al RIR de [...] %) si nu ar fi incheiat un acord de regularizare care si ofere contrapartii
despdgubiri mai mari.
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(106) Polonia respinge cu tirie argumentul intreprinderii Autostrada Wielkopolska potrivit cdruia, in timpul
negocierilor, Polonia era supusd presiunii reprezentate de riscul ca statul sd fie nevoit si inlocuiascd Autostrada
Wielkopolska. In opinia Poloniei, in eventualitatea rezilierii contractului cu Autostrada Wielkopolska, Trezoreria
de Stat ar fi putut si administreze autostrada pe cont propriu sau ar fi cdutat un inlocuitor, dar unul cu costuri
mult mai mici.

5.2.3.3. Studiul WSA privind traficul si veniturile din 2004

(107) Contrar celor afirmate de Autostrada Wielkopolska, Polonia subliniazd cd nu a selectat in mod arbitrar unul
dintre studiile disponibile privind traficul si veniturile si nici nu a evitat in mod intentionat si prezinte Comisiei
alte studii, asa-zis alternative. Polonia aminteste cd transmisese opinia consilierului in materie de trafic Scott
Wilson, care lua in considerare toate studiile disponibile privind traficul i veniturile si preciza faptul ci ar trebui
utilizat studiul WSA din 2004.

(108) Polonia considerd cd in 2005 ar fi trebuit sd se utilizeze studiul WSA din 2004, intrucat acesta era cel mai recent.
Studiul fusese realizat la cererea intreprinderii Autostrada Wielkopolska si reprezenta o versiune actualizatd
a studiului din 1999, utilizat ca bazd de estimare a ratei interne de rentabilitate aplicabile proiectului la data
inchiderii exercitiului financiar.

(109) Polonia nu acceptd argumentul intreprinderii Autostrada Wielkopolska potrivit caruia studiul WSA din 2004 nu
ar trebui utilizat pentru cd prognozele sunt formulate, de reguld, pe un interval de cinci ani si nu de 30 de ani.
Polonia precizeazd ci, in timp ce studiul WSA din 2004 acoperd un interval de 30 de ani, studiul din 1999 pe
baza ciruia Autostrada Wielkopolska a calculat RIR acoperd un interval de 35 de ani.

(110) Totodatd, Polonia aratd ci, desi la momentul elabordrii studiului din 2004 datele referitoare la fluxurile reale de
trafic erau disponibile doar pentru o portiune a autostrizii, la momentul elabordrii studiului din 1999 nu existau
deloc sectiuni de autostradd in uz. Prin urmare, in opinia Poloniei, era mai indicatd utilizarea studiului din 2004
decat a studiului din 1999.

5.3. Evaluarea compatibilitatii

(111) Ca raspuns la argumentele formulate de AW S.A, potrivit cirora evaluarea compatibilitdtii in cazul de fatd ar fi, in
general, similard cu cea aferentd cazului N 462/09 (pe care Comisia l-a evaluat pozitiv in trecut), Polonia
precizeazd cd, in cazul respectiv, ajutorul era acordat pentru a facilita construirea infrastructurii rutiere, iar in
cazul de fatd autostrada fusese deja construitd si deschisd in 2004, adici inainte de adoptarea Legii de modificare
din 2005. Astfel, Polonia este de parere ci lipseste efectul stimulativ.

(112) In plus, ajutorul de stat obtinut de Autostrada Wielkopolska a influentat doar rentabilitatea proiectului si nu
a avut niciun efect asupra promovdrii vreunei activititi sau regiuni economice. Prin urmare, articolul 107
alineatul (3) litera (c) din TFUE nu se aplici in cazul de fati. in opinia Poloniei, din moment ce ajutorul nu
a contribuit la dezvoltarea regionald, acesta nu poate fi declarat ajutor de stat compatibil in conformitate cu
Orientdrile privind ajutoarele de stat regionale.

6. EVALUAREA MASURII

(113) Evaluarea Comisiei in cazul de fatd se limiteazd la compensatia acordatd de Polonia intreprinderii Autostrada
Wielkopolska, in conformitate cu anexa 6 la contractul de concesiune, pentru scutirea vehiculelor grele de marfd
de obligatia de platd a taxei rutiere pentru utilizarea tronsonului din autostrada A2 cuprins intre localitdtile Nowy
Tomysl si Konin in perioada 1 septembrie 200530 iunie 2011.

6.1. Existenta ajutorului de stat

(114) in conformitate cu articolul 107 alineatul (1) din TFUE, ,sunt incompatibile cu piata internd ajutoarele acordate
de state sau prin intermediul resurselor de stat, sub orice formd, care denatureazd sau amenintd si denatureze
concurenta prin favorizarea anumitor intreprinderi sau a producerii anumitor bunuri, in misura in care acestea
afecteazd schimburile comerciale dintre statele membre”.

(115) Criteriile previzute la articolul 107 alineatul (1) din TFUE sunt cumulative. Prin urmare, pentru a stabili dacd
mdsura in cauzd constituie ajutor in sensul articolului 107 alineatul (1) din TFUE, trebuie indeplinite toate
conditiile urmdtoare. Mai precis, trebuie ca sprijinul financiar:

(a) sd fie acordat unei intreprinderi (activitate economicd);
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(b) sa fie finantat prin intermediul resurselor de stat si si fie imputabil statului;
(c) sd confere un avantaj economic;
(d) sa fie selectiv;

() sd denatureze sau sd ameninte si denatureze concurenta si sd afecteze schimburile comerciale dintre statele
membre.

6.1.1. Activitatea economicd si notiunea de intreprindere

(116) Conform jurisprudentei constante, Comisia trebuie si stabileascd mai intdi dacd Autostrada Wielkopolska este
o intreprindere in sensul articolului 107 alineatul (1) din TFUE. Conceptul de intreprindere desemneazd orice
entitate care desfdsoard o activitate economicd, indiferent de statutul sdu juridic si de modul siu de finantare ().
Furnizarea de bunuri sau prestarea de servicii pe o anumitd piatd reprezintd o activitate economici (*%).

(117) In aceasti privintd, Comisia constatd cd tronsonul din autostrada A2 dintre localititile Nowy Tomysl si Konin este
exploatat pe baze comerciale, intrucat orice vehicul care poate circula pe autostradd poate sd utilizeze autostrada
A2 in schimbul unei pliti de natura unei taxe rutiere care reprezintd venituri pentru concesionar. Din aceasta
rezultd cd Autostrada Wielkopolska oferd servicii pe piatd si reprezintd o intreprindere in sensul articolului 107
alineatul (1) din TFUE (¥).

6.1.2. Resursele statului i imputabilitatea statului

(118) Conceptul de ajutor de stat se aplicd oricdrui avantaj acordat, prin intermediul resurselor de stat, de citre statul
insusi sau de cdtre orice organism intermediar care actioneaza in baza prerogativelor care i-au fost conferite (*%).

(119) In cazul de fatd, compensatia a fost plitita intreprinderii Autostrada Wielkopolska de citre Fondul National Rutier
(FNR). FNR este un fond de stat infiintat in cadrul Bank Gospodarstwa Krajowego (denumitd in continuare ,BGK”)
— Banca de Stat pentru Dezvoltare din Polonia. Principala sursd a fondurilor FNR constd in veniturile din taxa pe
carburant [o taxd parafiscald (*')] aplicatd carburantilor §i gazelor introduse pe piata din Polonia (plititd de
producitorii si importatorii de carburanti) si din taxa de autostradd incasati direct de GDDKiA — autoritatea
administrativi centrald responsabild de sistemul rutier national. Prin urmare, Comisia considerd ci platile
compensatorii efectuate citre Autostrada Wielkopolska au fost finantate din resurse de stat.

(120) FNR a fost desemnat drept sursd a plitilor compensatorii de citre Parlamentul Poloniei, prin Legea de modificare.
In plus, Legea de modificare specifica faptul ci pltile compensatorii trebuiau si fie efectuate de FNR citre
Autostrada Wielkopolska la solicitarea Directiei Generale a Drumurilor Nationale si a Autostrdzilor (*2). Astfel,
Comisia considerd ci pldtile compensatorii efectuate citre Autostrada Wielkopolska sunt imputabile statului.

6.1.3. Avantajul economic

(121) in aceastd sectiune, Comisia analizeaz si stabileste in primul rand dreptul la compensatie al concesionarului in
contextul modificirii legislative. Comisia admite cd numai suma care depiseste compensatia respectivd oferd un
avantaj necuvenit concesionarului. In al doilea rand, Comisia discuti modelele prezentate de pirti pe parcursul
negocierilor. in al treilea rand, Comisia stabileste ci utilizarea studiului de trafic neactualizat a condus la
supracompensatie. In al patrulea rand, Comisia analizeazd si aprobd procesul de verificare a valorilor AGRi
realizat in 2007. In al cincilea rand, se stabileste valoarea supracompensatiei pe baza unui raport al PwC.
Totodatd, se rdspunde la o serie de observatii ale concesionarului, iar la final sunt formulate concluzii cu privire
la existenta unui avantaj economic.

(¥) Hotdrarea Curtii de Justitie din 18 iunie 1998, Comisia/ltalia, C-35/96, ECLLEU:C:1998:303; Hotdrarea Curtii de Justitie din 23 aprilie
1991, Hofner si Elser/Macrotron, C-41/90, ECLEEU:C:1991:161; Hotdrarea Curtii de Justitie din 16 noiembrie 1995, FFSA si altii/Mi-
nistére de 'Agriculture et de la Péche, C-244/94, ECLL:EU:C:1995:392; Hotdrarea Curtii de Justitie din 11 decembrie 1997, Job Centre,
C-55/96, ECLLEU:C:1997:603.

(**) Hotdrarea Curtii de Justitie din 16 iunie 1987, Comisia/Italia, C-118/85, ECLLEU:C:1987:283; Hotdrarea Curtii de Justitie din 18 iunie
1998, Comisia/lItalia, C-35/96, ECLLEU:C:1998:30.

(*) Comisia a prezentat aceeasi concluzie cu privire la concesionarii de autostrizi, de exemplu, in decizia din 27 octombrie 2014 in cazul
SA.39224 — Grecia — Reinitierea proiectelor de concesionare a autostrizilor din Grecia — Moreas Motorway (JO C 460, 19.12.2014,

.1).

() %ot)élrérea Curtii de Justitie din 16 mai 2002, Franta/Comisia (denumitd in continuare ,Stardust Marine”), C-482/99, ECLLEU:
C:2002:294.

(*") Taxa pe carburant a fost introdusd de Parlamentul Poloniei prin Legea din 27 august 2004 de modificare a Legii privind autostrazile cu
plata si Fondul National Rutier.

(*) Directia Generald a Drumurilor Nationale §i a Autostrizilor este autoritatea administrativd centrald care rdspunde de aspectele
referitoare la sistemul rutier national. Directia Generald isi indeplineste atributiile cu ajutorul GDDKIA.
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6.1.3.1. Dreptul la compensatii

(122) Comisia constatd de la bun inceput ci taxele rutiere au reprezentat principala sursi de venit a concesionarului.
Concesionarul avea libertatea de a stabili valorile taxelor rutiere dupd propria apreciere, in limitele previzute de
contractul de concesiune.

(123) Atat Polonia, cat si Autostrada Wielkopolska precizeazd faptul cd, in conformitate cu contractul de concesiune,
concesionarul avea dreptul sd fie compensat pentru prejudiciul rezultat din modificarea legislativd in cauzi.
Contractul de concesiune specificd in mod clar cd statul trebuie sd compenseze concesionarul in cazul in care
acesta nu poate sd modifice sau sd ajusteze valorile taxelor rutiere din cauza actiunilor statului (a se vedea
articolul 12.6 din contractul de concesiune, citat in considerentul 51 de mai sus). Legea de modificare a privat
concesionarul nu doar de posibilitatea de ajustare a valorilor taxelor rutiere pentru VGM (in anumite limite), ci
chiar de dreptul de a percepe taxe rutiere de la VGM pentru utilizarea autostrzii.

(124) Avand in vedere cele de mai sus, Comisia considerd cd, in circumstantele specifice ale cazului de fatd (printre
altele, faptul cd acordarea concesiunii a ficut obiectul unei licitatii), concesionarul avea dreptul de a fi compensat
pentru modificarea legislativd care I-a privat in mod drastic de dreptul de a percepe taxe rutiere.

(125) Comisia admite, de asemenea, cd o compensatie care nu face decit si contracareze efectele modificirii legislative
nu constituie, in sine, ajutor de stat. in schimb, Comisia consideri ci o compensatie care depiseste valoarea
datoratd in mod normal pentru contracararea efectelor modificdrii legislative conferd un avantaj selectiv
intreprinderii.

(126) In cazul de fatd, dreptul de compensare a efectelor modificarii legislative este echivalent cu dreptul concesio-
narului de a primi din partea statului o compensatie care si restabileasca situatia financiard preconizati a acestuia
din momentul imediat anterior modificirii legislative. Insi in cazul in care compensatia previzuti a imbunattit
situatia financiard preconizati a concesionarului, prin depdsirea compensatiei asociate cu efectele directe ale
modificirii legislative, concesionarul a primit un avantaj necuvenit care constituie ajutor de stat in sensul
articolului 107 alineatul (1) din TFUE (*).

6.1.3.2. Modelele utilizate pentru stabilirea compensatiei

(127) Pentru a se pronunta cu privire la intrebarea dacd valoarea compensatiei plitite intreprinderii Autostrada
Wielkopolska reprezintd un avantaj necuvenit, prin imbundtdtirea situatiei financiare a acesteia comparativ cu
situatia prevalentd in absenta modificdrii legislative, Comisia a analizat in detaliu procesul de stabilire a plitilor
compensatorii, precum si modelele financiare utilizate in acest scop. Analiza este prezentatd mai jos.

(128) Un posibil indicator al situatiei financiare a concesionarului este rata internd de rentabilitate (RIR) a fluxurilor de
trezorerie pe care concesionarul le preconiza la momentul imediat anterior modificdrii legislative. Dintre
indicatorii RIR care puteau fi calculati, statul polonez §i Autostrada Wielkopolska au convenit in anexa 6 la
contractul de concesiune s utilizeze rentabilitatea financiard totald obtinutd anual de citre actionari in termeni
reali §i datoria subordonatd exprimatd in EUR (*). O metodologie standard acceptatd la scard largd pentru
determinarea randamentului investitiilor constd in calcularea RIR (*). Prin urmare, Comisia apreciaza ca utilizarea
acestui indicator este rezonabild si nu are obiectii fatd de aceasta.

(129) Pe parcursul negocierilor dintre concesionar si autoritatile poloneze cu privire la valorile taxelor rutiere fictive,
Autostrada Wielkopolska a prezentat trei modele financiare (**). Acestea sunt modelul de bazd, modelul taxelor
rutiere reale §i modelul vinietei si sunt prezentate in considerentul 29 de mai sus.

(130) Modelul de bazd prezintd situatia financiard a concesionarului cu o RIR de [...] % la inchiderea exercitiului
financiar 2000, dupd cum se precizeazd in considerentul 29 litera (a) de mai sus. Comisia considerd, totusi, ci
RIR care putea fi preconizatd de concesionar la inceputul concesiunii nu este relevanti in cazul de fatd, intrucat
contractul de concesiune nu garanteazd niciun nivel al RIR pe durata concesiunii, ci transferd asupra concesio-
narului riscul de piatd si riscul financiar, precum si oportunititile aferente. Astfel, RIR preconizatd poate fi diferitd
in orice moment de pe durata concesiunii, in functie de materializarea riscurilor si a oportunititilor. Din acest

(% in mod similar, in decizia din 4 decembrie 2013 in cazul SA.29584 — Compensatie acordatd intreprinderii Stalexport Autostrada
Malopolska S.A. (SAM S.A.) pentru taxe rutiere fictive — autostrada A4 (Katowice-Cracovia), Comisia a concluzionat ¢ nu constituie
ajutor de stat compensatia acordatd concesionarului, intrucat, potrivit contractului de concesiune pentru tronsonul respectiv din
autostrada A4, responsabilitatea pentru riscul aferent modificarilor legislative care ar fi afectat concesionarul in mod direct sau indirect
ii revenea statului, iar compensatia era limitata la pierderea suferitd de concesionar (JO C 172, 6.6.2014, p. 2).

(**) A sevedeaanexa 6, pagina 9.

(**) A sevedea Comunicarea Comisiei privind notiunea de ajutor de stat (JO C 262, 19.7.2016, p. 1), punctul 102.

(*) Cele trei modele financiare au fost prezentate si verificate de Ernst & Young in raportul din 19 septembrie 2005.
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(131)

(132)

(133)

(134)

motiv, Comisia considerd ci rata internd de rentabilitate relevantd in acest caz poate fi doar aceea pe care
concesionarul putea si o preconizeze la momentul imediat anterior modificirii legislative si introducerii
mecanismului aferent al taxelor rutiere fictive in 2005. Aceastd ratd de rentabilitate putea fi mai mare sau mai
micd decat cea care putuse fi preconizati la inceputul concesiunii.

Modelul taxelor rutiere reale (*’), descris in considerentul 29 litera (b) de mai sus (pentru detalii suplimentare,
a se vedea modelul 1 din tabelul 2 de mai jos), utilizeazd prognozele privind traficul si veniturile din studiul WSA
din 1999 (**) pentru intervalul de prognozi (din 2005 pand la sfarsitul concesiunii in 2037). Acesta ilustreaza
situatia financiard a concesionarului la 31 decembrie 2004 1in situatia contrafactuald inregistratd in absenta
modificdrii legislative, adicd scenariul in care concesionarul ar fi incasat taxe rutiere de la toate vehiculele care
utilizau autostrada A2 pana la sfarsitul concesiunii. Potrivit acestui model, RIR preconizati era de [...] %.

Modelul vinietei (*), prezentat in considerentul 29 litera (c) de mai sus (pentru mai multe detalii, a se vedea
modelul 2 din tabelul 2 de mai jos), ilustreazd situatia financiard a concesionarului in ipoteza modificarii
legislative, adicd scenariul in care VGM ar utiliza gratuit autostrada A2, iar statul ar pliti compensatie in baza
unor taxe rutiere fictive in cuantum de 70 % din valoarea maximi admisi a taxelor rutiere. In acest model,
Autostrada Wielkopolska a utilizat propriile ipoteze privind traficul pentru a reflecta utilizarea gratuitd
a autostrdzii A2 de citre VGM cu vinietd valabild. Autorititile poloneze pretind cd, la momentul respectiv, parile
nu s-au pus de acord asupra acestor ipoteze privind traficul (**). Potrivit acestui model, RIR preconizati este de
[...] %. Prin acest model, Autostrada Wielkopolska a demonstrat cd, chiar si in cazul utilizarii valorilor maxime
admise ale taxelor rutiere fictive, nu ar atinge RIR de [...] % pe care ar fi preconizat ci o poate obtine la
momentul imediat anterior modificarii legislative.

Modelul de verificare (*!) prezentat in considerentul 36 de mai sus (a se vedea si modelul 5 din tabelul 2) a fost
prezentat de Autostrada Wielkopolska in 2007. Acesta a fost utilizat pentru verificarea taxelor rutiere fictive in
2007. In acest model, Autostrada Wielkopolska a utilizat studiul WSA (* din 2006 pentru intervalul de
prognozd (¥*). Modelul de verificare presupunea ci sistemul taxelor rutiere fictive va fi in vigoare pand la sfarsitul
concesiunii. Pe baza acestui model, s-a calculat cd RIR preconizatd in 2007 era de [...] %. Prin urmare, potrivit
intreprinderii Autostrada Wielkopolska, modelul de verificare a ardtat cd nu s-a atins nivelul RIR de [...] %
anterior modificirii legislative (a se vedea modelul taxelor rutiere reale).

Tabelul 2 de mai jos prezintd toate modelele financiare utilizate de parti in negocieri, impreund cu caracteristicile
acestora, precum si versiunile modelelor ajustate de PwC si utilizate in raportul acestora de estimare a supracom-
pensatiei (a se vedea punctul 6.1.3.5 de mai jos):

Tabelul 2

Modele financiare utilizate de parti
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Modelul taxelor
rutiere reale (1)

Modelul
vinietei (2)

Modelul PwC al
taxelor rutiere
reale (3)

Modelul PwC al
vinietei (4)

Modelul de verifi-
care (5)

Modelul de verifi-
care al PwC (6)

Model utilizat

Negocierea valo-

Negocierea valo-

Recalcularea RIR

Recalcularea va-

Verificarea valo-

Recalcularea va-

pentru rilor AGRi rilor AGRi lorilor AGRi rilor AGRi lorilor AGRi
(ajustate)
An de referintd 31.12.2004 30.06.2005 31.12.2004 30.06.2005 31.12.2006 31.12.2006
Prognozi de trafic Studiul WSA ,Noile previ- Studiul WSA ,Noile previ- Studiul WSA Studiul WSA
utilizatd din 1999 ziuni AWSA pri- din 2004 ziuni AWSA pri- din 2006 2006

vind traficul”

vind traficul”

(*”) Nume fisier: 050518 A2-CB-2004-12V1.51.123
(**) Studiul WSA din 1999 are la bazi ipoteza conform cireia toate vehiculele plitesc taxe rutiere reale pentru utilizarea autostrazii. A se

vedea studiul WSA din 1999, pagina 17, punctele 3 si 4.

(*) Nume fisier: 050915 A2-COMPENSATION V.3.71 (awsa)_EY.123
(*) Comisia constata si faptul cd aceste ipoteze privind traficul nu au avut la bazd date de trafic reale pentru o autostradd fara platd si nici un

studiu corespunzitor privind traficul §i veniturile.
(*) Nume fisier: Ref 071023-Combined Phase I & Il - Poland A2 .xls
(*) Studiul actualizat privind traficul si veniturile pentru autostrada cu platd A2, noiembrie 2006.
() Studiul WSA din 2006 are la bazd datele de trafic initiale reale §i presupune un sistem de taxe rutiere fictive pentru intreaga perioadd

(acces gratuit pe autostrada A2 pentru VGM).
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Modelul taxelor
rutiere reale (1)

Modelul
vinietei (2)

Modelul PwC al
taxelor rutiere
reale (3)

Modelul PwC al
vinietei (4)

Modelul de verifi-
care (5)

Modelul de verifi-
care al PwC (6)

Sistem de taxe
rutiere (pana la
sfarsitul
concesiunii)

Taxe rutiere
reale (valorile
din studiul WSA
din 1999)

Taxe rutiere fic-
tive (70 % din
valorile maxime
admise ale taxe-
lor rutiere pen-
tru VGM)

Taxe rutiere
reale (valorile
din studiul WSA
din 2004)

Taxe rutiere fic-
tive (valori re-
calculate)

Taxe rutiere fic-
tive (70 % din
valorile maxime
admise ale taxe-
lor rutiere pen-
tru VGM)

Taxe rutiere fic-
tive (valori recal-
culate)

RIR

[...]%

[...]%

[...]%

[.]%

(135)

(136)

(137)

(138)

6.1.3.3. Utilizarea studiului de trafic necorespunzitor si stabilirea existentei supracompen-
satiei

Comisia constatd cd, dupd cum s-a mentionat mai sus, modelul taxelor rutiere reale utilizeazd prognozele privind
traficul si veniturile din studiul WSA din 1999, cu referire la perioada 2005-2037 (*). Insd acest model, despre
care s-a considerat cd ilustreazd situatia financiard a concesionarului la momentul imediat anterior modificarii
legislative din 2005 si, ca atare, reprezintd nivelul de referintd pentru stabilirea taxei rutiere fictive, ar fi trebuit sd
utilizeze o prognozd privind traficul si veniturile din aceeasi perioadd. Prin urmare, Comisia este de parere cd
Autostrada Wielkopolska ar fi trebuit si utilizeze prognozele actualizate privind traficul si veniturile disponibile
in studiul WSA din 2004 (*) in locul modelului respectiv.

Studiul WSA din 2004 reprezintd o versiune actualizatd a studiului WSA din 1999. Pe baza studiului WSA din
1999 a fost elaborat modelul financiar care a dus la estimarea ratei interne de rentabilitate aplicabile proiectului
la momentul inchiderii exercitiului financiar 2000. Comisia este de acord cu Polonia c&, pentru a se inregistra un
nivel actualizat al RIR preconizate la momentul modificirii legislative, este indicat sd se utilizeze un studiu
actualizat privind traficul §i veniturile. Studiul WSA din 2004 oferd o astfel de actualizare. Acesta are la bazd
experienta evolutiei efective a traficului si a veniturilor pe tronsonul initial al autostrdzii, precum si dezvoltarea
economicd a Poloniei pand la momentul respectiv. Prin urmare, acesta reflectd cu o mai mare acuratete realitatea
de pe piatd la momentul modificdrii legislative. Din acest motiv, in opinia Comisiei, studiul WSA din 2004
reprezintd o prognozd mai exactd privind traficul si veniturile la momentul modificarii legislative decat cea
prezentatd in studiul WSA din 1999.

Comparativ cu studiul WSA din 1999, studiul WSA din 2004 indici valori ale traficului usor mai mari pentru
vehiculele din categoria 1 si valori ale traficului semnificativ mai mici pentru vehiculele din categoriile 2 si 3.
Valorile optime ale taxelor rutiere reale estimate pentru categoriile 2, 3 si 4 in studiul WSA din 2004 sunt mult
mai mici decat cele prognozate pentru aceleasi categorii in studiul WSA din 1999. In consecintd, veniturile
optime provenite de la VGM prognozate in studiul WSA din 2004 sunt semnificativ mai mici decit cele
prognozate in studiul WSA din 1999. Astfel, utilizarea studiului WSA din 1999 ca bazd pentru modelul taxelor
rutiere reale conduce la o RIR mai mare decat cea care ar fi fost realizatd in cazul folosirii studiului WSA din
2004.

Comisia constatd, de asemenea, cd cele doud studii din 2005 la care face referire Autostrada Wielkopolska nu
puteau fi utilizate in locul studiului WSA din 2004. In primul rand, studiul SDG din 2005 (a se vedea conside-
rentul 87 de mai sus) a fost elaborat pentru scenariul taxelor rutiere fictive (al vinietei, adicd pentru scenariul in
care concesionarului i se plitesc taxe rutiere fictive pentru VGM), in timp ce evaluarea situatiei financiare
a concesionarului la momentul imediat anterior intrarii in vigoare a Legii de modificare impunea utilizarea unui
studiu pentru scenariul taxelor rutiere reale (adici pentru scenariul in care concesionarul incaseazd taxe rutiere
reale de la toti utilizatorii autostrizii A2 pand la sfarsitul perioadei de concesiune). Totodatd, Polonia a informat
Comisia cd studiul realizat de Faber Maunsell in 2005, la care face referire Autostrada Wielkopolska in
observatiile sale (a se vedea considerentul 87 de mai sus), s-a axat doar pe previziuni referitoare la trafic, nu si pe
previziuni referitoare la venituri (adicd nu a luat in considerare optimizarea valorii taxelor in vederea maximizarii
veniturilor). Prin urmare, acesta nu putea fi utilizat pentru calcularea ratei de rentabilitate a proiectului.

(*) Studiile WSA privind traficul si veniturile includ o prognozi a traficului de pe A2 bazatd pe un calendar optim al taxelor rutiere reale

valabile la momentul realizdrii fiecdrei prognoze.
(*) Studiul WSA din 2004 are la bazi ipoteza conform cireia toate vehiculele plitesc taxe rutiere reale pentru utilizarea autostrazii. A se
vedea studiul WSA din 2004, paginile 5-10, punctul 4.
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(139) Din aceste motive, Comisia este de parere ci utilizarea modelului taxelor rutiere reale bazat pe studiul WSA din
1999 a determinat calcularea unei RIR mai mari decét cea care ar fi putut fi preconizatd in mod rezonabil la
momentul modificdrii legislative. Aceasta a avut ca rezultat acordarea unei supracompensatii sub forma unor plati
mai mari in baza taxelor rutiere fictive.

6.1.3.4. Verificarea taxelor rutiere fictive in 2007 — acceptarea verificarii

(140) In 2005, in cadrul negocierilor cu privire la valorile taxelor rutiere fictive, autorititile poloneze au convenit cu
Autostrada Wielkopolska sd verifice RIR in 2007 si sd modifice valorile taxelor rutiere fictive in cazul nerealizirii
RIR preconizate, dupd cum se explici la punctul 2.5 de mai sus. Comisia constatd ci verificarea a fost convenitd
din cauza incertitudinilor referitoare la evolutia traficului dupa deschiderea autostrizii A2 cu acces gratuit pentru
VGM cu vinietd valabild.

(141) in decizia de initiere a procedurii, Comisia si-a exprimat suspiciunea ci aplicarea mecanismului de compensare
a avut ca rezultat preluarea de citre Polonia a riscurilor asociate traficului si veniturilor, cel putin in perioada
1 septembrie 2005-31 decembrie 2006, dar numai pentru vehiculele usoare. Comisia constatd cd, prin
intermediul verificirii, statul polonez si-a asumat efectiv riscul asociat evolutiei traficului (si a veniturilor) pe
perioada cuprinsd intre introducerea sistemului de taxe rutiere fictive si realizarea verificdrii (interval de
aproximativ 16 luni). Comisia observa cd, procedind astfel, s-ar putea considera ci statul polonez a deviat de la
natura contractului de concesiune initial, care nu garanta concesionarului niciun nivel de rentabilitate.

(142) Totusi, Comisia acceptd verificarea taxelor rutiere fictive intrucat a permis statului s restabileascd taxele rutiere
fictive la un nivel care s nu permitd despagubirea excesivd a concesionarului in cazul VGM. In plus, verificarea
a fost efectuatd dupid o perioadd de timp foarte scurtd (aproximativ 16 luni — din septembrie 2005 pand in
decembrie 2006) care a permis partilor si colecteze date reale privind traficul vehiculelor grele si usoare, si
realizeze prognoze de trafic pe aceastd bazd si si stabileascd valorile taxelor rutiere fictive in mod corespunzitor.
In comparatie cu intreaga durati a contractului de concesiune, de 40 de ani, aceasta este o perioadd de timp
scurtd, dar in realitate rezonabild, in sensul cd a permis partilor si colecteze datele necesare privind traficul si si
realizeze, pe baza acestora, prognoze fiabile de trafic pentru viitor.

(143) In acest context, este important de reamintit faptul ci nivelul initial al taxei rutiere fictive a fost stabilit pe baza
ipotezelor concesionarului privind evolutiile viitoare ale traficului (utilizate in modelul vinietei). Comisia constata
cd, la acel moment initial, nu existau date reale de trafic privind vehiculele grele de marfd care utilizau gratuit
autostrada. Din acest motiv, nu era posibil si se evalueze cu precizie impactul modificirii legislative asupra
traficului, deci nici acuratetea ipotezelor concesionarului cu privire la evolutiile viitoare ale traficului.

(144) Comisia constatd cd nu s-a previzut efectuarea altor verificiri ale taxelor rutiere fictive pand la sfarsitul
concesiunii sau pand la terminarea regimului de taxe rutiere fictive. Din acest motiv, odatd cu stabilirea valorilor
finale ale taxelor rutiere fictive in urma verificdrii din 2007, rentabilitatea concesionarului a fost din nou expusi
riscurilor asociate evolutiilor traficului, in mod similar contractului de concesiune initial.

(145) Comisia constatd ci ponderea traficului VGM pe autostrada A2 este mai mare decit ponderea aceluiasi trafic pe
autostrada A4. Ponderea traficului VGM pe A2 era estimatd la [...] % (*), in timp ce ponderea traficului VGM pe
A2 era de doar [...] %. Comisia constatd si cd, din cauza proportiei mai ridicate de VGM pe A2, relatia de interde-
pendentd dintre cele doud tipuri de trafic poate fi mai pronuntati decat in cazul autostrizii A4. Desi modificarea
legislativa s-a aplicat doar vehiculelor grele de marfi, Comisia acceptd totusi, in circumstantele specifice acestui
caz, ci verificarea nu vizeazd doar VGM, ci si traficul de vehicule usoare.

6.1.3.5. Calcularea supracompensatiei — raportul PwC

(146) Autoritdtile poloneze au prezentat raportul PwC (a se vedea considerentul 41) ca parte a notificirii lor. In acest
raport, PwC actualizeazd modelul taxelor rutiere reale al intreprinderii Autostrada Wielkopolska prin aplicarea
nivelurilor de trafic si venituri prognozate in studiul WSA din 2004. Totodatd, raportul aduce modelului citeva
mici corectii (aritmetice, logice si fiscale). In urma acestor modificiri, RIR care ar fi putut fi preconizatd la
momentul modificirii legislative scade de la [...] % la [...] % (¥) (a se vedea modelul PwC al taxelor rutiere reale
din tabelul 2).

(*) Estimatd de Autostrada Wielkopolska pe baza valorilor medii din perioada 2005-2011.
(*) Cea mai mare parte a acestei scaderi (324 de puncte de bazd) a rezultat din actualizarea prognozei de trafic si doar 11 puncte de bazd se
datoreaza altor corectii mai mici.
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(147) Comisia considerd cd inlocuirea de cdtre PwC a prognozei privind traficul i veniturile din modelul taxelor rutiere
reale este rezonabild, intrucat indicd in mod corect prognozele actualizate de la momentul modificarii legislative
relevante. Prin urmare, Comisia este de acord ci nivelul RIR de [...] % poate fi considerat ca reprezentand rata
internd de rentabilitate care ar fi putut fi preconizati de concesionar la momentul imediat anterior modificarii
legislative.

(148) Spre deosebire de nivelul de [...] %, RIR de [...] % pretinsd de Autostrada Wielkopolska si utilizatd efectiv la
negocierea plitilor compensatorii este excesivd. RIR de [...] % din modelul vinietei este de asemenea mai mare de

[..]%.

(149) Pentru a stabili valoarea supracompensatiei aferente perioadei anterioare verificirii, PwC utilizeazd modelul
vinietei pentru recalcularea valorilor AGRi care ar fi trebuit aplicate initial incepand cu septembrie 2005 pentru
inregistrarea nivelului mai mic al RIR preconizate, egal cu [...] %, in loc de nivelul de [...] % specificat in
modelul vinietei prezentat de Autostrada Wielkopolska in 2005 (a se vedea modelul PwC al vinietei din tabelul
2). In raportul sdu, PwC substituie RIR de [...] % din modelul vinietei cu [...] % si estimeazd valorile AGRi care
ar fi suficiente pentru atingerea acestei RIR mai mici. Valoarea compensatiei datorate intreprinderii Autostrada
Wielkopolska pentru perioada septembrie 2005-octombrie 2007 pe baza valorilor AGRi recalculate a fost
stabilitd la [...] PLN (brut) (*). Aceastd sumd a fost comparatd cu plitile efective efectuate citre Autostrada
Wielkopolska in aceastd perioadd, care au totalizat [...] PLN (*). Calculele aratd c3, in perioada septembrie 2005-
octombrie 2007, plitile excedentare estimate s-au ridicat la [...] PLN (brut) (*°), reprezentand aproximativ [...] %
din totalul plitilor efectuate citre Autostrada Wielkopolska in aceastd perioada.

(150) Pentru perioada ulterioard verificdrii (noiembrie 2007-iunie 2011), PwC utilizeazd modelul de verificare pentru
a estima supracompensatia primitd de Autostrada Wielkopolska (*'). In acest sens, PwC recalculeazi valorile
taxelor rutiere fictive astfel incat modelul de verificare si consemneze o RIR de [...] % in loc de [...] % [a se
vedea modelul de verificare (°*) al PwC din tabelul 2]. Valoarea supracompensatiei corespunde diferentei dintre
valorile taxelor rutiere fictive recalculate de PwC si cele ale taxelor rutiere fictive pe vehicul platite efectiv citre
Autostrada  Wielkopolska in perioada relevantd. Valoarea compensatiei datorate intreprinderii Autostrada
Wielkopolska pentru perioada noiembrie 2007iunie 2011 pe baza valorilor recalculate ale taxelor rutiere fictive
a fost stabilitd la [...] PLN (brut) (*}). Aceastd sumd a fost comparatd cu platile efective efectuate citre Autostrada
Wielkopolska in aceastd perioadd, care au totalizat [...] PLN (**). Calculele arat ci, in perioada noiembrie 2007-
iunie 2011, platile excedentare estimate s-au ridicat la [...] PLN (brut) (**), reprezentdnd aproximativ [...] % din
plati.

6.1.3.6. Observatii suplimentare cu privire la avantajul economic

(151) Autostrada Wielkopolska a argumentat cd, desi compensatia in cauzd a determinat o imbundtitire semnificativa,
aceasta a fost negociatd intre Polonia si Autostrada Wielkopolska pe baze comerciale si in conditii obiective. Prin
urmare, principiul operatorului economic privat in economia de piatd (Market Economy Operator Principle — MEOP)
ar fi aplicabil si respectat in acest caz.

(152) Comisia considerd ci Legea de modificare si contractul de concesiune au impus Poloniei obligatia de compensare
a concesionarului doar in limita unei sume egale cu pierderea estimatd de venituri rezultatd din modificarea
legislativd relevantd. Nu se poate argumenta cd plata unei sume mai mari decat cea impusd de lege si de
contractul de concesiune ar fi acceptabili pentru un ipotetic operator privat rational. In plus, este foarte
discutabil dacd un operator privat rational ar accepta si calculeze compensatia pe baza studiului WSA privind
traficul si veniturile din 1999 si nu pe baza celui mai recent studiu al WSA din 2004. Prin urmare, Comisia nu
este de acord cd MEOP ar fi indeplinit in cazul de fatd.

(153) Totodatd, Autostrada Wielkopolska a fdcut referire la cazul de ajutor de stat pentru metroul din Londra, din
2002, in care Comisia a concluzionat cd modificarea unui contract pe termen lung nu constituie ajutor de stat
dacd: (i) contractul initial nu presupunea ajutor de stat si (ii) modificarea nu determind o imbunititire semnifi-
cativi a situatiei concesionarului sau Imbundtdtirea respectivd este la nivelul ratei pietei ().

(**) Aceastd sumd corespunde unei valori brute de [...] EUR (la cursul de schimb PLN/EUR = 4).

(*)) Aceastd sumi corespunde unei valori brute de [...] EUR (la cursul de schimb PLN/EUR = 4).

(*) Aceastd sumi corespunde unei valori brute de [...] EUR (la cursul de schimb PLN/EUR = 4).

(*!) Estimarea este efectuatd in raportul PwC din 2010 pentru perioada anterioard lunii august 2010 si intr-un raport suplimentar al PwC
din 2011 pentru perioada septembrie 2010-iunie 2011.

(** Nume fisier: [...]

(**) Aceastd sumd corespunde unei valori brute de [...] EUR (la cursul de schimb PLN/EUR = 4).

(**) Aceastd sumd corespunde unei valori brute de [...] EUR (la cursul de schimb PLN/EUR = 4).

(**) Aceastd sumi corespunde unei valori brute de [...] EUR (la cursul de schimb PLN/EUR = 4).

(*) Cazul N 2642002, Parteneriatul public-privat Metroul din Londra, punctul 79.
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(154)

(155)

(156)

(157)

(158)

(159)

(160)

(161)

(162)

Desi Comisia nu detine niciun fel de informatie din care sd rezulte ci contractul initial implica ajutor de stat,
analiza modelelor financiare prezentate mai sus aratd cd plitile de taxe rutiere fictive au determinat
o imbundtitire materiald in cazul concesionarului, deoarece au avut la bazd randamente preconizate mai mari
decat cele care ar fi putut fi preconizate inainte de modificarea legislativi. Comisia considerd cd pretul de piatd al
concesiunii detinute de Autostrada Wielkopolska a fost stabilit in 1997 ca urmare a procedurii de licitatie
deschise. In conformitate cu prevederile contractului de concesiune, concesionarului nu ii era garantati rata
internd de rentabilitate a proiectului. Desi este utilizatd in metoda compensatiei, RIR este folositd doar ca nivel de
referintd care permite calcularea compensatiei corecte, adicd a compensatiei care restabileste situatia financiard pe
care ar fi inregistrat-o concesionarul in absenta Legii de modificare. Rata internd de rentabilitate este doar un
indicator al situatiei financiare a concesionarului la momentul imediat anterior modificarii legislative si nu pretul
platit de stat intreprinderii Autostrada Wielkopolska pentru acceptarea anexei 6; prin urmare, nu poate fi utilizatd
in comparatii de pret.

De asemenea, Comisia constatd cd, pentru a se stabili existenta unui avantaj economic pentru concesionar, nu
este relevant dacd avantajul respectiv a fost acordat in mod intentionat sau neintentionat de citre statul membru.

In plus, Comisia constatd cd procedurile si hotirarea instantei de arbitraj nu se referd la aspectul de ajutor de stat
al cazului (). In orice caz, Comisia este cea chematd si stabileascd existenta ajutorului de stat si compatibilitatea
acestuia cu piata internd.

6.1.3.7. Concluzii cu privire la avantajul economic

Tindnd seama de cele de mai sus, Comisia considera ci, intr-adevir, concesionarul a primit un avantaj economic
sub formd de supracompensatie pentru vehiculele grele de marfd pentru perioada septembrie 2005-iunie 2011,
datd la care taxa rutierd fictivd a fost sistatd. Comisia este de acord cu metoda de estimare a supracompensatiei
utilizatd de PwC.

6.1.4. Selectivitatea

Comisia constatd ci fiecirui concesionar i-a fost acordatd compensatia in urma unor negocieri individuale
desfisurate intre concesionar si stat. Prin urmare, acordarea compensatiei s-a realizat prin masuri specifice prin
natura lor si adaptate fiecirui concesionar. Astfel, masurile sunt selective in masura in care conferd un avantaj
concesionarului.

In conformitate cu cele de mai sus, compensatia acordati de Polonia conferd un avantaj intreprinderii Autostrada
Wielkopolska, iar mdsura respectiva trebuie sd fie consideratd selectivd in sensul articolului 107 alineatul (1) din
TFUE.

6.1.5. Denaturarea concurentei si efectul asupra schimburilor comerciale

Atunci cand un ajutor acordat de un stat membru consolideazd pozitia unei intreprinderi in raport cu cea a altor
intreprinderi concurente pe piata internd, se considerd cd acestea din urma sunt afectate de ajutorul in cauza (*%).
Este suficient ca beneficiarul ajutorului si concureze cu alte intreprinderi pe piete deschise concurentei (*%).

Avantajul economic acordat prin prezenta misurd intreprinderii Autostrada Wielkopolska consolideazd pozitia
economicd a acesteia, intrucdt sporeste veniturile societdtii. Totodatd, piata constructiei si a exploatirii de
autostrazi din Polonia este deschisd oricirui operator economic activ in Uniunea Europeand. Prin urmare,
avantajul primit de Autostrada Wielkopolska are potentialul de a denatura concurenta si de a afecta comertul
dintre statele membre.

6.1.6. Concluzie

Tindnd seama de cele de mai sus, Comisia considerd cd plata efectuatd citre intreprinderea Autostrada
Wielkopolska cu titlu de compensatie pentru modificarea legislativd care scuteste VGM de obligatia de a plati
o taxd rutierd pentru utilizarea autostrizii A2 intre localitdtile Nowy Tomysl si Konin, in perioada 1 septembrie
2005-30 iunie 2011, constituie ajutor de stat in sensul articolului 107 alineatul (1) din TFUE, avand in vedere cd
a dus la supracompensarea intreprinderii respective pentru pierderea de venituri rezultatd din Legea de
modificare.

(*) Punctul 4.25 din hotdrarea arbitral are urmitorul text: [...].

(°**) Hotdrarea Curtii de Justitie din 17 septembrie 1980, Philip Morris/Comisia, C-730/79, ECLI:EU:C:1980:209, punctul 11; Hotdrarea
Tribunalului de Prima Instantd din 30 aprilie 1998, Het Vlaamse Gewest/Comisia, T-214/95, ECLLEU:T:1998:77, punctul 50.

(*’) Hotdrarea Curtii de Justitie din 21 martie 1991, Italia/Comisia, C-303/88, ECLLEU:C:1991:136; Hotdrarea Tribunalului de Prima
Instantd din 30 aprilie 1998, Het Vlaamse Gewest/Comisia, T214/95, ECLLEU:T:1998:77, punctul 49.
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6.2. Legalitatea ajutorului

(163) Intrucat compensatia a fost pusi la dispozitia intreprinderii Autostrada Wielkopolska inainte de notificare,
Comisia considerd cd Polonia nu a respectat interdictia prevdzutd la articolul 108 alineatul (3) din TFUE (*). Prin
urmare, ajutorul de stat acordat de Polonia este ilegal.

6.3. Compatibilitatea ajutorului

(164) Potrivit jurisprudentei constante a Curtii (*'), este obligatia statului membru si invoce eventualele motive de
compatibilitate a ajutorului §i si demonstreze cd sunt indeplinite conditiile de compatibilitate relevante. Comisia
constatd cd Polonia nu a prezentat niciun motiv de sustinere a compatibilititii ajutorului in cauzd. Dimpotrivi,
Polonia a informat Comisia cd, in opinia sa, ajutorul nu este compatibil cu piata interna.

(165) Comisia a analizat totusi dacd ajutorul in cauzd poate fi considerat compatibil cu piata internd. Articolul 107
alineatul (3) din TFUE prevede anumite exceptii de la regula generald stipulatd la articolul 107 alineatul (1) din
TFUE, potrivit cdreia ajutorul de stat nu este compatibil cu piata intern.

(166) In primul rand, Comisia a evaluat ajutorul in cauzi in raport cu exceptia previzutd la articolul 107 alineatul (3)
litera (c) din TFUE. Articolul 107 alineatul (3) litera (c) din TFUE stipuleazi ci ,ajutoarele destinate sd faciliteze
dezvoltarea anumitor activitdti sau a anumitor regiuni economice, in cazul in care acestea nu modifici in mod
nefavorabil conditiile schimburilor comerciale intr-o mdsuri care contravine interesului comun” pot fi considerate
compatibile cu piata internd. In acest sens, Comisia constati, de asemenea, ci niciuna dintre Orientirile privind
ajutoarele de stat nu se aplicd in mod direct infrastructurii de autostradd si exploatdrii acesteia.

(167) Comisia remarcd faptul ca evaluarea compatibilitdtii ajutorului poate fi diferitd in functie de clasificarea acestuia
ca ajutor pentru investitii sau ca ajutor pentru functionare.

(168) Comisia constatd si cd, la momentul acorddrii ajutorului in cauzd, intregul tronson al autostrdzii A2 exploatat de
Autostrada Wielkopolska fusese deschis de aproximativ un an. Prin urmare, spre deosebire de decizia anterioard
a Comisiei la care a ficut referire AW S.A, referitoare la construirea si exploatarea tronsonului adiacent al
autostrdzii A2, cuprins intre localitdtile Swiecko si Nowy Tomysl (cazul N 462/09), in cazul de fatd nu se poate
concluziona cid este vorba de un ajutor pentru investitii menit sd faciliteze construirea infrastructurii rutiere.
Ajutorul de stat din cazul N 462/09 fusese platit beneficiarului inainte de inceperea lucrdrilor de constructie si
a avut un efect stimulativ pentru realizarea proiectului de investitie relevant de citre beneficiar. In schimb,
Comisia nu identificd un efect stimulativ in cazul de fatd, intrucat construirea autostrdzii era deja finalizatd. Nici
Polonia si nici intreprinderea Autostrada Wielkopolska nu au facut referire la alte proiecte de investitii la care ar
putea sd contribuie ajutorul in cauza.

(169) Totodatd, Comisia constatd cd, spre deosebire de ajutorul pentru investitii, ajutorul din cazul de fatd nu a avut
legdturd cu costurile vreunui proiect de investitii, ci a depins de numdrul vehiculelor care utilizau autostrada,
avand caracter recurent. Ca atare, el nu a contribuit la finantarea unui proiect de investitii, ci la acoperirea
costurilor de exploatare recurente ale beneficiarului. Prin urmare, Comisia considerd cd ajutorul in cauzd
constituie ajutor pentru functionare. In conformitate cu jurisprudenta Curtii (*3), ajutorul pentru functionare este,
in principiu, incompatibil cu piata internd.

(170) Comisia constatd, totusi, cd autostrada A2 cuprinsd intre localitdtile Nowy Tomysl si Konin se afld intr-o regiune
defavorizatd, care face obiectul derogirii prevdzute la articolul 107 alineatul (3) litera (a) din TFUE. Prin urmare,
Comisia a analizat dacd ajutorul pentru functionare in cauzi poate fi considerat compatibil in conformitate cu
Orientdrile privind ajutoarele de stat regionale (denumite in continuare ,OAR”).

(171) Comisia a considerat ci ar trebui sd evalueze ajutorul in cauzd in conformitate cu orientdrile valabile la
momentul adoptdrii deciziei de acordare a ajutorului respectiv prin semnarea anexei 6 la contractul de
concesiune, mai precis in 2005. In cazul ajutorului acordat la momentul respectiv se aplicd Orientrile privind
ajutoarele de stat regionale adoptate de Comisie in 1998 (denumite in continuare ,OAR 1998”) (*3).

(172) Conform punctului 4.15 din OAR 1998, ajutoarele pentru functionare care sunt, in mod normal, interzise pot fi
acordate in mod exceptional in regiunile eligibile in temeiul derogirii de la articolul 92 alineatul (3) litera (a) [in
prezent articolul 107 alineatul (3) litera (a)], cu conditia ca: (i) acestea sd fie justificate de contributia lor la
dezvoltarea regionald si de natura lor si (ii) nivelul ajutoarelor si fie proportional cu handicapul pe care incearcd
sd il compenseze. Obligatia de a demonstra existenta eventualelor handicapuri si de a cuantifica importanta
acestora i revine statului membru.

(*) Hotdrarea Tribunalului de Prima Instanta din 14 ianuarie 2004, Fleuren Compost/Comisia, T109/01, ECLLEU:T:2004:4.

(*') Hotdrarea Curtii de Justitie din 28 aprilie 1993, Italia/Comisia, C-364/90, ECLLEU:C:1993:157.

(°*) Hotdrarea Tribunalului de Primd Instantd din 8 iunie 1995, Siemens SA/Comisia, T-459/93, ECLLEU:T:1995:100, Hotararea Curtii de
Justitie din 19 septembrie 2000, Germania/Comisia, C156/98, ECLL:EU:C:2000:467, punctul 30.

() JOC74,10.3.1998, p. 9.
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(173) In acest context, Comisia constatd ci Polonia nu a demonstrat existenta niciunui handicap pe care ajutorul in
cauzd l-ar putea compensa. Dimpotrivd, Polonia este de pirere ci ajutorul nu a contribuit la dezvoltarea
regionald.

(174) Comisia considerd cd, in acest caz, ajutorul pentru functionare a avut ca rezultat exclusiv cresterea ratei interne de
rentabilitate a proiectului pentru investitori i, ca atare, nu contribuie la dezvoltarea regionald a zonelor in care se
afld autostrada cu platd. Prin urmare, in opinia Comisiei, nu sunt indeplinite criteriile prevdzute la punctul 4.15
din OAR.

(175) Totodatd, faptul ci aceastd compensatie acordatd intreprinderii AW S.A nu a fost si nu va fi utilizatd pentru
distribuirea profitului (dividende) cdtre actionari, ci pentru rambursarea imprumutului de la BEI este irelevant
pentru evaluarea Comisiei. in fond, rambursarea imprumutului de la BEI reprezintd o obligatie a concesionarului,
care decurge din acordurile financiare pe care acesta a trebuit si le incheie pentru a respecta contractul de
concesiune. In cazul in care compensatia plitita intreprinderii Autostrada Wielkopolska ar fi fost de naturd si ii
permitd acesteia sd isi ramburseze imprumuturile mai devreme dect se preconizase (adicd mai devreme decat in
absenta modificirii legislative si a nevoii de compensatie), atunci compensatia ar fi oferit un avantaj intreprinderii,
intrucat ar fi disponibilizat resurse pentru alte scopuri, de exemplu pentru distribuirea unor dividende care nu ar
fi putut fi plitite altfel. O astfel de distribuire a dividendelor nu ar fi avut insd nicio contributie la dezvoltarea
regiunii in care se afld autostrada.

(176) Comisia remarcd si faptul cd criteriile de compatibilitate a ajutorului pentru functionare previzute la punctul 76
din Liniile directoare privind ajutoarele de stat regionale pentru perioada 2007-2011 (*) (denumite in continuare
,OAR 2007"), care se aplicd incepdnd cu 1 ianuarie 2007, sunt aceleasi. Astfel, evaluarea compatibilitatii
ajutorului in cauzd este aceeasi in baza OAR 2007.

6.3.1. Concluzie privind compatibilitatea

(177) Comisia nu a identificat nicio altd prevedere referitoare la compatibilitatea ajutorului cu piata internd care si
poatd constitui un temei pentru a considera ajutorul in cauzd compatibil cu tratatul. Nici Polonia nu a invocat
vreo prevedere referitoare la compatibilitatea cu piata internd i nici nu a prezentat alte argumente care ar
permite Comisiei si considere ajutorul in cauza ca fiind compatibil. in mod similar, observatiile prezentate de
partea tertd nu permit Comisiei sd considere ajutorul in cauzd ca fiind compatibil.

(178) In consecintd, Comisia concluzioneazi ci ajutorul de stat acordat de Polonia intreprinderii AW S.A este
incompatibil cu piata internd. Polonia a pus in aplicare ajutorul in cauzd in mod ilegal, cu incilcarea
articolului 108 alineatul (3) din TFUE.

7. RECUPERARE

(179) in conformitate cu tratatul si cu jurisprudenta constantd a Curtii, atunci cand constatd ci un ajutor este
incompatibil cu piata internd (*°), Comisia are competenta de a hotdri dacd statul membru in cauzi trebuie sd
anuleze sau si modifice ajutorul. De asemenea, Curtea a sustinut in mod consecvent cd obligatia impusd unui stat
membru de a anula ajutorul considerat de Comisie ca fiind incompatibil cu piata internd este menitd si restabi-
leascd situatia existentd anterior (*%).

(180) in acest context, Curtea a stabilit ci obiectivul de mai sus este atins odati cu rambursarea de citre beneficiar
a sumelor acordate sub formd de ajutor ilegal, acesta renuntind astfel la avantajul de care beneficiase fatd de
concurentii sdi de pe piatd si restabilind situatia anterioard primirii ajutorului (*).

(181) In conformitate cu jurisprudenta, articolul 16 alineatul (1) din Regulamentul (UE) 2015/1589 al Consiliului (**)
prevede urmdtoarele: ,Atunci cind adoptd decizii negative in cazuri de ajutor ilegal, Comisia decide ca statul
membru in cauzd si ia toate masurile necesare pentru recuperarea ajutorului de la beneficiar [...]".

(*) JO C 54, 4.3.2006, p. 13.

(*) Hotdrarea Curtii de Justitie din 12 julie 1973, Comisia/Germania, C-70/72, ECLLEU:C:1973:87, punctul 13.

(*) Hotdrarea Curtii de Justitie din 14 septembrie 1994, Spania/Comisia, cauzele conexate C-278/92, C279/92 si C-280/92, ECLLEU:
C:1994:325, punctul 75.

(*) Hotdrarea Curtii (Camera a sasea) din 17 iunie 1999, Belgia/Comisia, C-75/97, ECLLEU:C:1999:311, punctele 64 si 65.

(**) Regulamentul (UE) 2015/1589 al Consiliului din 13 julie 2015 de stabilire a normelor de aplicare a articolului 108 din Tratatul privind
functionarea Uniunii Europene (JO L 248, 24.9.2015, p. 9).
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(182) Comisia a concluzionat ci Polonia a supracompensat intreprinderea AW S.A pentru perioada 1 septembrie 2005-
30 iunie 2011. Comisia a stabilit, de asemenea, cd aceastd supracompensatie constituie ajutor ilegal incompatibil
cu piata internd. Prin urmare, ajutorul trebuie si fie recuperat pentru a se restabili situatia existentd pe piatd
inainte de acordarea acestuia.

(183) Dupd cum s-a afirmat in considerentele (146) — (150) de mai sus (a se vedea si Anexa la prezenta decizie),
Comisia concluzioneazd cd ajutorul total acordat pentru perioada 1 septembrie 2005-30 iunie 2011 este de
894 956 888,88 PLN (*) (brut) (°). Recuperarea ar trebui si acopere intervalul de timp de la data la care
beneficiarul a obtinut un avantaj, adicd data la care ajutorul a fost pus la dispozitia beneficiarului, pani la
recuperarea efectivd. Prin urmare, suma totald a ajutorului care urmeazd si fie recuperat este purtitoare de
dobandid din momentul efectudrii fiecdrei plati lunare la care se face referire in considerentele 146-150 si in
anexa la decizie si pand la data rambursirii ajutorului.

(184) In misura in care Autostrada Wielkopolska a plitit impozit pe ajutorul primit, Polonia poate, in conformitate cu
normele fiscale nationale, si deducd suma impozitului platit anterior de Autostrada Wielkopolska din suma totald
care trebuie recuperatd ("!). Totusi, In acest caz autorititile nationale trebuie si se asigure cd Autostrada
Wielkopolska nu va putea si profite de o deducere fiscald suplimentard, pretinzand cd in urma restituirii s-a redus
venitul siu impozabil, deoarece aceasta ar insemna ci valoarea netd a recuperdrii ar fi inferioard sumei nete
primite initial.

(185) Polonia are la dispozitie o perioadd de doud luni de la data adoptarii prezentei decizii in care trebuie s prezinte
Comisiei dovada eventualelor impozite platite pentru ajutorul primit si a datei efectudrii platilor specificate in
considerentele 146-150 si in anexa la decizie. Comisia considerd cd ajutorul se afld la dispozitia beneficiarului
incepand cu datele respective,

ADOPTA PREZENTA DECIZIE:

Articolul 1

Supracompensatia pentru perioada 1 septembrie 2005-30 iunie 2011, in valoare de 894 956 888,88 PLN, acordatd de
Polonia intreprinderii Autostrada Wielkopolska S.A. pe baza Legii de modificare, constituie ajutor de stat in sensul
articolului 107 alineatul (1) din tratat.

Articolul 2

Ajutorul de stat mentionat la articolul 1 este ilegal, intrucit a fost acordat cu incilcarea obligatiei de notificare si
a clauzei de standstill care decurg din articolul 108 alineatul (3) din tratat.

Articolul 3

Ajutorul de stat mentionat la articolul 1 este incompatibil cu piata internd.

Articolul 4
(1)  Polonia recupereazi ajutorul mentionat la articolul 1 de la beneficiar.

(2)  Sumele care urmeazi sd fie recuperate sunt purtitoare de dobindd incepind cu data de la care au fost puse la
dispozitia beneficiarului si pand la recuperarea lor efectiva.

(3)  Dobanda se calculeazd ca dobandd compusid in conformitate cu capitolul V din Regulamentul (CE) nr. 794/2004
al Comisiei ("), astfel cum a fost modificat ultima datd de Regulamentul (CE) nr. 271/2008 al Comisiei ().

(*) Aceasta reprezintd suma dintre valoarea precizatd in considerentul 148 — [...] PLN si cea din considerentul 150 — [...] PLN, care sunt
valori brute si corespund unui total de aproximativ 223,74 milioane EUR (la cursul de schimb PLN/EUR = 4).

(%) A se vedea nota de subsol 21.

(") Hotdrarea Tribunalului de Primi Instantd din 8 iunie 1995, Siemens/Comisia, T-459/93, ECLLEU:T:1995:100, punctul 83. A se vedea si
Hotararea Curtii de Justitie din 15 decembrie 2005, Unicredito SpajAgenzia delle Entrate, Ufficio Genova, C-148/04, ECLLEU:
C:2005:774, punctele 117-120.

("*) Regulamentul (CE) nr. 794/2004 al Comisiei din 21 aprilie 2004 de punere in aplicare a Regulamentului (UE) 2015/1589 al Consiliului
de stabilire a normelor de aplicare a articolului 108 din Tratatul privind functionarea Uniunii Europene (JO L 140, 30.4.2004, p. 1).

(") Regulamentul (CE) nr. 271/2008 al Comisiei din 30 ianuarie 2008 de modificare a Regulamentului (CE) nr. 794/2004 de punere in
aplicare a Regulamentului (CE) nr. 659/1999 al Consiliului de stabilire a normelor de aplicare a articolului 93 din Tratatul CE (JO L 82,
25.3.2008, p. 1).
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Articolul 5
(1)  Recuperarea ajutorului mentionat la articolul 1 este imediata si efectiva.

(2)  Polonia se asigurd cd prezenta decizie este pusd in aplicare in termen de patru luni de la data notificarii sale.

Articolul 6

(1)  In termen de doud luni de la notificarea prezentei decizii, Polonia transmite Comisiei urmétoarele informatii:

(a) suma totald (principalul plus dobanzile aplicabile recuperirii) care urmeaza si fie recuperatd de la beneficiar;

(b) o descriere detaliatd a masurilor deja adoptate si a celor planificate in vederea conformdrii cu prezenta decizie;

(c) documente care si demonstreze cd beneficiarul a fost somat s3 ramburseze ajutorul.

(2)  Polonia informeazd Comisia in legdturd cu evolutia masurilor nationale de punere in aplicare a prezentei decizii,
pand la recuperarea completd a ajutorului mentionat la articolul 1. Polonia prezintd imediat, la simpla solicitare
a Comisiei, informatii privind masurile deja luate si masurile planificate in vederea conformdrii cu prezenta decizie. De

asemenea, Polonia furnizeazd informatii detaliate cu privire la sumele, aferente ajutorului si dobanzii, care au fost deja
recuperate de la beneficiar.

Articolul 7

Prezenta decizie se adreseazd Republicii Polone.

Adoptati la Bruxelles, 25 august 2017.

Pentru Comisie
Margrethe VESTAGER

Membru al Comisiei
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ANEXA
SUPRACOMPENSATIA PLATITA INTREPRINDERII AUTOSTRADA WIELKOPOLSKA
Supracompensatia Supracompensatia
Perioada acordirii compensatiei (valoare brutd) in Perioada acorddrii compensatiei (valoare brutd) in
PLN PLN

Septembrie 2005

August 2008

Octombrie 2005

Septembrie 2008

Noiembrie 2005

Octombrie 2008

Decembrie 2005

Noiembrie 2008

lanuarie 2006

Decembrie 2008

Februarie 2006

lanuarie 2009

Martie 2006

Februarie 2009

Aprilie 2006

Martie 2009

Mai 2006 Aprilie 2009
[unie 2006 Mai 2009
Iulie 2006 Iunie 2009
August 2006 Tulie 2009

Septembrie 2006

August 2009

Octombrie 2006

Septembrie 2009

Noiembrie 2006

Octombrie 2009

Decembrie 2006

Noiembrie 2009

lanuarie 2007

Decembrie 2009

Februarie 2007

lanuarie 2010

Martie 2007

Februarie 2010

Aprilie 2007

Martie 2010

Mai 2007 Aprilie 2010
[unie 2007 Mai 2010
[ulie 2007 Iunie 2010
August 2007 Tulie 2010

Septembrie 2007

August 2010

Octombrie 2007

Septembrie 2010

Noiembrie 2007

Octombrie 2010

Decembrie 2007

Noiembrie 2010

lanuarie 2008

Decembrie 2010

Februarie 2008

lanuarie 2011

Martie 2008

Februarie 2011

Aprilie 2008

Martie 2011

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

Mai 2008 Aprilie 2011
Iunie 2008 Mai 2011
[ulie 2008 Iunie 2011

[-]
-]
[--]
-]
[--]
-]
-]
-]
-]
-]
-]
-]
]
-]
-]
[--]
[...]
[...]
-]
]
]
-]
[--]
-]
-]
-]
-]
]
]
-]
-]
-]
-]
]
-]

Total

894 956 888,88
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