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BESLUT

KOMMISSIONENS BESLUT (EU) 2018/556
av den 25 augusti 2017

om det statliga st6d SA.35356 (2013/C) (f.d. 2013/NN, f.d. 2012/N) som Polen har genomfort till
féorman for Autostrada Wielkopolska SA

[delgivet med nr C(2017) 5818]

(Endast den polska texten ir giltig)

(Text av betydelse for EES)

EUROPEISKA KOMMISSIONEN HAR ANTAGIT DETTA BESLUT
med beaktande av fordraget om Europeiska unionens funktionssitt, sdrskilt artikel 108.2 forsta stycket,
med beaktande av avtalet om Europeiska ekonomiska samarbetsomradet, sdrskilt artikel 62.1 a,

efter att i enlighet med ndmnda artiklar () ha gett berorda parter tillfille att yttra sig och med beaktande av deras
synpunkter, och

av foljande skal:

1. FORFARANDE

(1)  Genom en elektronisk anmalan av den 31 augusti 2012, som registrerades samma dag, anmalde Polen till
kommissionen i enlighet med artikel 108.3 i férdraget om Europeiska unionens funktionssitt (nedan kallat EUF-
fordraget) statligt stod i form av en ekonomisk ersittning till Autostrada Wielkopolska SA (nedan kallat Autostrada
Wielkopolska). Atgdrden registrerades som statligt stod med drendenummer SA.35356.

(2)  Genom en skrivelse av den 26 oktober 2012 begirde kommissionen ytterligare upplysningar om den anmalda
atgarden. Polen ldimnade de begirda upplysningarna genom en skrivelse av den 28 november 2012.

(3)  Genom en skrivelse av den 29 januari 2013 underrittade kommissionen Polen om att den skulle overfora
drendet till registret 6ver icke anmalda drenden (NN) pé grund av det faktum att den ersittning som hade anmalts
till kommissionen redan hade beviljats. Kommissionen begirde dven ytterligare upplysningar. Polen limnade de
begirda upplysningarna genom skrivelser av den 18 februari och den 16 april 2013.

(4)  Den 11 juli 2013 hade kommissionen och Polen ett méte for att diskutera dtgdrden, varefter kommissionen
begirde ytterligare upplysningar genom en skrivelse av den 22 augusti 2013. Polen limnade de begirda
upplysningarna genom en skrivelse av den 20 september 2013.

(5)  Genom en skrivelse av den 25 juni 2014 underrittade kommissionen Polen om sitt beslut att inleda det
forfarande som anges i artikel 108.2 i EUF-fordraget avseende den anmilda dtgarden.

(6)  Ien skrivelse av den 5 september 2014 limnade Polen sina synpunkter pd beslutet att inleda forfarandet enligt
artikel 108.2 i EUF-fordraget.

(7)  Kommissionens beslut att inleda ett formellt granskningsforfarande offentliggjordes i Europeiska unionens officiella
tidning den 20 september 2014 (). Kommissionen har uppmanat berorda parter att inkomma med sina
synpunkter pa tgirden i friga.

(8)  Den 7 oktober 2014 mottog kommissionen synpunkter frin Autostrada Wielkopolska. Genom en skrivelse av
den 26 november 2014 oversinde kommissionen dessa synpunkter till Polen, som gavs tillfalle att bemota dem.

(") EUTC 328,20.9.2014,s.12.
() Sefotnot 1.
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(10)
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Genom en skrivelse av den 5 december 2014 bad Polen kommissionen om en Gversittning av synpunkterna fran
Autostrada Wielkopolska till polska. Kommissionen ldimnade den begirda 6versittningen till Polen genom en
skrivelse av den 23 januari 2015.

Polen limnade sina kommentarer genom en skrivelse av den 23 februari 2015.

Kommissionen begirde ytterligare information genom skrivelser av den 26 juni 2015 och den 20 april 2016.
Polen besvarade dessa framstillningar genom skrivelser av den 10 och den 17 juli 2015 samt den 18 maj 2016.

Den 7 december 2016 holl kommissionen och de polska myndigheterna ett konferenssamtal. Genom en skrivelse
av den 12 maj 2017 skickade kommissionen ett utkast till protokoll fran konferenssamtalet till Polen. Samtidigt
begirde kommissionen ytterligare upplysningar frn Polen.

Polen godkinde protokollet frin konferenssamtalet och limnade kompletterande upplysningar genom en skrivelse
av den 23 maj 2017.

2. DETALJERAD BESKRIVNING AV ATGARDEN
2.1 Inledning

Atgirden bestir i beviljande av ekonomisk ersittning fran Polen till Autostrada Wielkopolska (*), som ir
koncessionshavare for ett avsnitt av den polska motorvigen A2 mellan Nowy Tomysl och Konin, for en
lagindring som undantog tunga godsfordon fran skyldigheten att betala vigavgift for att anvdnda motorvigen
under perioden 1 september 2005-30 juni 2011.

Autostrada Wielkopolska beviljades koncessionen for anliggandet och driften av detta avsnitt av motorvidg A2
den 10 mars 1997 efter ett offentligt anbudsforfarande. Koncessionsavtalet undertecknades av den behoriga
ministern och Autostrada Wielkopolska den 12 september 1997. Koncessionen beviljades for en period pé 40 dr,
dvs. till och med den 10 mars 2037.

Enligt koncessionsavtalet dtog sig Autostrada Wielkopolska att (pd egen bekostnad och risk) ordna extern
finansiering for att anldgga, driva och underhélla avsnittet av motorvidg A2 mellan Nowy Tomy$l och Konin.
I gengild erholl Autostrada Wielkopolska tidsbegrinsad ritt att driva det anlagda motorvigsavsnittet, inklusive
rtten att uppbdra och behélla alla vigavgifter frin alla anvindare av motorvigsavsnittet (¥).

For anvindare av motorvigen tillimpades fem vigavgiftsnivier beroende pd fordonskategori enligt polsk lag.
Enligt koncessionsavtalet kunde koncessionshavaren hoja vigavgifterna for att maximera intikterna, men de fick
inte 6verskrida de hogsta tillitna nivderna for vdgavgifter som anges i tabell 1 nedan.

Tabell 1

Hogsta tillitna nivder for vigavgifter enligt bilaga P till koncessionsavtalet (exklusive

10.4.2018

moms) (})
Fordonskate- | Fordonskate- | Fordonskate- | Fordonskate- | Fordonskate-
gori 1 gori 2 gori 3 gori 4 gori 5
Vid var och en av de tre vig- | [...] (*) zloty zloty [...] zloty [...] zloty [...] zloty
tullstationerna

() Omlfattas av sekretess.

(*) Avgifterna baseras pa vérden fran juli 1999. De hojs med inflationstakten mellan juli 1999 och datumet for driftstarten av
respektive insamlingspunkt for vdgavgifter. Efter att uppborden av vigavgifter inleds justeras dessutom de hogsta tilldtna ni-
véerna for vigavgifter drligen enligt inflationsindex (drligt konsumentprisindex) och index for vixelkursskillnad (mellan euro

och zloty).

(*) Autostrada Wielkopolska ir ett privat foretag vars enda verksamhet dr anldggandet och driften av avsnittet av motorvidg A2 mellan Nowy
Tomysl och Konin. Foretagets storsta aktiedgare ar AWSA Holland I B.V.,, som innehar 98,85 % av aktiekapitalet i Autostrada
Wielkopolska. Den enda aktiedgaren i AWSA Holland I B.V. ir AWSA Holland II B.V., vars huvudigare dr Kulczyk Holding SA (med site
i Warszawa, 24,10 % av aktiekapitalet), Meridiam Infrastructure S.a.r.l (Luxemburg, 20,12 %), PGE SA (Warszawa, 20,00 %), Strabag AG
(Spittal/Drau, 10,12 %), KWM Investment (Wien, 9,32 %), Bank Zachodni WBK SA (Wroclaw, 5,44 %) och TUiR "Warta” SA (Warszawa,
4,81 %).

—_
=

I enlighet med koncessionsavtalet moderniserade koncessionshavaren forst det befintliga 47,7 km langa delavsnittet av motorvigen

(delavsnitt I: mellan Konin och Wrzesnia) och anlade sedan tva delavsnitt: mellan Poznan och Wrze$nia (delavsnitt 11, 37,5 km) och

mellan Nowy Tomysl och Komorniki (delavsnitt II, 50,4 km).



10.4.2018 Europeiska unionens officiella tidning L 92/21

2.2 Inforandet av ersittningsmekanismen

(18)  Efter sin anslutning till Europeiska unionen 2004 var Polen skyldigt att inforliva Europaparlamentets och rédets
direktiv 1999/62/EG () i den polska lagstiftningen. I artikel 7.3 i direktivet anges att "[v]dgtullar och vigavgifter
[...] inte [far] tas ut samtidigt for anvindandet av ett och samma végavsnitt”.

(19)  Ar 2005 antog dirfor det polska parlamentet en #ndring av lagen om avgiftsbelagda motorvigar och den
nationella vigfonden (nedan kallad dndringslagen) (°), som undanrdjde den dubbla avgiften for tunga
godsfordon () for anvindning av samma vigavsnitt. I enlighet med detta undantogs frin och med den
1 september 2005 tunga godsfordon som betalar for vinjetter (kontrollmirke for vdgavgifter) for att anvinda det
nationella vdgnitet fran vigtullar pd motorvigar som omfattas av koncessionsavtal.

(20)  Enligt 4ndringslagen skulle den nationella vigfonden ersitta de olika koncessionshavarna for deras forlorade
intakter.

(21)  Ersattningsmetoden (vars principer inrittades av parlamentet) byggde pd inforandet av en skuggtull, dvs. en
avtalsenlig betalning frén staten till koncessionshavarna for varje tungt godsfordon som anvinde en avgiftsbelagd
motorvag.

(22)  Enligt dndringslagen hade koncessionshavarna ritt till ersittning motsvarande 70 % av det belopp som erhalls
genom att multiplicera det faktiska antalet resor for tunga godsfordon pa avgiftsbelagda motorvigar med de
skuggtullar som forhandlats fram med koncessionshavarna for tunga godsfordon beroende péd kategori.
Minskningen till 70 % i skuggtullarna infordes for att kompensera for den okdnda 6kning av trafiken med tunga
godsfordon som kunde forvintas nir de undantogs frén betalning av vigavgifter.

(23)  Enligt 4ndringslagen skulle ersittningsmetoden och tidsfristerna for dterbetalning av medlen faststillas i varje
koncessionsavtal.

(24) Nar det giller Autostrada Wielkopolska faststilldes efter forhandlingar ersittningsmetoden och skuggtullarna
i bilaga 6 till koncessionsavtalet (nedan kallad bilaga 6), som ingicks den 14 oktober 2005.

2.3 Grundliggande regler for berikning av ersittningen

(25) Polen forklarade att den ersittningsmetod som beskrivs i bilaga 6, i enlighet med dndringslagen, grundades pa
principen att koncessionshavarnas forvantade ekonomiska situation inte skulle forindras. Det innebdr att
ersdttningen varken skulle forbittra eller forsdmra koncessionshavarnas forvintade ekonomiska situation jamfort
med den ekonomiska situation som de kunde forvinta sig alldeles fore lagindringen (den kontrafaktiska
situationen). Enligt Polen hade man enats om att detta mdl skulle uppnds om den forvintade internriantan (%) pa
Autostrada Wielkopolskas investeringar i det berorda avsnittet av motorvidg A2 kvarstod pd samma nivd som den
skulle ha haft alldeles fore lagindringen (dvs. utan intaktsbortfallet till foljd av lagdndringen).

(26)  Parterna enades ocksd om att berdkningen av ersittningen till koncessionshavarna skulle vara resultatet av ett
forfarande i tvd steg som utfordes pa grundval av de ekonomiska modeller som utarbetats av en oberoende
expert. De ekonomiska modellerna skulle visa det faktiska aktuella kassaflodet samt det forvintade kassaflodet
(dvs. uppkomna kostnader som skulle tickas av koncessionshavaren och forutsedda intdkter fran vigavgifter) och
skulle gora det mojligt att berdkna internrdntan for investeringen. I det forsta steget i forfarandet skulle de avgifter
(skuggtullar) for tunga godsfordon som staten skulle betala till koncessionshavaren férhandlas fram och
bestimmas (faststillande av skuggtullar). Efter en inledande giltighetsperiod skulle avgifterna i ett andra steg
verifieras och vid behov dndras (verifiering av skuggtullarna). Dessa grundliggande principer tillimpades pé
alla motorvigskoncessioner.

(27) I enlighet med bestimmelserna i dndringslagen gors i bilaga 6 skillnad mellan tvd typer av avgifter:

1. Tillimpade avgifter: de avgifter som tillimpades den dag da dndringslagen trddde i kraft (den 1 september
2005) for alla fordon som anvinde motorvigen. Dessa avgifter faststilldes enligt de ursprungliga
bestimmelserna i koncessionsavtalet.

() Europaparlamentets och radets direktiv 1999/62/EG av den 17 juni 1999 om avgifter pd tunga godsfordon for anvindningen av vissa
infrastrukturer (EGT L 187, 20.7.1999, s. 42).

(°) Lagen av den 28 juli 2005 om éndring av lagen om avgiftsbelagda motorvigar och den nationella vigfonden och lagen om
vagtransporter (polsk forfattningssamling nr 155, punkt 1297).

() Dvs. fordon i kategorierna 1-5 med en vikt 6ver 3,5 ton. I praktiken var andelen tunga godsfordon i kategori 1 forsumbar.

(°) Den internrinta som ndmns i detta beslut avser den forvintade reala arliga totala avkastningen efter skatt pé dgarkapitalet (kapital och
lan) baserat pd kassafloden i euro, om inte annat anges.
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2. AGRi-avgifter (eller skuggtullar): de avgifter som forhandlats fram for tunga godsfordon med vinjetter
i bilaga 6 pd vars grundval ersittningen till koncessionshavaren beriknas.

(28)  Enligt artikel 3 i dndringslagen kunde AGRi-avgiften for en fordonskategori inte dverstiga den tillimpade avgiften
for fordonskategorin. I enlighet med dndringslagen skulle Autostrada Wielkopolska erhélla 70 % av AGRi-avgiften
for varje tungt godsfordon med vinjett som korde in pd det motorvigsavsnitt som foretaget drev, sisom nimns
i skal 22. 1 bilaga 6 till koncessionsavtalet anges i punkt 4 ¢ att AGRi-avgifterna dr nettobelopp och kommer att
okas med ett belopp motsvarande gillande mervirdesskatt (moms).

2.4 Steg ett — faststilla AGRi-avgifter

(29) Under det forsta steget i forhandlingarna om ersittningen, innan skuggtullarna tridde i kraft, presenterade
Autostrada Wielkopolska tre ekonomiska modeller pa grundval av vilka foretaget motiverade de AGRi-avgifter det
foreslog. Modellerna kontrollerades med avseende pé redovisningsmissig korrekthet av de polska myndigheternas
finansiella radgivare — Ernst & Young Corporate Finance Sp. z 0.0. De tre modellerna visade de ekonomiska
parametrarna for koncessionen, inbegripet internrdntan vid tre olika scenarier och tidpunkter:

a) Grundmodellen visar den ekonomiska situationen for koncessionshavaren vid tidpunkten for den finansiella
avslutningen 2000 (°). Den forutsitter uppbord av faktiska vigavgifter fran borjan till slutet av koncessions-
perioden. Modellen dr baserad pa antaganden om trafik, intikter och kostnader som gillde vid tidpunkten for
den finansiella avslutningen. Den forvintade internriantan i den hir modellen ir [...] %.

b) Modellen med faktiska vigavgifter beskriver den ekonomiska situationen som den skulle ha sett ut
i december 2004 om tunga godsfordon inte hade undantagits fran vigavgifter. Den forutsitter uppbord av
faktiska vigavgifter for alla fordonskategorier inklusive tunga godsfordon fram till koncessionens slut.
Modellen visar faktiska kassafloden for perioden frdn koncessionsperiodens boérjan fram till slutet av 2004
(historisk period) och prognoser for kassafloden for perioden 2005-2037 (prognosperiod) (*°). Den
forvantade internrantan i den hir modellen ar [...] %. Detta var den mest aktuella ekonomiska modell som
stod till forhandlingsparternas forfogande och visade den ekonomiska situationen f6r Autostrada Wielkopolska
fore dndringslagen med den forvintade avkastningen om tunga godsfordon inte hade undantagits frin
vagavgifter.

¢) Vinjettmodellen beskriver den ekonomiska situationen som den skulle ha sett ut i juni 2005 om tunga
godsfordon undantogs frin vigavgifter. Den forutsitter att koncessionshavarens intdkter innefattar skuggtull-
sersdttningen for tunga godsfordon (70 % av den hogsta tilldtna nivin for AGRi-avgifter) frdn den 1 september
2005 till koncessionsavtalets slut och uppbérd av faktiska vigavgifter for alla andra fordon fram till avtalets
slut. Modellen visar faktiska kassafloden for perioden fram till juni 2005 (historisk period) och prognoser for
kassafloden for perioden fran juli 2005 till 2037 (prognosperiod) ('!). Skuggtullarna i denna modell ar satta
till den hogsta nivé (*?) som tilldts enligt koncessionsavtalet. Den forvantade internrdntan i den hir modellen
ar [...] % (P).

(30) Med dessa modeller visade Autostrada Wielkopolska att inte ens med de hogsta tillitna nivderna for skuggtullar
skulle internrdntan pd [...] % i modellen med faktiska vdgavgifter nds. Av den anledningen faststillde
koncessionshavaren AGRi-avgifterna till den hdgsta nivd som tillits i koncessionsavtalet (se fotnot 12) (*4).
Nivéerna har direfter indexerats enligt de villkor som anges i bilaga 6.

(31)  Fran och med den 1 september 2005 undantogs tunga godsfordon som hade erlagt vinjettavgift frn vigavgift pa
motorvig A2, och koncessionshavaren borjade fa ersittning varje mdnad berdknad pd grundval av antalet tunga
godsfordon med en vinjett som korde in p& motorvigen och den 6verenskomna AGRi-avgiften.

() Detta dr den tidpunkt dd de finansiella 6verenskommelser som behdvdes for att projektet skulle slutforas redan var uppfyllda.

(") Sasom beskrivs pa sidan 36 i PwC:s rapport Estimation of the adjusted AGRi rate and overpaid compensation on the basis of the 2004 WSA
Traffic and Revenue Study.

(") Sasom beskrivs pd sidan 61 i PwC:s rapport Estimation of the adjusted AGRi rate and overpaid compensation on the basis of the 2004 WSA
Traffic and Revenue Study.

(") Vigavgifter for fordon i kategori II-IV: [....], [...], [...] zloty med moms pa 22 % och av vilket koncessionshavaren erholl 70 % (dvs. [...],
[...] och[...] zloty).

(") T de uppgifter soym Autostrada Wielkopolska limnat till kommissionen anges en internrinta pé [...] % for vinjettmodellen. I de
uppgifter om vinjettmodellen som Polen limnat till kommissionen anges emellertid en internrénta pa [...] %. Polen bekraftar att [...] %
avser berdkningar som utforts av en konsult for Autostrada Wielkopolska men vet inte hur internrintan beriknats. Dirfér anvands
i texten nedan en internrénta for vinjettmodellen pé [...] %. Slutsatserna i texten ar fortfarande giltiga oavsett vilken av uppgifterna om
internrdnta som anvands.

(**) Mot bakgrund av detta hojde koncessionshavaren innan dndringslagen tradde i kraft de tillimpade avgifter som uppbars fran forare av
alla fordonskategorier till den hogsta tilldtna nivén enligt koncessionsavtalet vid tidpunkten. I praktiken blev dock de vigavgifter som
skulle betalas ligre, eftersom Autostrada Wielkopolska samtidigt inforde rabatter for alla fordonskategorier.
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2.5 Steg tvd — verifiering av AGRi-avgiften

(32) I bilaga 6 till koncessionsavtalet enades parterna om att AGRi-avgifterna skulle verifieras senast den 30 november
2007. Syftet var att kontrollera hur trafiken av tunga godsfordon utvecklades till {6ljd av att vigavgiften togs bort
och gora motsvarande justeringar av AGRi-avgiften for att undvika 6ver- eller underutbetalning av ersittning till
koncessionshavaren. Oversynen av AGRi-avgifterna var obligatorisk och skulle kunna leda till en minskning eller
okning av AGRi-avgifterna och ddrmed till en minskning eller 6kning av den totala ersittning som betalades ut
till koncessionshavaren.

(33) Senast den 1 juli 2007 skulle koncessionshavaren ldmna in en aktuell ekonomisk modell (nedan kallad verifierings-
modellen) till generaldirektoratet for riksvdgar och motorvigar (Generalna Dyrekgja Drdg Krajowych i Autostrad,
nedan kallat GDDKiA), som visade AGRi-avgifternas paverkan pd de grundliggande ekonomiska indikatorerna
i koncessionsavtalet, inklusive internridntan (**).

(34) Om internrdntan i verifieringsmodellen 6verskred internrdntan i modellen med faktiska vigavgifter skulle AGRi-
avgifterna behova sinkas for att avveckla den Gverskjutande avkastningen. P4 motsvarande sitt skulle AGRi-
avgifterna behova hojas om internridntan i verifieringsmodellen var ligre 4n den som angavs i modellen med
faktiska vigavgifter. Koncessionshavaren var tvungen att ligga fram ett forslag till GDDKiA for hur AGRi-
avgifterna skulle justeras.

(35) GDDKIA var skyldigt att senast den 15 oktober 2007 meddela koncessionshavaren huruvida man godtog de
foreslagna justerade AGRi-avgifterna. Om de foreslagna justerade AGRi-avgifterna inte hade godtagits senast vid
denna tidpunkt var parterna skyldiga att vidta dtgdrder for att forena de olika stindpunkterna. Om ingen
overenskommelse hade gjorts senast den 30 november 2007 skulle ersittningen till koncessionshavaren beriknas
pd grundval av de dittills gillande AGRi-avgifterna. Vardera parten hade ritt att hanskjuta frigan om justering av
AGRi-avgifterna for avgorande enligt det forfarande som anges i artikel 24.3 i koncessionsavtalet
(dvs. skiljeforfarande).

(36)  Verifieringen av AGRi-avgifterna var dirmed tinkt att grunda sig pd en jimforelse mellan den forvintade
internrintan i modellen med faktiska vigavgifter och internrdntan i verifieringsmodellen. Ar 2007 lade
Autostrada Wielkopolska fram verifieringsmodellen. Modellen visar hur den ekonomiska situationen for
koncessionshavaren skulle se ut i december 2006. Den bygger pé faktiska uppgifter for bade litta fordon och
tunga godsfordon och kostnader for perioden fran koncessionens bérjan fram till december 2006, samt pd
prognoser for intikter och kostnader for perioden darefter fram till koncessionens slut 2037. Verifieringsmodellen
forutsitter att systemet med skuggtullar finns kvar fram till koncessionens slut. Enligt modellen beriknas den
forvintade internrdntan uppga till [...] % i juni 2006.

(37) I den tillhorande verifieringsrapport (') som Autostrada Wielkopolska limnade foreslogs att AGRi-avgifterna
skulle hojas (vilket skulle innebira att ersittningsbeloppet till Autostrada Wielkopolska hojdes). GDDKiA:s
radgivare uttryckte inga avgérande invindningar mot verifieringsrapporten.

(38) Autostrada Wielkopolska och GDDKIiA misslyckades dock med att nd en overenskommelse om de justerade
AGRi-avgifterna till den 30 november 2007. Genom en skrivelse av den 28 november 2007 informerades
Autostrada Wielkopolska av GDDKIA att GDDKIA pé grund av tvivel om riktigheten i de antaganden som gjorts
vid tillimpningen av bilaga 6 — och som inte undanrdjdes av verifieringsrapporten — inte godtog de foreslagna
justerade AGRi-avgifterna.

(39) Detta skapade en oenighet mellan parterna om huruvida AGRi-avgifterna var korrekta och nivan pa de faktiska
ersittningsbelopp som skulle betalas till Autostrada Wielkopolska. I overensstimmelse med bestimmelserna
i bilaga 6 till koncessionsavtalet erholl koncessionshavaren dock fortfarande ersittningsutbetalningar varje manad
baserade pa skuggtullen.

2.6 Tvist om modellen med faktiska vigavgifter

(40)  Enligt Polen hade Autostrada Wielkopolska overvirderat den forvintade avkastningen i modellen med faktiska
vagavgifter genom att anvinda fordldrade trafik- och intiktsprognoser. Autostrada Wielkopolska har anvint en
studie om trafik och intdkter for motorvdg A2 som togs fram av konsultfirman Wilbur Smith Associates (WSA)
1999 (V) (nedan kallad WSA:s studie fran 1999) i stillet for en mer aktuell studie av WSA frdn juni 2004 (%)
(nedan kallad WSA:s studie frin 2004) som var tillginglig vid tidpunkten f6r férhandlingarna om bilaga 6. I WSA:s

(**) Utover internrdntan analyserades skuldtjanstkvot, tickningsgrad i forhéllande till skuldernas loptid och lagsta tickningsgrad for skulder
med statliga garantier.

(") Verifieringsrapport av den 8 juni 2007, utarbetad av [...] for Autostrada Wielkopolska.

(*7) Poland A2 Toll Motorway Project Traffic and Revenue Update Study, november 1999, framtagen av Wilbur Smith Associates for [...].

("*) A2 Toll Motorway Project Phase VI Final Traffic andP Revenue Study, juni 2004, framtagen av Wilbur Smith Associates for Autostrada
Wielkopolska SA.
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studie frdn 2004 forvantades betydligt mindre trafik och intdkter 4n i WSA:s studie frin 1999. Foljaktligen skulle
internrintan i modellen med faktiska vigavgifter ha varit ligre om den hade beriknats baserat pa de aktuella
uppgifterna i studien fran 2004 i stillet for pd den fordldrade studien frin 1999. Med andra ord hade Autostrada
Wielkopolska enligt Polen beskrivit sin ekonomiska situation alldeles innan dndringslagen tridde i kraft pd ett
bedragligt sitt, vilket ledde till ersdttningsbelopp som &versteg de intikter som Autostrada Wielkopolska skulle ha
kunnat generera om studien frin 2004 hade anvints.

(41) Ien rapport (**) som inforskaffats av GDDKIA och ministeriet for infrastruktur och som utarbetats av Pricewater-
houseCoopers (nedan kallad PwC-rapporten) med hjilp av antagandena om trafik och intdkter frin WSA:s studie
frin 2004 i stillet for WSA:s studie fran 1999 (tillsammans med mindre metod- och skattekorrigeringar),
minskas internrdntan i modellen med faktiska vdgavgifter fran [...] % till [...] %.

(42) Den 13 november 2008 gjorde ministern for infrastruktur ett yttrande om ogiltigforklaring (*°) av bilaga 6 i form
av ett brev stillt till Autostrada Wielkopolska i vilket det bland annat hivdades att ministern f6r infrastruktur
begétt ett misstag ndr avtalet ingicks, eftersom han inte varit medveten om att Autostrada Wielkopolska inte hade
tagit hansyn till de trafik- och intiktsprognoser for avsnittet av motorvig A2 mellan Nowy Tomysl och Konin
som utarbetats 2004 och ddrmed var mer aktuella 4n de prognoser som utarbetats f6r samma dndamal 1999 och
som anvindes vid férhandlingarna om bilaga 6. Enligt ministerns uppfattning innebar det faktum att Autostrada
Wielkopolska inte anvdnde de mest aktuella uppgifterna om trafik och intdkter vid tidpunkten for
undertecknandet av bilaga 6 att denna bilaga gav en felaktig bild av Autostrada Wielkopolskas ekonomiska
situation innan systemet med skuggtullar och tillhorande skyldighet att ersitta koncessionshavaren infordes
genom 4ndringslagen.

(43) Enligt ministern for infrastruktur erholl Autostrada Wielkopolska en 6verkompensation, en uppfattning som
senare stoddes av PwC-rapporten. Overutbetalningen for perioden 1 september 2005-30 juni 2011 uppgick till
894 956 889 zloty brutto (*') (ca 224 miljoner euro) (nedan kallad dverkompensationen).

(44)  Eftersom Autostrada Wielkopolska vigrade att dterbetala dverkompensationen ansokte ministern och GDDKIA,
genom en skrivelse av den 8 november 2010, om att den statliga finansforvaltningens aklagarkontor (Prokuratoria
Generalna Skarbu Patistwa), pd uppdrag av finansministeriet, skulle inleda rittsliga forfaranden och tillhandahalla
juridisk representation avseende dtervinning av felaktigt utbetalda ersittningsbelopp till Autostrada Wielkopolska.

(45) Samtidigt bestred Autostrada Wielkopolska vigran att fullgéra bilaga 6 genom att vicka talan vid en
skiljedomstol.

(46) I 'mars 2013 beslutade skiljedomstolen till f6rmén for koncessionshavaren om att bilaga 6 ska gilla och efterlevas
av staten. [ juni 2013 beslutade de polska myndigheterna att 6verklaga skiljedomen genom att ansoka om ogiltig-
forklaring vid den behoriga nationella domstolen. Det maélet 4r dnnu inte avgjort.

2.7 Ersdttningsmekanismens upphérande

(47)  Behovet av ersdttning genom skuggtullar upphérde den 30 juni 2011, da Polen inforde ett elektroniskt system for
uppbord av vigavgifter, "via TOLL", som ersatte vinjetterna. Systemet "via TOLL” dr obligatoriskt for alla tunga
godsfordon och gor det mojligt for anvdndarna att gora elektroniska betalningar for utnyttjandet av det
avgiftsbelagda vdgnitet utifrdn kilometer och vigkategori.

(48)  Systemet "via TOLL” omfattar endast utvalda vdgar och inte hela vdgnitet i Polen (som vinjetterna gjorde) och
undanrdjer dirmed risken for dubbla avgifter. Frdn och med den 1 juli 2011 skulle ddrmed koncessionshavarna
kunna &tergd till att ta betalt for alla tunga godsfordon som kor in péd avgiftsbelagda motorvigar enligt
bestimmelserna i koncessionsavtalen.

(**) Estimation of the adjusted AGRi rate and overpaid compensation on the basis of the 2004 WSA Traffic and Revenue Study, Pricewater-
houseCoopers, 24 september 2010.

(*) Seartiklarna 84 och 88 i den polska civillagen.

(*') Ibruttobeloppen ingdr belopp motsvarande tillimplig moms.
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2.8 Skiil till att inleda forfarandet

(49) I beslutet att inleda forfarandet uttryckte kommissionen tvivel om huruvida dtgirden ér forenlig med den inre
marknaden. I beslutet framholls sirskilt foljande fragor:

— For det forsta, huruvida utbetalningarna av ersittning, metoden for berdkningen av dem och/eller hur
metoden tillimpades gav Autostrada Wielkopolska en ekonomisk fordel som gick utover vad kravdes for att
bevara den ekonomiska balansen i koncessionsavtalet. I synnerhet frigade kommissionen om

a) koncessionsavtalet gav Autostrada Wielkopolska ritt att fd ersittning i hindelse av lagandringar,

b) tillimpningen av ersittningsmekanismen resulterade i att staten Overtog, atminstone under perioden
1 september 2005-31 december 2006, riskerna forknippade med trafiken och intdkterna for litta fordon,
och vilken ekonomisk fordel denna 6verforing innebar for koncessionshavaren,

¢) anvindningen av studien frdn 1999 om trafik och intdkter for att berdkna ersittningen ledde till en
ytterligare ekonomisk fordel for Autostrada Wielkopolska som inte var nodvindig for att undanrdja de
negativa effekterna for koncessionshavaren av lagandringen, och om omfattningen av denna fordel.

— For det andra, om den ersittning som utbetalats till Autostrada Wielkopolska for den lagindring som
undantog tunga godsfordon fran skyldigheten att betala vigavgift for anvindningen av motorvigen under
perioden 1 september 2005-30 juni 2011 helt eller delvis innebir ett oférenligt driftsstod.

3. SYNPUNKTER FRAN POLEN
3.1 Ekonomisk fordel
3.1.1 Autostrada Wielkopolskas ritt till ersittning

(50) Polen anser att Autostrada Wielkopolska hade ritt till ersittning. For det forsta papekar de polska myndigheterna
att dndringslagen genomfordes pd grund av att kommissionen begirde att Polen skulle undanroja de dubbla
betalningarna for tunga godsfordon som anvinde avgiftsbelagda motorvigar. For att det tillimpliga direktivet
1999/62/EG skulle genomforas pé ett korrekt sitt var dndringslagen tvungen att innehalla en mekanism for att
ersdtta motorvagsoperatorerna for intdktsforluster till foljd av lagandringen.

(51) Forutom dndringslagen gav dven artikel 12.6 i koncessionsavtalet Autostrada Wielkopolska ritt till ersittning.
[ artikeln anges att koncessionshavaren har ritt till ersittning fran staten for alla de forluster av intakter fran
verksamheten som uppkommer for koncessionshavaren om de beror pd forindrade krav eller pd att
koncessionshavaren pé annat sitt genom offentliga myndigheters dtgirder forhindras att dndra eller justera
vagavgifterna sdsom foreskrivs i artikel 12.6. I friga om dndring och justering av vigavgifterna ger artikel 12.6
koncessionshavaren ritt att oka eller minska vigavgifterna efter eget gottfinnande inom de granser som faststills
av bestimmelserna dir (*)). Polen hivdar att dndringslagen, som inte kunde forutses vid tidpunkten for
undertecknandet av koncessionsavtalet, paverkar koncessionshavaren och i sig utgor en fordandring av kraven.

(52) Polen hivdar att Autostrada Wielkopolskas ritt till ersittning dven har stod i koncessionsavtalets
riskbestimmelser, enligt vilka koncessionshavaren tar riskerna forknippade med trafiken och intikterna. I gengild
ges koncessionshavaren ritt att uppbdra végavgifter. Eftersom adndringslagen frntog Autostrada Wielkopolska
rdtten att uppbéra vigavgifter f6r tunga godsfordon blev en ersittningsmekanism nodvindig for att dterstilla den
ekonomiska balansen i koncessionsavtalet.

(53)  Polen avslutar med att pdpeka att kommissionen i sitt beslut i december 2013 i drende SA. 29584 utgick fran att
koncessionshavaren for motorvig A4 hade ritt till en liknande ersittning som foranleddes av och berdknades
enligt samma 4ndringslag.

(*) Den ritt till ersattning som beskrivs har anges i bilaga 2 till koncessionsavtalet.
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3.1.2 Trafik med litta fordon

(54)  Betriffande overforingen av risken avseende trafiken med litta fordon mellan 2005 och verifieringen 2007, som
redovisas i skilen 65-75 i beslutet att inleda ett formellt granskningsforfarande, anger Polen att den mekanism
som anvindes for att berdkna och verifiera skuggtullen for koncessionshavaren for motorvig A2 skilde sig fran
den som kommissionen godtog i drende SA.29584 for koncessionshavaren for motorvig A4.

(55) For motorvag A4 uppdaterades efter verifieringsperioden for skuggtullsnivin bara uppgifterna for tunga
godsfordon i den gillande ekonomiska modellen samtidigt som alla andra uppgifter (inklusive de gillande litta
fordon) forblev oférindrade, medan alla uppgifter i friga om motorvdag A2 (inklusive de for latta fordon)
uppdaterades efter testperioden for skuggtullarna.

(56) Nar det giller motorvig A2 anser Polen att tillimpningen av ersittningsmekanismen skulle kunna uppfattas som
ett overtagande av riskerna forknippade med trafiken och intikterna for litta fordon under perioden september
2005-31 december 2006, men enligt Polen var det nodvindigt eftersom den metod som anvindes, som var
tankt att bevara den ekonomiska situationen for Autostrada Wielkopolska, krivde att den ekonomiska modellen
omfattade projektet som helhet (dvs. dven litta fordon). Polen anser att det var omajligt att berdkna internrintan
for projektet om man endast tittade pd uppgifterna for tunga godsfordon.

3.1.3 Trafikstudier — internrinta

(57) Nar det giller skilen 76-81 i beslutet att inleda ett formellt granskningsforfarande havdar Polen att beraknings-
mekanismen for ersittningen, som foreskrivs i &ndringslagen och genomforts av Polen, dr korrekt.
Koncessionshavaren har emellertid overkompenserats till foljd av att felaktiga uppgifter har anvints.

(58) Polen forklarar att en trafik- och intiktsstudie frin 1999 anvindes for att berdkna internrintan trots att det fanns
en mer aktuell version av studien fran den 31 december 2004. Om studien frdn 2004 anvinds dr den berdknade
internrantan betydligt lagre — [...] % i stillet for [...] % vid en berdkning med studien fran 1999. Polen havdar att
koncessionshavaren pé detta sitt dtergick till den ekonomiska situation som rddde 2000 i stillet for till den som
radde fore tidpunkten for dndringslagens ikrafttradande och tidpunkten for bilaga 6 (2005), och att affdrsrisken
for verksamheten mellan 2000 och 2005 dirmed 6verfordes pa staten. Polen hade emellertid inte garanterat att
ndgon viss internrdnta skulle uppnas ndr koncessionsavtalet ingicks.

(59) Polen hidvdar att denna frdga undersoktes noggrant av Scott Wilson Sp. z o.0. (nedan kallat Scott Wilson), som,
efter en analys av alla trafik- och intdktsprognoser som Autostrada Wielkopolska lagt fram under perioden
1998-2004, drog slutsatsen att det inte var limpligt att anvdnda studien frdn 1999 nir det fanns en mer aktuell
studie frdn 2004 eftersom det ledde till en betydligt hogre internrinta jamfort med om studien fran 2004
anvindes.

(60)  Eftersom Autostrada Wielkopolska fick ersittning for att uppnd den internrianta som kunde forvintas 2000 och
inte den internrdnta som Autostrada Wielkopolska rimligtvis kunde ha forvintats uppnd precis innan
dndringslagen tradde i kraft, hamnade Autostrada Wielkopolska i en bittre situation dn vad som skulle varit fallet
utan dndringslagen, och detta utgor en ekonomisk fordel.

(61)  Polen pdpekar dessutom att ersattningen till Autostrada Wielkopolska i artikel 25.9 i koncessionsavtalet begransas
till vad foretaget skulle ha fatt utan lagdndringen.

3.2 Bedomning av forenligheten

(62)  Enligt Polens uppfattning finns inga skil att betrakta det berorda stodet som forenligt med den inre marknaden.

4. SYNPUNKTER FRAN BERORDA PARTER

(63) Kommissionen mottog synpunkter frin Autostrada Wielkopolska i egenskap av berord part.
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(64) I inledningen hdvdar Autostrada Wielkopolska att Polens anmilan av ersittningen som oforenligt statligt stod
bara dr ett drag i en kommersiell tvist efter att Polen forlorat forfarandet infor skiljedomstolen och nu dven
forsoker sidositta skiljedomen. [...]. Wielkopolska Autostrada betraktar anmalan till kommissionen som “forum
shopping” fran Polens sida, vilket inte bor stodjas eftersom det strider mot andan och syftet med EU:s politik for
statligt stod. Wielkopolska Autostrada anser att det skulle strida mot allménintresset om medlemsstaterna har
mojlighet att missbruka reglerna om statligt stod for att ogiltigforklara avtal som de har ingdtt pa
marknadsmissiga villkor i kommersiella sammanhang.

4.1 Ekonomisk fordel
4.1.1 Autostrada Wielkopolskas rdtt till ersattning

(65) Wielkopolska Autostrada anser att det enligt koncessionsavtalet hade ritt att begira ersittning efter att ha
frantagits rdtten att ta ut vdgavgifter frn tunga godsfordon och dirmed forlorat den inkomstkillan.

(66)  Autostrada Wielkopolska papekar dessutom att det aldrig ifrdgasattes att Autostrada Wielkopolska hade ritt till
ersdttning och inte heller att ersittningen skulle ges i form av en skuggtull.

4.1.2 Trafik med ldtta fordon

(67)  Enligt Autostrada Wielkopolska var det nodvandigt att inkludera trafiken med ldtta fordon i verifieringsmetoden
for skuggtullen for att korrekt kunna bedéma ersittningsbeloppet, och det innebar dirfor ingen fordel for
Autostrada Wielkopolska.

(68) For det forsta forklarar foretaget att dess situation mdste jimforas med situationen for koncessionshavaren for
motorvig A4. Motorvigarna A4 och A2 skiljer sig it pd sd sitt att motorvdg A4 i huvudsak ir en pendlingsled
dir endast 20 % av trafiken utgors av tunga godsfordon (som enligt Autostrada Wielkopolskas uppskattning star
for omkring 30 % av intdkterna). P4 motorvig A2, som ir en exportkorridor, utgjorde tunga godsfordon en
storre andel av fordonen, [...] % (vilket motsvarade [...] % av de totala intdkterna). Det stod klart for alla berérda
parter att avskaffandet av betalningen av faktiska vigavgifter skulle leda till en betydande 6kning av trafiken med
tunga godsfordon. Foljaktligen skulle det bli mindre attraktivt att utnyttja motorvdgen i ett scenario med
skuggtullar (6kad trangsel, storre underhallsbehov med fler vigarbeten med reducerad trafikhastighet som foljd),
vilket skulle leda till val av andra vigar och en betydande minskning av flédena av litta fordon pd motorvigen.
Dessa faktorer har en mycket storre inverkan pé en motorvig i en exportkorridor 4n pa en pendlingsled. Antalet
latta fordon behévde dirfor uppdateras for motorvig A2.

(69) For det andra anfor Autostrada Wielkopolska att foretaget hade skyldighet att utfora anldggningsarbeten som en
foljd av att vissa troskelvirden for trafiken Gverskridits (t.ex. ett tredje korfilt pd forbifarten vid Poznan), vilket
ledde till betydande investeringskostnader. En verifiering som begrinsades till tunga godsfordon skulle inte ha
beaktat de konsekvenser som inforandet av skuggtullar fick for annan trafik och milstolparna for ytterligare
anldggningsarbeten enligt koncessionsavtalet.

4.1.3 Trafikstudier — internranta

(70)  Forst och frimst betonar Autostrada Wielkopolska att foretaget nar omforhandlingen av koncessionsavtalet
inleddes 2005 hade ett mal for ersittningsnivdn som skulle mojliggora en internrdnta pd samma nivd som vid
tidpunkten for den finansiella avslutningen 2000, vilken enligt Autostrada Wielkopolska lag pé [...] %.

(71)  Samtidigt som parterna hade enats om att AGRi-avgiften efter verifieringen 2007 skulle faststdllas pd en nivé
som syftade till en internrinta pa [...] %, dr det enligt Autostrada Wielkopolska av avgérande betydelse att AGRi-
avgiften omfattades av en absolut ovre grins for vigavgifterna.

(72)  Autostrada Wielkopolska gjorde 2005 en férhandsberikning som visade att i systemet med skuggtullar skulle den
absoluta ovre grinsen for vigavgifter i bilaga 6 innebara att Autostrada Wielkopolskas internrinta begransades
till [...] % (dvs. betydligt lagre an [...] %). I verifieringsrapporten 2007 hojdes den AGRi-avgift som togs ut under
interimsperioden till den 6vre gransen. Som en foljd av det uppgick Autostrada Wielkopolskas forvintade
internrinta efter verifieringen 2007 till [...] %.
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4.1.3.1 Londons tunnelbana

(73) Autostrada Wielkopolska hdvdar att koncessionsavtalet dr ett lingsiktigt och synnerligen komplicerat avtal
eftersom det omfattar anliggande och drift av en motorvag. For att avgéra om en dndring av detta komplexa
avtal mellan en stat och en privat part utgor statligt stod bor de principer som faststillts av kommissionen
i drendet om Londons tunnelbana (¥) tillimpas. Enligt dessa principer utgor en dndring inte statligt stod om

a) det ursprungliga koncessionsavtalet inte inbegriper statligt stod,

b) dndringen inte leder till en konkret forbittring for koncessionshavaren eller om forbdttringen sker pé en
marknadsmadssig niva.

(74)  Autostrada Wielkopolska forklarar att eftersom koncessionen tilldelades efter ett oppet, transparent och icke-
diskriminerande anbudsforfarande kan koncessionsavtalet forutsittas ha ingdtts pd marknadsmissiga villkor och
utgor darfor inte statligt stod. Enligt Autostrada Wielkopolska uppgick i det aktuella drendet den reala
internréntan efter skatt pd dgarkapitalet (kapital och efterstillda ldn) enligt det ursprungliga koncessionsavtalet till
[...] % vid tidpunkten for den finansiella avslutningen. Eftersom detta var den implicita forvintade avkastningen
i det ursprungliga avtalet bor den betraktas som forenlig med marknaden.

(75)  Autostrada Wielkopolska jamfor internrdntan pd [...] % efter 6verenskommelsen om bilaga 6 med internrintan
fran det ursprungliga anbudet pa [...] %. Enligt Autostrada Wielkopolska beror 6kningen med [...] % pa externa
finansiella 6verviganden, dvs. att budgetprognoser ersattes av faktiska ekonomiska resultat och uppdatering av
inflations- och vaxelkursprognoser. Autostrada Wielkopolska anser dirfor att 6kningen var helt motiverad.
Dessutom skedde ingen konkret forbittring av Autostrada Wielkopolskas stillning enbart pd grund av
overgdngen fran faktiska vigavgifter till skuggtullar (oavsett eventuella férandringar av internrantan). Framfor allt
innebar Overgdngen ingen minskning av Autostrada Wielkopolskas exponering for risker forknippade med
trafiken.

(76)  Autostrada Wielkopolska hivdar vidare att 4ven om den dndring som Autostrada Wielkopolska begirde skulle
kunna betraktas som "konkret” i den mening som avses nir det giller Londons tunnelbana (vilket Autostrada
Wielkopolska inte anser), skulle den dnd4 ha resulterat i en forvintad avkastning for Autostrada Wielkopolska
som inte ligger 6ver marknadsnivin. Autostrada Wielkopolska konstaterar att i drende N 462/2009 uppgav Polen
och godtog kommissionen att en marknadsmdssig avkastning for motorvigsprojekt i Polen lag pd cirka
[...]% (*9).

(77)  Autostrada Wielkopolska hdvdar dven att den internrinta pa [...] % som enligt Polen bor ha varit riktmarket for
berikningen av skuggtullen inte ligger pd marknadsnivd, eftersom ingen rationell privat investerare skulle ha
godtagit koncessionsavtalet 2005 om den forvintade avkastningen hade varit sé ldg som [...] %.

(78)  Enligt Autostrada Wielkopolska tycks Polens stindpunkt vara att all ersittning enligt lag mdste dterspegla den
ekonomiska situationen vid den tidpunkt som omedelbart foregick den hindelse som foranledde ersittningen for
att den ska vara forenlig med reglerna om statligt stod. Autostrada Wielkopolskas uppfattning ar att ett sddant
synsitt skulle frinta den privata parten mojligheten att uppnd langsiktiga mél och skulle kunna uppmuntra
medlemsstaterna att omforhandla offentlig-privata partnerskap nir prognoserna for verksamheten visar en
negativ utveckling.

(79)  Vidare papekar Autostrada Wielkopolska att kommissionen tidigare bedomde huruvida ett avtal mellan en stat
och privata parter var nodvindigt och proportionerligt. Autostrada Wielkopolska hivdar att de dtgérder som
overenskommits mellan Polen och Autostrada Wielkopolska var proportionerliga, i synnerhet eftersom
koncessionsavtalet inneholl skyddsmekanismer for att forhindra att Autostrada Wielkopolska skulle
overkompenseras. Dessa dtgirder faststilldes i bilaga 6 liksom i det ursprungliga koncessionsavtalet. I bilaga 6
kom parterna overens om att om verifieringen visade att den forvintade internrintan var hogre dn den som
beriknades i modellen med faktiska vigavgifter sd skulle AGRi-avgiften justeras nedat. I bilaga 6 foreskrevs ocksé
en absolut ovre grins for nivan pa skuggtullarna.

(80)  Ovriga bestimmelser i koncessionsavtalet, som inte dndrades i bilaga 6, angav att [...].

(*) Kommissionens beslut i drende N 264/2002: Det offentlig-privata partnerskapet for Londons tunnelbana.
(*) Kommissionens beslut av den 29 juli 2009 i stoddrende N 462/2009: Stod till transportinfrastruktur — anldggning och drift av det nya
avsnittet av motorvig A2 Swiecko-Nowy Tomys3l, fotnot 6.
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4.1.3.2 Principen om marknadsekonomiska aktorer

(81)  Autostrada Wielkopolska gor vidare gillande att dven om bilaga 6 medfor en konkret forbdttring sd utgor den
inda inte statligt stod, eftersom den var resultatet av forhandlingar mellan den polska staten och Autostrada
Wielkopolska som skedde pd kommersiell grund och enligt marknadsmissiga villkor. Polen godtog dessutom
villkor som skulle ha varit godtagbara for en privat investerare i samma situation.

(82)  Autostrada Wielkopolska hdvdar att statens skrivelser till kommissionen genomgéende blandar ihop Autostrada
Wielkopolskas utgdngsposition i férhandlingarna 2005 (en forvintad avkastning pa [...] %) med det faktiska
resultatet av forhandlingarna (en forvintad avkastning pé [...] %).

(83) Enligt Autostrada Wielkopolska vigrade staten att godta Autostrada Wielkopolskas forslag till villkor, sisom den
var i sin fulla rdtt att gora inom ramen for en kommersiell férhandling, och insisterade pd tvd mycket viktiga
komponenter i finansieringsmekanismen: a) en verifiering av skuggtullarna efter tvd dr och b) en absolut 6vre
grins for skuggtullarna utan korrigering for inflation eller vixelkursfluktuationer fram till utgdngen av
koncessionsperioden. Parterna var med andra ord Gverens om en berdkningsmetod som kunde ha lett till en
hogsta forvintad internrdnta pd [...] % vid tidpunkten for verifieringen 2007. Frdn ett forhandsperspektiv gjorde
emellertid den absoluta 6vre grinsen pd skuggtullen detta maél rent teoretiskt. I sjdlva verket lg internridntan
2005 pé [...] % och 2007 pé [...] %. Det faktiska resultatet av férhandlingarna ldg dirmed nirmare Polens dn
Autostrada Wielkopolskas krav.

(84) Vidare understryker Autostrada Wielkopolska att resultatet av forhandlingar mellan tvd parter med olika
utgdngspositioner vanligtvis hamnar nigonstans mittemellan de tva utgdngspositionerna. Darfor bor det bedomas
huruvida resultatet av forhandlingarna 1ag inom en "ram” av rimligt agerande som &r forenlig med beteendet hos
en hypotetisk privat investerare. Autostrada Wielkopolska hdvdar att om en stats agerande inte uppenbart ligger
utanfor denna ram kan man enligt domstolens dom i mal C-256/97 (¥) forvinta sig att en hypotetisk privat
investerare skulle ha agerat pd samma sitt.

(85)  Enligt Autostrada Wielkopolska visar en skrivelse frdn Ernst & Young till GDDKIA av den 14 oktober 2005, som
lades fram vid skiljedomstolen, att staten under forhandlingarna var tvungen att beakta risken att Autostrada
Wielkopolska inte godtog bilaga 6, vilket skulle leda till uppsigning av avtalet och begdran om skadestdnd. Det
var en uppenbar risk, eftersom en internrdnta pé [...] % inte riackte for att betala tillbaka det 1an till EIB som
skulle forfalla till betalning under 2018. Autostrada Wielkopolska hidvdar att en fornuftig privat aktor skulle ha
gjort en virdering av risken att behova hitta en ny investerare till ett mycket hogre marknadspris. Mot bakgrund
av detta ligger godtagandet av den framférhandlade bilaga 6 och internrdntan inom ramen for ett rimligt
agerande for en hypotetisk privat investerare.

4.1.3.3 WSA:s studie frdn 2004

(86)  Autostrada Wielkopolska kritiserar Polens strategi att anvinda studien frdn 2004 som grund for berdkningarna
i bilaga 6. Enligt Autostrada Wielkopolska kan det inte rdda ndgot tvivel om att statens finansiella rddgivare hade
tillgang till studien frdn 2004 (och alla andra relevanta uppgifter) och var vl medvetna om att den ekonomiska
prognosen som ledde till en internrdnta pd [...] % grundade sig pd studien frdn 1999. Detta bekriftades av
skiljedomstolen.

(87)  Autostrada Wielkopolska hivdar vidare att staten forfogade Gver ett antal trafikstudier, exempelvis Autostrada
Wielkopolskas trafikrddgivare WSA:s studier frdn 1999 och 2004, bankernas trafikridgivare SDG:s studie frin
2005 och statens egna trafikrddgivare Faber Maunsells studie fran 2005. Dessutom hade staten till sitt forfogande
de faktiska uppgifterna fran trafikrakningar 2005. Enligt Autostrada Wielkopolska méste det faktum att det fanns
nyare undersokningar och trafikrakningar vara relevant om statens argument i forsta hand grundas pa péastiendet
att WSA:s studie fran 2004 ir den senaste tillgangliga studien.

(88)  Autostrada Wielkopolska hdvdar ocksd att WSA:s studie frdn 2004 i huvudsak togs fram som en del av det
forberedande arbetet for det andra avsnittet av motorviag A2 (Swiecko-Nowy Tomysl) och i syfte att nd fram till
en finansiell avslutning for det motorvigsavsnittet. Under utarbetandet av studien frdn december 2003 till den
prelimindra versionen var firdig i april 2004 kunde WSA berdkna de faktiska uppgifterna om trafikflodet bara
for de tva avsnitt av motorvigen som hade anlagts och var i drift vid den tidpunkten, dvs. Krzesiny—-Wrzesnia,
Wrzesnia—Konin och forbifarten vid Poznan. Avsnittet Nowy Tomy$l-Komorniki Oppnades for trafik forst
i oktober 2004. Detta hade en tydlig inverkan pé parternas och langivarnas uppfattning om nyttan av studien
i slutet av 2005. Autostrada Wielkopolska pdpekar dven att trafikprognoser normalt gors for en femdarsperiod
och inte for 30 ar som i WSA:s studie frdn 2004.

(*) Malet DM Transport, C-256/97, ECLLEU:C:1999:332.
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4.2 Bed6mning av forenligheten

(89) Autostrada Wielkopolska hiavdar att om kommissionen, trots Autostrada Wielkopolskas argument, skulle
konstatera att ersdttningen utgor statligt stod sa ar stodet forenligt enligt artikel 107.3 ¢ i EUF-fordraget.

(90)  Autostrada Wielkopolska pépekar att kommissionen i drende N 462/2009 (*) slog fast att det statliga stod som
Autostrada Wielkopolska beviljats for att anligga och driva avsnittet av motorvdg A2 mellan Swiecko och Nowy
Tomysl (dvs. den angrinsande delen av motorvdg A2) var forenligt med den inre marknaden. Enligt Autostrada
Wielkopolska maste darfor statligt stod som beviljats enligt bilaga 6 anses vara forenligt av samma skal.

(91)  Autostrada Wielkopolska hdvdar dessutom att eftersom motorvig A2 ir beldgen i ett omrade som omfattas av
undantaget i artikel 107.3 a i EUF-fordraget skulle stodet ocksd kunna anses vara forenligt med den inre
marknaden enligt den artikeln. Kommissionens riktlinjer f6r regionalstod tillater driftsstod som beviljas i regioner
som omfattas av undantaget i artikel 107.3 a i EUF-fordraget, forutsatt att tva kriterier ar uppfyllda: i) det ar
motiverat pd grundval av stodets art och dess bidrag till den regionala utvecklingen, och ii) det ir
proportionerligt. Autostrada Wielkopolska havdar att motorvigen bidrar till regional utveckling pé flera sitt (t.ex.
utveckling av logistikforetag i omrddena runt Poznan och Konin, hogre sysselsittning osv.).

(92)  Nar det giller proportionalitetskriteriet forklarar Autostrada Wielkopolska att [...].

(93) Autostrada Wielkopolska anger att i hdndelse av ett negativt beslut kan ldnet frn EIB inte refinansieras, och EIB
skulle dberopa den statliga garantin. Eftersom staten da skulle kridva Autostrada Wielkopolska pd beloppet, som
det inte skulle kunna betala, skulle Autostrada Wielkopolska tvingas att ga i konkurs och dess investerare skulle
inte fd ndgon vinst over huvud taget. Enligt Autostrada Wielkopolska var kommissionens antagande om att
investerarna drog nytta av utbetalningarna av ersittningar dirfor inte korrekt — alla pengarna har i stillet lagts pa
motorvagen.

5. KOMMENTARER FRAN POLEN OM DEN BERORDA PARTENS SYNPUNKTER

(94)  Polen uppger att man inte delar Autostrada Wielkopolskas synpunkter och att oenigheten avser bade de faktiska
forhdllandena och den rittsliga bedémningen.

5.1 Om skiljedomens relevans

(95) Polen pdpekar att skiljedomen inte dr relevant for Europeiska kommissionens forfaranden rérande statligt stod,
eftersom i) den endast berdr giltigheten for bilaga 6 och ii) endast Europeiska kommissionen har ritt att bedoma
huruvida en dtgird utgor statligt stod eller inte.

5.2 Om den ekonomiska férdelen
5.2.1 Om Autostrada Wielkopolskas ritt till ersattning

(96)  Polen upprepar att Autostrada Wielkopolska hade ritt att begira ersittning for forluster som uppstod pd grund
av den 4ndringslag som undantar tunga godsfordon frin betalning av vdgavgifter. Ersittningen skulle emellertid
inte forsitta koncessionshavaren i ett béttre lige dn vad som skulle varit fallet utan dndringslagen.

5.2.2 Om trafiken med litta fordon

(97) Som svar pd Autostrada Wielkopolskas argument att trafiken med ldtta fordon maste uppdateras pa grund av att
den 4r beroende av trafiken med tunga godsfordon vars 0kning var svar att forutsiga nir skuggtullen infordes
2005, hivdar Polen att de faktiska uppgifterna inte bekraftade att detta beroendeforhallande verkligen existerade
(dvs. samtidigt som man kunde se en kraftig okning av trafiken med tunga godsfordon forblev trafiken med ldtta
fordon stabil under samma period).

(98) De polska myndigheterna vidhaller dock att det var nodvindigt att inkludera dven litta fordon, eftersom den
metod som anvindes krivde att den ekonomiska modellen omfattade projektet som helhet. Polen anser att det
inte var mojligt att berikna internrdntan for projektet endast med hénsyn till trafiken med tunga godsfordon.

(*) Kommissionens beslut av den 2 december 2009 i drende N 462/2009 — St6d till transportinfrastruktur — anldggning och drift av det nya
avsnittet av motorvig A4 Swiecko-Nowy Tomysl. Det bor noteras att kommissionen i beslutet konstaterade franvaro av statligt stod
i det drendet.
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(99) Som svar pa Autostrada Wielkopolskas argument att det var nodvandigt att uppdatera trafiken med andra fordon
an tunga godsfordon eftersom koncessionshavaren var skyldig att utfora anldggningsarbeten som en foljd av att
vissa troskelvirden for trafiken Gverskridits (t.ex. ett tredje korfilt pd forbifarten vid Poznan), hivdar Polen att
detta dr irrelevant eftersom den forvintade kostnadsokningen redan hade beaktats i antagandena for den
ekonomiska vinjettmodellen vid undertecknandet av bilaga 6 och att den inte hade ndgon inverkan pa
trafikvolymen for ltta fordon.

5.2.3 Om trafikstudierna — internrinta

(100) Polen delar inte Autostrada Wielkopolska uppfattning att det ersittningsbelopp som férhandlades fram
i september 2005 skulle ha faststillts sd att Autostrada Wielkopolska skulle uppnd den internrinta som hade
antagits for 2000. Polen papekar for det forsta att den forvintade internrdnta vid tidpunkten for den finansiella
avslutningen som Autostrada Wielkopolska angav faststilldes pd grundval av koncessionshavarens
uppskattningar, och fér det andra att Polen inte inom ramen for koncessionsavtalet garanterade ndgon viss
avkastningsnivd for den icke-offentliga parten. For det andra tillkdnnagav Autostrada Wielkopolska under de
forhandlingar som foregick i bilaga 6 inte ndgra forvantningar ndr det giller att uppnd den avkastning som
forvintades vid tidpunkten for den finansiella avslutningen 2000.

(101) Polen anser att den ekonomiska situation for Autostrada Wielkopolska som foreldg alldeles innan dndringslagen
tradde i kraft bor ses som ett riktmirke for att faststilla det skadestindsbelopp som ska betalas till Autostrada
Wielkopolska.

(102) Enligt Polens uppfattning dr Autostrada Wielkopolska inkonsekvent, eftersom man & ena sidan hévdar att man
hade ritt att begdra ersdttning for att sikra internridntan vid tidpunkten for den finansiella avslutningen ([...] %),
och & andra sidan frivilligt har samtyckt till den ersittning som sdkrar internrintan (2005) pé en nivd pa "endast”
[...] % och slutligen (efter verifieringsrapporten 2007) pa [...] %. Enligt Polen 4r det intressant att konstatera att
Autostrada Wielkopolska aldrig stdllt ndgra ansprak pé ersittning for forlorade intikter fran verksamheten som
avser skillnaden mellan den kompenserade internrintan ([...] %) och den péstdtt garanterade internrdntan pa
[...] %. Polen anser att detta kan forklaras av att den forvintade avkastningen 2005 beriknad pd grundval av de
uppgifter som fanns tillgingliga vid den tidpunkten lag pa [...] %, vilket var betydligt lagre 4n internrdntan pa
[...] % till f6ljd av ersittningsutbetalningarna.

5.2.3.1 Londons tunnelbana

(103) Vad giller resonemanget om Londons tunnelbana héller Polen med om att det ursprungliga koncessionsavtalet
inte inbegriper statligt stod. Polen invinder emellertid mot Autostrada Wielkopolskas argument att en forbattring
av Autostrada Wielkopolskas affarssituation till foljd av ersittningen bara kan ses i [...] % (dvs. skillnaden mellan
den internrinta pd [...] % som forvintades vid den finansiella avslutningen 2000 och den internrinta pé [...] %
som anges i bilaga 6), eftersom forbittringen enligt Polen utgors av skillnaden mellan den faktiska situationen for
Autostrada Wielkopolska (en internrdnta pa [...] %) 2004 och den internrinta som Overenskommits i bilaga 6
([---] %). Enligt Polen 4r denna 6kning inte marginell. Polen héller inte heller med om att internrdntan pa [...] %
ir marknadsmissig for motorvigsprojekt i Polen, eftersom kommissionen har godtagit [...] % som
marknadsnivd. Polen hdvdar att marknadsnivin 4r den som verkligen intraffar och bor faststdllas for varje enskilt
fall. Marknadsnivan for Autostrada Wielkopolska bor darfor ligga pa [...] %.

(104) Polen tillhandahéller tre diagram till stod for sin argumentation att Autostrada Wielkopolska dtnj6t en konkret
forbdttring jamfort med dess ekonomiska situation bdde fore och efter den period dd skuggtullen
tillimpades. Diagrammen visar att tillimpningen av skuggtullen ledde till intdkter for Autostrada Wielkopolska
som var betydligt hogre 4n vad som ursprungligen planerades och att Autostrada Wielkopolskas intikter
dessutom Aatergick till den ursprungligen planerade nivén efter att skuggtullarna upphorde.

5.2.3.2 Principen om marknadsekonomiska aktorer

(105) Polen anger att en privat investerare endast skulle betala de skadestind som han eller hon har rittslig skyldighet
att betala. Skadestdndet i detta scenario uppgdr till det belopp Autostrada Wielkopolska saknade for att uppnd
den internrinta som foretaget skulle ha fatt utan dndringslagen. Enligt Polen skulle en privat investerare veta att
Autostrada Wielkopolska bara kunde begira skadestdnd som uppgick till det belopp som kravdes for att ersitta
forlusten (som i detta drende skulle vara en ersittning for att uppnd en internrinta pa [...] %) och skulle inte ha
ingdtt en 6verenskommelse om att betala ett hogre skadestdnd till motparten.
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(106) Polen tillbakavisar bestimt Autostrada Wielkopolskas argument om att Polen var pressade under forhandlingarna
pd grund av risken att staten skulle behova ersitta Autostrada Wielkopolska. Polen anser att om avtalet med
Autostrada Wielkopolska hade avslutats kunde finansministeriet sjilvt ha forvaltat motorvigen eller forsokt hitta
en ersittare men till mycket ldgre kostnad.

5.2.3.3 WSA:s trafik- och intiktsstudie frdn 2004

(107) I motsats till vad Autostrada Wielkopolska hivdar betonar Polen att man inte godtyckligt valde en av de
tillgingliga trafik- och intdktsstudierna och inte heller avsiktligt underldt att informera kommissionen om att
andra alternativa studier hade pekats ut. Polen erinrar om att man hade limnat ett yttrande frén sin
trafikrddgivare Scott Wilson i vilket alla tillgidngliga trafik- och intaktsstudier beaktades och som angav att WSA:s
studie frdn 2004 borde anvindas.

(108) Enligt Polen borde WSA:s studie frdn 2004 ha anvints 2005 eftersom den var den mest aktuella. Studien hade
tagits fram pa uppdrag av Autostrada Wielkopolska och var en uppdaterad version av den studie frdn 1999 som
lag till grund for berdkningen av internrdntan for projektet vid tidpunkten for den finansiella avslutningen.

(109) Polen godtar inte Autostrada Wielkopolskas argument att WSA:s studie frdn 2004 inte borde anvindas pa grund
av att prognoser normalt gors for perioder pa fem ar snarare dn 30 dr. Polen papekar att dven om WSA:s studie
frdn 2004 omfattar en 30-drsperiod sd omfattar studien frin 1999, som Autostrada Wielkopolska anvinde som
grund for berakningen av internrintan, en tidshorisont pd 35 ar.

(110) Polen pdpekar ocksd att dven om det vid den tidpunkt dd studien frdn 2004 gjordes endast fanns uppgifter
tillgangliga om de faktiska trafikflodena for en del av motorvigen, sd var nir studien frdn 1999 togs fram ingen
del alls av motorvigen i bruk. Enligt Polen var det dirfor limpligare att anvinda studien frdn 2004 4n den
fran 1999.

5.3 Bedomning av forenligheten

(111) Som svar pa Autostrada Wielkopolskas argument att bedomningen av forenligheten i det aktuella drendet i stort
sett skulle vara densamma som for drende N 462/09 (som godkants av kommissionen tidigare), konstaterar Polen
att stodet i det drendet beviljades for att underldtta anldggandet av vdginfrastrukturen, medan motorvigen i det
aktuella drendet redan var anlagd och hade 6ppnat 2004, dvs. fore antagandet av dndringslagen 2005. Polen
hivdar darfor att stimulanseffekten saknas.

(112) Det statliga stod som Autostrada Wielkopolska fick paverkade dessutom endast projektets 16nsamhet och hade
ingen effekt i form av att frimja vissa naringsverksamheter eller vissa regioner. Artikel 107.3 ¢ i EUF-fordraget ar
dirfor inte tillimplig i det aktuella drendet. Polen anser att eftersom stodet inte bidrar till regional utveckling s&
kan det inte heller betraktas som forenligt statligt stod enligt riktlinjerna for regionalstod.

6. BEDOMNING AV ATGARDEN

(113) Kommissionens bedémning i det aktuella drendet begrinsar sig till den ersittning som beviljats av Polen till
Autostrada Wielkopolska enligt bilaga 6 till koncessionsavtalet f6r undantaget for tunga godsfordon frin
skyldighet att betala vidgavgift for att anvinda motorvig A2 mellan Nowy Tomysl och Konin frin den
1 september 2005 till den 30 juni 2011.

6.1 Forekomst av statligt st6d

(114) Enligt artikel 107.1 i EUF-fordraget "dr stod som ges av en medlemsstat eller med hjilp av statliga medel, av
vilket slag det 4n 4r, som snedvrider eller hotar att snedvrida konkurrensen genom att gynna vissa foretag eller
viss produktion, oforenligt med den inre marknaden i den utstrickning det péaverkar handeln mellan
medlemsstaterna”.

(115) De kriterier som anges i artikel 107.1 i EUF-fordraget dr kumulativa. For att avgéra om dtgdrden i fraga utgor
stdd i den mening som avses i artikel 107.1 i EUF-fordraget maste darf6r samtliga foljande villkor vara uppfyllda.
Det ekonomiska stodet maste

a) beviljas ett foretag (ekonomisk verksamhet),
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b) finansieras med statliga medel och kunna tillskrivas staten,
¢) leda till en ekonomisk fordel,
d) vara selektivt,

e) snedvrida eller hota att snedvrida konkurrensen och paverka handeln mellan medlemsstaterna.

6.1.1 Ekonomisk verksamhet och begreppet foretag

(116) Enligt etablerad rattspraxis mdste kommissionen forst faststilla huruvida Autostrada Wielkopolska ar ett foretag
i den mening som avses i artikel 107.1 i EUF-fordraget. Begreppet foretag omfattar varje enhet som utovar
ekonomisk verksamhet, oavsett enhetens rittsliga form och hur den finansieras (¥). Att erbjuda varor eller
tjdnster pd en viss marknad utgor ekonomisk verksamhet (*¥).

(117) I detta sammanhang konstaterar kommissionen att motorvig A2 mellan Nowy Tomy$l och Konin drivs pé
kommersiell grund, eftersom alla fordon som kan anvindas pd motorvigar kan anvinda motorvig A2 mot
betalning i form av en vigavgift som utgdr inkomst for koncessionshavaren. Dirav foljer att Autostrada
Wielkopolska erbjuder tjanster pd marknaden och utgér ett foretag i den mening som avses i artikel 107.1
i EUF-fordraget. (*)

6.1.2 Statliga medel och statens ansvar

(118) Begreppet statligt stod omfattar alla forméner som beviljas med statliga medel av staten sjilv eller av ett
formedlande organ pa uppdrag av staten (*).

(119) I det aktuella drendet har ersdttningen betalats till Autostrada Wielkopolska av den nationella vigfonden. Den
nationella vdgfonden ir en statlig fond som inrittats inom Bank Gospodarstwa Krajowego (nedan kallad BGK),
den statliga utvecklingsbanken i Polen. Den huvudsakliga killan till finansiering av den nationella vigfonden dr
den brinsleavgift (en skatteliknande avgift (*')) som infordes pd motorbrinsle och gas som fors in pd den polska
marknaden (och som betalas av producenter och importérer av motorbrinslen) och den motorvigsavgift som
samlas in direkt av GDDKIA, den centrala myndighet som ansvarar for det nationella vignitet. Kommissionen
anser darfor att ersttningsbetalningarna till Autostrada Wielkopolska finansierades med statliga medel.

(120) Den nationella vagfonden utsdgs till killan for ersittningsutbetalningar av det polska parlamentet i dndringslagen.
[ 4dndringslagen angavs &dven att ersittningsutbetalningarna frin den nationella vdgfonden till Autostrada
Wielkopolska skulle genomforas pé begiran av generaldirektoratet for riksvigar och motorvagar (*3). Darfor anser
kommissionen att ersittningsutbetalningarna till Autostrada Wielkopolska kan tillskrivas staten.

6.1.3 Ekonomisk fordel

(121) T detta avsnitt undersoker och faststiller kommissionen forst koncessionshavarens ritt till ersittning till f6ljd av
lagindringen. Kommissionen erkdnner att enbart den del som Gverstiger den ersittningen ger koncessionshavaren
en otillborlig fordel. For det andra behandlar kommissionen de modeller som limnats av parterna under
forhandlingarna. For det tredje faststdller kommissionen att anvindningen av den forédldrade trafikstudien ledde
till 6verkompensation. For det fjarde granskar och godkinner kommissionen den process for att verifiera AGRi-
avgifterna som genomfordes 2007. For det femte faststills 6verkompensationsbeloppet pa grundval av en rapport
fran PwC. Dessutom behandlas ndgra synpunkter som framforts av koncessionshavaren. Slutligen dras slutsatsen
om huruvida det foreligger en ekonomisk fordel.

(*) Domstolens dom av den 18 juni 1998, kommissionen mot Italien, C-35/96, ECLLECLI:EU:C:1998:303, domstolens dom av den
23 april 1991, Hofner och Elser mot Macrotron, C-41/90, ECLLEU:C:1991:161, domstolens dom av den 16 november 1995,
FFSA m.fl. mot Ministere de 'Agriculture och de la Péche, C-244/94, ECLLEU:C:1995:392, domstolens dom av den 11 december 1997,
Job Centre, C-55/96, ECLLEU:C:1997:603.

(*) Domstolens dom av den 16 juni 1987, kommissionen mot Italien, C-118/85, ECL:EU:C:1987:283, domstolens dom av den 18 juni
1998, kommissionen mot Italien, C-35/96, ECLLEU:C:1998:30.

(*) 1 fraga om koncessionshavare for motorvagar kom kommissionen fram till samma slutsats i t.ex. beslutet av den 27 oktober 2014
i drende SA.39224 — Grekland — dndring av grekiska koncessionsprojekt for motorvigar — Moreas motorvag (EUT C 460, 19.12.2014,
s. 1).

() Dor)nstolens dom av den 16 maj 2002, Frankrike mot kommissionen (nedan kallat Stardust Marine), C-482/99, ECLLEU:C:2002:294.

(*") Bransleavgiften infordes av det polska parlamentet genom lagen av den 27 augusti 2004 om 4ndring av lagen om avgiftsbelagda
motorvagar och den nationella vagfonden.

(*) Generaldirektoratet for riksvdgar och motorvigar dr den centrala myndigheten for frdgor som ror det nationella vignitet. Generaldi-
rektoratet bedriver sin verksamhet med stod av GDDKIA.
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6.1.3.1 Ritten till ersdttning

(122) Kommissionen konstaterar forst och framst att vigavgifter utgjorde den storsta inkomstkillan for
koncessionshavaren. Koncessionshavaren hade ritt att faststilla vigavgifterna efter eget gottfinnande inom de
granser som faststills i koncessionsavtalet.

(123) Bade Polen och Autostrada Wielkopolska pekar pd att koncessionsavtalet gav koncessionshavaren ritt till
ersittning for den forlust som uppstod pd grund av den aktuella lagindringen. I koncessionsavtalet anges tydligt
att staten maste ersitta koncessionshavaren i de fall denne genom statliga tgdrder forhindras att dndra eller
justera vigavgifterna (se artikel 12.6 i koncessionsavtalet, som nimns i skil 51). Andringslagen frintog
koncessionshavaren inte bara av méjligheten att justera vigavgifterna for tunga godsfordon (inom vissa grinser),
utan dven sjilva rdtten att ta ut vgavgifter frn tunga godsfordon som anvinde motorvigen.

(124) Mot bakgrund av ovanstdende anser kommissionen att koncessionshavaren, under de sirskilda omstindigheterna
i det aktuella fallet (bland annat det faktum att koncessionen var foremal for ett anbudsforfarande), hade ritt till
ersattning for den lagindring som paé ett genomgripande sitt frintog denne ritten att ta ut vigavgifter.

(125) Kommissionen konstaterar ocksa att en ersittning som endast dterstiller effekten av lagindringen inte i sig utgor
statligt stod. Kommissionen anser dock att en ersittning som overstiger vad som normalt krdvs for att dterstilla
effekten av lagdndringen innebdr en selektiv fordel for foretaget.

(126) I detta fall innebir ritten till ersittning for lagiandringens effekter att koncessionshavaren har ritt till en ersittning
frin staten som dterstiller foretagets ekonomiska stillning till den som kunde forvintas rada alldeles fore
lagandringen. Om den planerade kompensationen forbittrade den férvintade ekonomiska situationen for
koncessionshavaren genom att Gverstiga en ersittning som kan kopplas till de direkta effekterna av lagindringen,
skulle det innebidra en otillborlig fordel som kan jamstillas med statligt stod enligt artikel 107.1 i EUF-
fordraget (*%).

6.1.3.2 Modellerna som anvints for att faststidlla ersdttningen

(127) For att bedoma om nivan pd den ersittning som betalats ut till Autostrada Wielkopolska innebar en otillborlig
fordel genom att forbittra foretagets ekonomiska situation jaimfort med den situation som skulle ha ratt utan den
berorda lagindringen, undersokte kommissionen i detalj processen for att faststilla ersittningsbetalningarna och
de ekonomiska modeller som anvindes for detta dndamdl. Denna analys presenteras nedan.

(128) En mojlig indikator for koncessionshavarens ekonomiska situation dr den internrinta for kassaflodena som
koncessionshavaren forvintade sig alldeles fore lagdndringen. Av olika mojliga internrinteindikatorer enades den
polska staten och Autostrada Wielkopolska i bilaga 6 till koncessionsavtalet om att anvinda den reala érliga
totala avkastningen pd &dgarkapital och efterstillda fordringar uttryckt i euro (*). En allmint accepterad
standardiserad metod for att faststilla avkastningen péd investeringar &dr att berdkna internrdntan (*’).
Kommissionen anser dirfor att anvindningen av denna indikator 4r rimlig och motsitter sig dérfor inte detta.

(129) Under forhandlingarna mellan koncessionshavaren och de polska myndigheterna om nivén pd skuggtullarna
presenterade Autostrada Wielkopolska tre ekonomiska modeller (*). Dessa dr grundmodellen, modellen med
faktiska vagavgifter och vinjettmodellen, som beskrivs i skal 29.

(130) Grundmodellen ir den ekonomiska situationen for koncessionshavaren med en internrinta pd [...] % vid den
finansiella_avslutningen 2000, sisom beskrivs i skdl 29 a. Kommissionen anser dock att den internrinta som
koncessionshavaren kunde forvinta sig vid koncessionens borjan inte dr relevant i det aktuella drendet, eftersom
koncessionsavtalet inte garanterade ndgon viss internrinta under koncessionen utan snarare Overforde
marknadsrisker och finansiella risker samt mojligheter till koncessionshavaren. Den forvintade internrdntan kan
dirfor vara olika vid varje tidpunkt under koncessionen beroende pd om riskerna och mojligheterna

(**) Isitt beslut av den 4 december 2013 i drende SA.29584 — ersdttning i form av skuggtullar till Stalexport Autostrada Malopolska SA
(SAM SA) — motorvig A4 (Katowice—Krakéw) drog kommissionen slutsatsen att ersittningen till koncessionshavaren inte utgjorde
statligt stod, eftersom staten enligt koncessionsavtalet for det aktuella avsnittet av motorvdg A4 ansvarade for risken forknippad med
den lagindring som direkt eller indirekt paverkade koncessionshavaren och eftersom ersittningen var begrinsad till den forlust som
drabbade koncessionshavaren (EUT C 172, 6.6.2014, s. 2).

(**) Sebilaga 6,s.9.

(**) Se kommissionens tillkinnagivande om begreppet statligt stod (EUT C 262, 19.7.2016, s. 1), punkt 102.

(**) Dessa tre ekonomiska modeller presenterades och kontrollerades av Ernst & Young i en rapport av den 19 september 2005.
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(131)

(132)

(133)

(134)

realiseras. Av denna anledning anser kommissionen att den relevanta internrdntan i detta drende bara kan vara
den som koncessionshavaren kunde vinta sig alldeles fore lagindringen och det tféljande inforandet av systemet
med skuggtullar 2005. Denna avkastning kan vara hogre eller ligre dn den som kunde forvintas i borjan av
koncessionen.

I modellen med faktiska vigavgifter (*’), som beskrivs i skil 29 b (se modell 1 i tabell 2 for ytterligare
information), anvinds trafik- och intaktsprognoser frin WSA:s studie frdn 1999 (**) f6r prognosperioden (frin
2005 till och med utgdngen av koncessionen 2037). Den utgor den ekonomiska situationen for
koncessionshavaren per den 31 december 2004 i den kontrafaktiska situationen utan lagindringen, det vill siga
det scenario i vilket koncessionshavaren skulle uppbara vigavgifter for alla fordon som anvinder motorvig A2
fram till utgdngen av koncessionen. Enligt den hir modellen var den forvintade internrintan [...] %.

Vinjettmodellen (*), som beskrivs i skil 29 ¢ (se modell 2 i tabell 2 for ytterligare information), utgdér den
ekonomiska situationen for koncessionshavaren med lagindringen, dvs. ett scenario dir tunga godsfordon
anvinder motorvig A2 kostnadsfritt och staten betalar ersdttning i form av skuggtull motsvarande 70 % av den
hogsta tillitna nivin for vigavgifterna. I denna modell anvinde Autostrada Wielkopolska sina egna antaganden
om trafiken for att dterspegla kostnadsfri anvindning av motorvdg A2 for tunga godsfordon med en giltig vinjett.
De polska myndigheterna havdar att dessa antaganden om trafiken inte hade 6verenskommits mellan parterna vid
tidpunkten (*°). Enligt denna modell 4r den forvintade internrintan [...] %. Med denna modell visade Autostrada
Wielkopolska att man inte ens med den hogsta tillitna nivan for skuggtullarna skulle uppné den internrinta pd
[...] % som man kunde ha forvintats uppna alldeles fore lagdndringen.

Verifieringsmodellen ('), som beskrivs i skil 36 (se dven modell 5 i tabell 2), tillhandaholls av Autostrada
Wielkopolska 2007. Den anvindes for att verifiera skuggtullarna under 2007. I den hir modellen anvinde
Autostrada Wielkopolska WSA:s studie frin 2006 (*}) for prognosperioden (). I verifieringsmodellen antogs att
systemet med skuggtullar skulle finnas kvar fram till utgdngen av koncessionen. Den beriknade internrintan
2007 forvintades uppga till [...] %. Enligt Autostrada Wielkopolska visade verifieringsmodellen dirfor att
internrintan pé [...] % fore lagidndringen (se modellen med faktiska vagavgifter) inte uppnaddes.

Tabell 2 visar alla de ekonomiska modeller som anvints av parterna i forhandlingarna och deras egenskaper samt
de versioner av modellerna som justerats av PwC och anvénts i deras rapport for att berdkna 6verkompensationen
(se punkt 6.1.3.5):

Tabell 2

Ekonomiska modeller som anviints av parterna

L 92/35

Real Toll Vienett del (2) PwC Real Toll PwC Vignette Verification PwC Verification
model (1) lgnette mode model (3) model (4) model (5) model (6)
Model used for Negotiation of | Negotiation of | Recalculation of | Recalculation of | Verification of | Recalculation of
AGRIi rates AGRIi rates IRR AGRI rates AGRI rates (adjusted) AGRi
rates
Reference year 31.12.2004 30.06.2005 31.12.2004 30.06.2005 31.12.2006 31.12.2006
Traffic forecast WSA study "New AWSA WSA study "New AWSA WSA study WSA study
used 1999 Traffic Assump- 2004 Traffic Assump- 2006 2006
tions” tions”

(*) Filnamn: 050518 A2-CB-2004-12V1.51.123

(**) WSA:s studie frdn 1999 ir baserad pd antagandet att alla fordon betalar faktiska vigavgifter for att anvinda motorvigen. Se WSA:s
studie frén 1999, s. 17, punkterna 3 och 4.

(*) Filnamn: 050915 A2-COMPENSATION V.3.71 (awsa)_EY.123

(*) Kommissionen noterar ocksd att dessa antaganden om trafiken inte baserades pé faktiska uppgifter om trafiken pa en avgiftsfri
motorvag och inte grundade sig pa en korrekt trafik- och intiktsanalys.

(*1 Filnamn: Ref 071023-Combined Phase I & I - Poland A2.xls

(**) A2 Toll Motorway Traffic and Revenue Update Study, november 2006.

() WSA:s studie fran 2006 baseras pa ursprungliga faktiska trafikuppgifter och utgar frn att ett system med skuggtullar skulle anvindas
for hela perioden (avgiftsfri anvindning av A2 for tunga godsfordon).
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Real Toll Vignett del (2) PwC Real Toll PwC Vignette Verification PwC Verification
model (1) ignette mode model (3) model (4) model (5) model (6)
Toll system (until Real toll (rates Shadow toll Real toll (rates | Shadow toll (re- Shadow toll Shadow toll (re-
end of concession) of WSA (70 % of maxi- of WSA calculated rates) | (70 % of maxi- | calculated rates)
study 1999) mum allowed study 2004) mum allowed
toll rates for rates for HGV)
HGV)
IRR [...1% [...1% [...1% [...]1% [...]1% [...]1%

(135)

(136)

(137)

(138)

6.1.3.3 Anvindning av fel trafikstudie och faststdllande om 6verkompensation foreligger

Kommissionen konstaterar, sisom nidmns ovan, att modellen med faktiska vigavgifter baseras pé trafik- och
intdktsprognoserna i WSA:s studie frin 1999 for perioden 2005-2037 (*). Eftersom den hir modellen antogs
motsvara den ekonomiska situationen for koncessionshavaren vid tidpunkten alldeles fore lagiandringen 2005 och
dirmed utgjorde riktmirket for faststillandet av skuggtullen, borde den ha baserats pd en aktuell trafik- och
intdktsprognos. Kommissionen anser dirfor att Autostrada Wielkopolska i stillet borde ha anvint den tillgingliga
aktuella trafik- och intdktsprognosen i WSA:s studie fran 2004 (¥).

WSA:s studie fran 2004 ir en uppdaterad version av WSA:s studie frdn 1999. WSA studie frdn 1999 utgjorde
grunden for att utarbeta den ekonomiska modellen for berdkning av den internrdnta som gillde for projektet vid
tidpunkten for den finansiella avslutningen 2000. Kommissionen héller med Polen om att det dr limpligt att
anvinda en mer aktuell version av trafik- och intdktsstudien for att fa fram en mer aktuell niva for internrintan
vid tidpunkten for lagindringen. WSA:s studie frin 2004 utgér en sddan mer aktuell studie. Den dr baserad pa
erfarenheter av hur den faktiska trafiken och de faktiska intdkterna utvecklade sig for det forsta avsnittet av
motorvdgen och den ekonomiska utvecklingen i Polen fram till den hir tidpunkten. Den aterspeglar dirfor den
faktiska marknadssituationen vid tidpunkten for lagindringen pd ett mer korrekt sitt. Av denna anledning anser
kommissionen att WSA:s studie frdn 2004 utgér en mer korrekt trafik- och intaktsprognos for tidpunkten for
lagandringen 4n WSA:s studie fran 1999.

I jimforelse med WSA:s studie fran 1999 anger WSA:s studie fran 2004 en nagot hogre trafikvolym for fordon
i kategori 1 och en betydligt lagre trafikvolym for fordon i kategorierna 2 och 3. De berdknade optimala faktiska
vigavgifterna for kategorierna 2, 3 och 4 i WSA:s studie frdn 2004 dr mycket ligre dn de berdknade optimala
faktiska vigavgifterna for dessa kategorier i WSA:s studie fran 1999. I sjilva verket dr de optimala intikterna fran
tunga godsfordon enligt prognosen i WSA:s studie fran 2004 betydligt ligre 4n vad de dr i WSA:s studie
frin 1999. Att anvinda WSA:s studie fran 1999 som grund fér modellen med faktiska vigavgifter leder dirfor
till en hogre internrinta 4n den som skulle uppnitts om WSA:s studie frdn 2004 hade anvints i stillet.

Kommissionen noterar ocksd att de tva studier frdn 2005 som Autostrada Wielkopolska hdnvisar till inte skulle
ha kunnat anvindas i stillet for WSA:s studie fran 2004. For det forsta togs SDG:s studie frdn 2005 (se skil 87)
fram for scenariot med skuggtullar (vinjettscenariot) (dvs. det scenario dir koncessionshavaren erhéller betalning
av skuggtullar for tunga godsfordon), medan det for att bedoma koncessionshavarens ekonomiska situation
alldeles innan lagindringen tradde i kraft kridvdes en studie for scenariot med faktiska vigavgifter (dvs. det
scenario dir koncessionshavaren uppbir faktiska avgifter frén alla som anvinder motorvdg A2 fram till utgdngen
av koncessionsperioden). Polen har dessutom informerat kommissionen om att Faber Maunsells studie frén 2005,
som Autostrada Wielkopolska hanvisade till i sina synpunkter (se skil 87), endast fokuserade pa trafikprognoser
och inte pd intdktsprognoser (dvs. den tog inte hinsyn till optimering av avgifterna for att maximera intikterna).
Den var darfor oanvindbar for berdkningen av internrintan for projektet.

(*) WSA:s trafik- och intdktsstudier innehéller en prognos for trafiken pd A2 baserad pé en optimal prislista for faktiska vagavgifter for

tidpunkten da varje prognos gjordes.
(*) WSA:s studie frdn 2004 4r baserad pé antagandet att alla fordon betalar faktiska vigavgifter for att anvinda motorvigen. Se WSA:s
studie fran 2004, s. 5-10, punkt 4.
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(139) Av dessa skil anser kommissionen att internrintan genom att den baserats pd en modell med faktiska vigavgifter
grundad pd WSA:s fordldrade studie fran 1999 har blivit hogre 4n vad som rimligen kunde forvintas vid
tidpunkten for lagandringen. Detta har lett till en 6verkompensation i form av utbetalning av hogre skuggtullar.

6.1.3.4 Verifieringen av skuggtullarna 2007 — godtagande av verifieringen

(140) Under forhandlingarna om nivderna pd skuggtullarna 2005 kom de polska myndigheterna 6verens med
Autostrada Wielkopolska om att verifiera internrantan 2007 och dndra skuggtullsnividerna om den planerade
internrantan inte uppndddes, sdsom forklaras i punkt 2.5. Kommissionen konstaterar att man kom overens om
verifieringen pa grund av osdkerhet om trafikutvecklingen efter att motorvidg A2 oppnades for trafik utan avgift
for tunga godsfordon med giltig vinjett.

(141) I sitt beslut att inleda forfarandet uttryckte kommissionen farhdgor om att tillimpningen av ersittningsme-
kanismen ledde till att Polen, dtminstone under perioden 1 september 2005-31 december 2006, Gvertog riskerna
forknippade med trafik och intdkter, men endast vad giller litta fordon. Kommissionen konstaterar att den polska
staten genom verifieringen i praktiken tog pd sig risken for trafiken (och intikterna) for perioden fran att
systemet med skuggtullar infordes fram till verifieringen (en period pé cirka 16 mdanader). Kommissionen
konstaterar att den polska staten genom att gora detta skulle kunna anses ha avvikit frdn det ursprungliga
koncessionsavtalets art, som inte garanterade koncessionshavaren ndgon viss niva av avkastning.

(142) Kommissionen godtar emellertid verifieringen av nivderna pd skuggtullen dd den gav staten mojlighet att
aterstilla skuggtullen till en nivd som inte leder till att koncessionshavaren Gverkompenseras for tunga
godsfordon. Dessutom gjordes verifieringen efter en mycket begrinsad tidsperiod (omkring 16 mdanader — frin
september 2005 till december 2006) som gjorde det mojligt for parterna att samla in faktiska trafikuppgifter for
tunga sdvil som latta fordon, gora prognoser pd grundval av dem och baserat pd dessa faststilla skuggtulls-
nivderna. I jamforelse med hela koncessionens varaktighet pa 40 &r r detta en begrinsad tidsperiod som i sjilva
verket var rimlig, eftersom den bara innebar att parterna kunde samla in nodvindiga trafikuppgifter och pa
grundval av dem gora tillforlitliga prognoser for framtiden.

(143) I detta sammanhang 4r det viktigt att erinra om att den ursprungliga nivan pa skuggtullen faststilldes pa grundval
av koncessionshavarens antaganden om den framtida trafikutvecklingen (som anvindes i vinjettmodellen).
Kommissionen noterar att det vid denna allra forsta tidpunkt inte fanns ndgra faktiska trafikuppgifter for tunga
godsfordon som anvinde motorvigen utan kostnad. Dirfor var det inte mojligt att exakt utvirdera effekterna av
lagindringen pé trafiken och dirmed inte heller att kunna bedoma riktigheten i koncessionshavarens antaganden
om framtida trafikutveckling.

(144) Kommissionen konstaterar att det inte planerades ndgon ytterligare verifiering av skuggtullen fore utgingen av
koncessionen eller innan systemet med skuggtull skulle upphora. Nar skuggtullen efter verifieringen 2007 val
hade faststillts pa sin slutliga niva var dirfor koncessionshavaren ater exponerad for riskerna forknippade med
trafikutvecklingen pd samma sitt som i det ursprungliga koncessionsavtalet.

(145) Kommissionen noterar att for motorvidg A2 ir andelen trafik med tunga fordon storre dn pd motorvig A4.
Andelen trafik med tunga godsfordon pd A2 uppskattades till [...] % (*) medan andelen trafik med tunga
godsfordon pd A4 endast var [...] %. Kommissionen noterar ocksd att den hogre andelen tunga godsfordon pd
A2 kan innebira att det 6msesidiga beroendet mellan de tvé trafiktyperna kan vara storre dn for motorvig A4.
Aven om lagindringen endast gillde tunga godsfordon godtar kommissionen dndd mot bakgrund av de sirskilda
omstindigheterna i detta drende att verifieringen inte bara omfattar tunga godsfordon utan dven litta fordon.

6.1.3.5 Berikning av 6verkompensationen — PwC-rapporten

(146) Som en del av anmalan limnade de polska myndigheterna in PwC-rapporten (se skil 41). I rapporten uppdaterar
PwC modellen med faktiska vigavgifter frin Autostrada Wielkopolska med trafik- och intdktsprognoserna i
WSA:s studie frdn 2004. Den for ocksd in vissa mindre korrigeringar (aritmetiska, logiska och skattemissiga) av
modellen. Ett resultat av dessa dndringar dr att den internrinta som kunde ha forvintats vid tidpunkten for
lagindringen minskar frdn [...] % till [...] % (*') (se PwC:s modell med faktiska vigavgifter i tabell 2).

(*) Enligt Autostrada Wielkopolskas uppskattning baserat pd medelvirden for perioden 2005-2011.
(*) Den storsta delen av minskningen (324 rintepunkter) beror p& den uppdaterade trafikprognosen och bara 11 rantepunkter pa de andra
mindre dndringarna.
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(147) Kommissionen anser att det byte av trafik- och intdktsprognos som PwC fort in i modellen med faktiska
vagavgifter dr rimligt, eftersom det pa ett korrekt sitt dterspeglar de uppdaterade prognoserna vid tidpunkten for
den berorda lagiandringen. Kommissionen instimmer dérfor i att internrdntan pd [...] % kan betraktas som den
internrdnta som koncessionshavaren kunde ha forvintat sig alldeles fore lagiandringen.

(148) Jamfort med [...] % ér den internrdnta pd [...] % som Autostrada Wielkopolska foresprakar och faktiskt anvinde
i forhandlingarna om erséttningen alltfér hog. Vinjettmodellens internrinta pa [...] % ligger ocksd over [...] %.

(149) For att faststdlla beloppet for overkompensationen for perioden fram till verifieringen anvinder PwC
vinjettmodellen for att gora en ny berdkning av de AGRi-avgifter som ursprungligen skulle ha anvints fran och
med september 2005 for att uppnéd den lagre forvintade internrdntan pé [...] % i stillet for internrdntan pé
[...] % i den vinjettmodell som Autostrada Wielkopolska presenterade 2005 (se PwC:s vinjettmodell i tabell 2).
[ sin rapport ersitter PwC internrdntan pa [...] % i vinjettmodellen med [...] % och gor en berdkning av vilka
AGRi-avgifter som skulle ricka for att uppnd denna ligre internrinta. Det ersittningsbelopp som skulle betalas
till Autostrada Wielkopolska under perioden september 2005-oktober 2007 baserat pd den nya berdkningen av
AGRi-avgifterna faststilldes till [...] zloty brutto (**). Detta belopp jimfordes med de faktiska utbetalningarna till
Autostrada Wielkopolska for denna period, som uppgick till [...] zloty brutto (*). Berdkningarna visar att de
uppskattade Overutbetalningarna under perioden september 2005-oktober 2007 uppgick till [...] zloty
brutto (*°), vilket motsvarar cirka [...] % av de totala utbetalningarna till Autostrada Wielkopolska under denna
period.

(150) For perioden efter verifieringen (november 2007—juni 2011) anvdnder PwC verifieringsmodellen for att berdkna
den overkompensation som Autostrada Wielkopolska tagit emot (*'). For detta dndamdl gor PwC en ny berdkning
av nivan pd skuggtullarna for att uppnd en internrdnta pa [...] % i stillet for [...] % i verifieringsmodellen (se
PwC:s verifieringsmodell (*)) i tabell 2). Overkompensationen motsvarar skillnaden mellan PwC:s nya berdkning
av skuggtullsnivierna och nivin pé de skuggtullar som faktiskt har betalats till Autostrada Wielkopolska per
fordon under den aktuella perioden. Det ersittningsbelopp som skulle betalats till Autostrada Wielkopolska for
perioden november 2007-juni 2011 pé& grundval av den nya berdkningen av skuggtullarna faststilldes till
[...] zloty brutto (**). Detta belopp jamfordes med de faktiska utbetalningarna till Autostrada Wielkopolska for
denna period, som uppgick till [...] zloty brutto. (*) Berdkningarna visar att de uppskattade Gverutbetalningarna
under perioden november 2007—juni 2011 uppgick till [...] zloty brutto (**), vilket motsvarar cirka [...] % av
utbetalningarna.

6.1.3.6 Ytterligare synpunkter pd den ekonomiska fordelen

(151) Wielkopolska Autostrada hivdade att dven om ersittningen i friga medforde en pétaglig forbattring sd var den
resultatet av forhandlingar mellan Polen och Autostrada Wielkopolska som skedde pd kommersiell grund och
enligt marknadsmassiga villkor. Darfor dr principen om marknadsekonomiska aktorer tillimplig och foljs i detta
drende.

(152) Kommissionen anser att dndringslagen och koncessionsavtalet dlade Polen en skyldighet att ersitta
koncessionshavaren endast upp till ett belopp motsvarande det uppskattade intiktsbortfallet till foljd av den
berorda lagdndringen. Det kan inte hidvdas att det skulle vara godtagbart fér en hypotetisk rationell privat
investerare att betala mer dn vad som lagen och koncessionsavtalet kriver. Det dr dessutom hogst tvivelaktigt att
en rationell privat investerare skulle gd8 med pd att berdkna ersittningen baserat pd WSA:s trafik- och
intdktsstudie frdn 1999 i stillet for den mest aktuella studien, WSA:s studie frdn 2004. Kommissionen héller
dirfor inte med om att principen om marknadsekonomiska aktérer f6ljs i det aktuella drendet.

(153) Autostrada Wielkopolska hianvisade dven till drendet frén 2002 om statligt stod till Londons tunnelbana, dir
kommissionen drog slutsatsen att en dndring av ett langfristigt avtal inte utgor statligt stéd om i) det ursprungliga
avtalet inte inbegrep statligt stdd och ii) dndringen antingen inte leder till en konkret forbittring for
koncessionshavaren eller sker pd en marknadsmissig nivé (*°).

) Dessa belopp motsvarar [...] euro brutto (vid en vixelkurs pé zloty/euro = 4).
) Dessa belopp motsvarar [...] euro brutto (vid en viaxelkurs pé zloty/euro = 4).
) Dessa belopp motsvarar [...] euro brutto (vid en vaxelkurs pa zloty/euro = 4).
) Detta gors i PwC-rapporten frdn 2010 for perioden fram till augusti 2010 och i en annan PwC-rapport fran 2011 f6r perioden
september 2010—juni 2011.
(** Filnamn: [...]
(**) Dessa belopp motsvarar [...] euro brutto (vid en vixelkurs pa zloty/euro = 4).
(**) Dessa belopp motsvarar [...] euro brutto (vid en vixelkurs pé zloty/euro = 4).
(**) Dessa belopp motsvarar [...] euro brutto (vid en vixelkurs pd zloty/euro = 4).
(*) Arende N 264/2002, Det offentlig-privata partnerskapet for Londons tunnelbana, punkt 79.
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(154) Aven om kommissionen inte har nigra uppgifter som tyder pé att det ursprungliga avtalet inbegrep statligt stod
framgdr det av den analys av de ekonomiska modellerna som presenteras ovan att utbetalningen av skuggtullar
ledde till en konkret forbittring for koncessionshavaren, eftersom de baserades pd en hogre férvintad avkastning
dn vad som kunde ha forvintats fore lagindringen. Kommissionen anser att marknadspriset f6r den koncession
som Autostrada Wielkopolska innehar faststdlldes 1997 genom ett Oppet anbudsforfarande. I enlighet med
bestimmelserna i koncessionsavtalet gavs koncessionshavaren ingen garanti fér projektets internrénta. Aven om
internrdntan anvinds i ersittningsmetoden anvinds den endast som riktmarke for att mojliggéra berdkningen av
en korrekt ersittning, dvs. den ersittning som dterstiller den ekonomiska situation som koncessionshavaren
skulle ha befunnit sig i utan 4ndringslagen. Internrintan dr endast en indikator for koncessionshavarens
ekonomiska situation alldeles fore lagindringen och inte ett pris som staten betalar till Autostrada Wielkopolska
for att godta bilaga 6 och kan dirfor inte anvindas for prisjamforelser.

(155) Kommissionen konstaterar ocksd att det for kommissionens bedomning av forekomsten av en ekonomisk fordel
for koncessionshavaren inte dr relevant om medlemsstaten beviljade denna fordel avsiktligt eller oavsiktligt.

(156) Kommissionen noterar dessutom att forfarandena och skiljedomen i skiljedomstolen inte tar upp frigan om
statligt stod i drendet (7). Det ankommer under alla omstidndigheter pd kommissionen att bedoma férekomsten
av statligt stod och dess forenlighet med den inre marknaden.

6.1.3.7 Slutsats i frdga om ekonomisk fordel

(157) Mot bakgrund av ovanstdende anser kommissionen att koncessionshavaren har fitt en ekonomisk fordel i form
av Gverkompensation for tunga godsfordon for perioden september 2005-juni 2011, den tidpunkt da
skuggtullen upphorde. Kommissionen godtar den metod for berdkning av Gverkompensationen som anvints av
PwC.

6.1.4 Selektivitet

(158) Kommissionen konstaterar att ersittningen till varje koncessionshavare beviljades efter enskilda férhandlingar
mellan koncessionshavaren och staten. Det ledde ddrmed till specifika dtgdrder som var skriddarsydda for varje
koncessionshavare. I den mén dessa dtgirder medfor en fordel for koncessionshavaren dr de darfor selektiva.

(159) Eftersom det ovan har visats att den ersittning som beviljats av Polen innebdr en fordel for Autostrada
Wielkopolska maste den dtgdrden anses vara selektiv i den mening som anges i artikel 107.1 i EUF-fordraget.

6.1.5 Snedvridning av konkurrensen och pdverkan pd handeln

(160) Nar stod som ges av en medlemsstat forstirker ett foretags stillning i forhallande till andra konkurrerande foretag
pd den inre marknaden mdste det anses att denna stillning péverkas av detta stod (**). Det dr tillrackligt att
stddmottagaren konkurrerar med andra foretag pd en konkurrensutsatt marknad (*%).

(161) Den ekonomiska fordel som atgirden innebir for Autostrada Wielkopolska stirker dess ekonomiska stillning,
eftersom den Okar foretagets intikter. Vidare 4r marknaden for anldggning och drift av motorvégar i Polen dppen
for alla ekonomiska aktorer som r verksamma inom EU. Darfor har fordelen for Autostrada Wielkopolska
potential att snedvrida konkurrensen och paverka handeln mellan medlemsstaterna.

6.1.6 Slutsats

(162) Mot bakgrund av ovanstdende anser kommissionen att den ersittning som utbetalats till Autostrada Wielkopolska
for den lagindring som undantar tunga godsfordon fran skyldighet att betala vigavgift for att anvinda
motorvig A2 mellan Nowy Tomysl och Konin under perioden 1 september 2005-30 juni 2011 utgér statligt
stod i den mening som avses i artikel 107.1 i EUF-fordraget i den utstrdckning det forekommit 6verkompensation
till det foretaget for forlorade intdkter till foljd av dndringslagen.

() Ipunkt 4.25 i skiljedomen sigs foljande: [...].

(**) Domstolens dom av den 17 september 1980, Philip Morris mot kommissionen, C-730/79, ECLLEU:C:1980:209, punkt 11, tribunalens
dom av den 30 april 1998, Vlaamse Gewest mot kommissionen, T-214/95, ECLLEU:T:1998:77, punkt 50.

(*’) Domstolens dom av den 21 mars 1991, Italien mot kommissionen, C-303/88, ECLLEU:C:1991:136, forstainstansrittens dom av den
30 april 1998, Vlaamse Gewest mot kommissionen, T-214/95, ECLLEU:T:1998:77, punkt 49.
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6.2 Stodets laglighet

(163) D4 ersdttningen stdlldes till Autostrada Wielkopolskas forfogande fore anmilan anser kommissionen att Polen
inte respekterade forbudet i artikel 108.3 i EUF-fordraget (**). Det statliga stod som beviljats av Polen dr darfor
olagligt.

6.3 Stodets forenlighet

(164) Enligt domstolens fasta rittspraxis (*!) dr det medlemsstaternas ansvar att anfora eventuella skal till att ett stod dr
forenligt med den inre marknaden och att styrka att villkoren for denna férenlighet dr uppfyllda. Kommissionen
konstaterar att Polen inte har lagt fram ndgra skal for att stodet i fraga ska anses vara forenligt. Polen har tvdrtom
informerat kommissionen om att stodet enligt Polens uppfattning inte dr forenligt med den inre marknaden.

(165) Kommissionen har icke desto mindre undersokt om stodet i friga kan anses vara forenligt med den inre
marknaden. I artikel 107.3 i EUF-fordraget anges vissa undantag frin den allménna bestimmelsen i artikel 107.1
i EUF-fordraget att statligt stod inte dr forenligt med den inre marknaden.

(166) Kommissionen har bedomt stodet mot det undantag som anges i artikel 107.3 ¢ i EUF-fordraget. Artikel 107.3 ¢
i EUF-fordraget faststaller att "stod for att underlitta utveckling av vissa niringsverksamheter eller vissa regioner,
nir det inte paverkar handeln i negativ riktning i en omfattning som strider mot det gemensamma intresset”
anses som forenligt med den inre marknaden. I detta sammanhang noterar kommissionen ocksd att ingen av
riktlinjerna for statligt stod dr direkt tillimpliga pd motorvigsinfrastruktur och driften av denna.

(167) Kommissionen konstaterar att bedémningen av huruvida stod dr forenligt kan variera beroende pd om det
klassificeras som investeringsstod eller driftsstod.

(168) Kommissionen noterar vidare att vid den tidpunkt da stodet beviljades hade hela det avsnitt av motorvig A2 som
drivs av Autostrada Wielkopolska varit 6ppnat under nistan ett ar. Trots Autostrada Wielkopolskas hinvisning
till kommissionens tidigare beslut om anlidggandet och driften av det angrinsande avsnittet av motorvig A2
mellan Swiecko och Nowy Tomysl (drende N 462/09), gar det inte i det aktuella fallet att dra slutsatsen att det
rorde sig om ett investeringsstod for att underlitta anliggandet av viginfrastrukturen. Det statliga stodet i drende
N 462/09 hade betalats ut till stodmottagaren innan anldggningsarbetet paborjades och hade en stimulanseffekt
for stodmottagaren till att genomféra det berérda investeringsprojektet. I det aktuella drendet ser kommissionen
diremot inte nigon stimulanseffekt eftersom anlidggningen av motorvigen redan var firdig. Varken Polen eller
Autostrada Wielkopolska pekade ut ndgot annat investeringsprojekt som det aktuella stodet kunde bidra till.

(169) Dessutom konstaterar kommissionen att till skillnad frin investeringsstod var stodet i det aktuella drendet inte
kopplat till kostnaderna for nédgot investeringsprojekt, utan var beroende av antalet fordon som anvinde
motorviagen och var av dterkommande karaktir. Dirigenom bidrog det inte till att finansiera ett
investeringsprojekt utan till stddmottagarens lopande driftskostnader. Dirfor anser kommissionen att stodet
i friga utgor driftsstod. Enligt EU-domstolens réttspraxis (*?) dr sddant driftsstdd i princip oférenligt med den inre
marknaden.

(170) Kommissionen noterar dock att motorvidg A2 mellan Nowy Tomysl och Konin ligger i ett mindre gynnat omréide
som omlfattas av undantaget i artikel 107.3 a i EUF-fordraget. Kommissionen har darfor bedomt om driftsstodet
i frdga kan anses vara forenligt med riktlinjerna for regionalstod.

(171) Kommissionen ansdg att man bor bedoma stodet i friga enligt de riktlinjer som gillde vid den tidpunkt da
beslutet om att bevilja stodet fattades genom undertecknandet av bilaga 6 till koncessionsavtalet, dvs. 2005. For
stod som beviljades vid den tidpunkten giller de riktlinjerna for statligt regionalstdd som antogs av
kommissionen 1998 (nedan kallade 1998 drs regionalstodsriktlinjer) (°°).

(172) Enligt punkt 4.15 i 1998 &rs regionalstodsriktlinjer kan driftsstdd som normalt dr férbjudet undantagsvis beviljas
i regioner som faller under undantaget i artikel 92.3 a (numera artikel 107.3 a), under forutsittning att det ar
motiverat pd grundval av stodets art och dess bidrag till den regionala utvecklingen och under forutsdttning att
dess nivd stdr i forhdllande till de handikapp som det 4r avsett att kompensera for. Det ankommer pa
medlemsstaten att pavisa handikappen och att bedoma deras betydelse.

(*) Forstainstansrattens dom av den 14 januari 2004, Fleuren Compost mot kommissionen, T-109/01, ECLLEU:T:2004:4.

(*') Domstolens dom av den 28 april 1993, Italien mot kommissionen, C-364/90, ECLLEU:C:1993:157.

(®*) Domstolens dom av den 8 juni 1995, Siemens mot kommissionen, T-459/93, ECLLEU:T:1995:100, domstolens dom av den
19 september 2000, Tyskland mot kommissionen, C-156/98, ECLLECLLI:EU:C:2000:467, punkt 30.

(%) EGTC 74,10.3.1998,’s. 9.
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(173) I detta sammanhang noterar kommissionen att Polen inte har visat att det finns nigra handikapp som stodet
i frdga skulle kunna kompensera for. Tvirtom anser Polen att stddet inte bidrar till regional utveckling.

(174) Kommissionen anser att driftsstodet i detta fall enbart ledde till en 6kning av internrintan for projektet till
forman for investerarna och dirmed inte bidrar till den regionala utvecklingen i de regioner dir den
avgiftsbelagda motorvigen dr belidgen. Darfor anser kommissionen att de kriterier som anges i punkt 4.15
i riktlinjerna for regionalstod inte ar uppfyllda.

(175) Vidare dr det for kommissionens beddmning irrelevant att ersittningen till Autostrada Wielkopolska inte har
anvints eller kommer att anvindas som vinstutdelning till aktiedgarna (utdelningar) utan fér dterbetalning av lin
frin EIB. Aterbetalningen av 1an frdn EIB dr en skyldighet for koncessionshavaren som foljer av de finansiella
arrangemangen som koncessionshavaren var tvungen att vidta for att fullgéra koncessionsavtalet. Om den
ersittning som betalades ut till Autostrada Wielkopolska gjorde det majligt for foretaget att dterbetala sina ldn
tidigare dn planerat (dvs. utan lagdndringen och behovet av ersittning) sd innebar ersittningen en fordel for
foretaget, eftersom den gjorde medel tillgangliga for andra dndamadl, exempelvis vinstutdelningar som inte skulle
ha kunnat betalats ut pd annat sitt. Sddana utdelningar skulle dock inte bidra till utvecklingen av det omrade dar
motorvagen ar beldgen.

(176) Kommissionen noterar ocksd att forenlighetskriterierna for driftsstod i punkt 76 i riktlinjerna for regionalstod for
perioden 2007-2011 (*) (nedan kallade 2007 drs regionalstodsriktlinjer), som gillde frdn och med den 1 januari
2007, dr desamma. Dirfor dr bedéomningen av forenligheten for stodet i friga densamma enligt 2007 drs
regionalstodsriktlinjer.

6.3.1 Slutsats om forenlighet

(177) Kommissionen har inte funnit ndgon annan bestimmelse om stods forenlighet med den inre marknaden som
skulle kunna utgora en grund for att anse att stodet i friga dr forenligt med fordraget. Polen har inte heller
dberopat ndgon bestimmelse om forenlighet med den inre marknaden eller framhallit ndgra argument som gor
att kommissionen kan anse det aktuella stodet forenligt. De synpunkter som limnats av tredje part ger inte heller
kommissionen mojlighet att betrakta stodet i friga som forenligt.

(178) Foljaktligen drar kommissionen slutsatsen att det statliga stod som Polen har beviljat Autostrada Wielkopolska dr
oforenligt med den inre marknaden. Polen har olagligen genomfort det aktuella stodet i strid med artikel 108.3
i EUF-fordraget.

7. ATERKRAV

(179) Enligt fordraget och domstolens fasta rittspraxis dr kommissionen, da den faststiller att en stodatgird inte dr
forenlig med den inre marknaden, behorig att besluta att den berorda medlemsstaten ska upphiva eller dndra
stodet. (©*) Domstolen har ocksa konsekvent hivdat att avsikten med en medlemsstats skyldighet att upphiva stod
som kommissionen har betraktat som oforenligt med den inre marknaden dr att dterstdlla den situation som
radde innan stodet beviljades (°°).

(180) I detta ssmmanhang har domstolen forklarat att mélet 4r uppnadtt sd snart mottagaren har dterbetalat det belopp
som olagligt har beviljats i form av stod, varigenom stddmottagaren har forverkat de fordelar han atnjot over sina
konkurrenter pd marknaden och den situation som foreldg fore utbetalningen av stodet ar dterstalld (7).

(181) I enlighet med rattspraxis foreskrivs i artikel 16.1 i rddets forordning (EU) 2015/1589 (**) att ”[v]id negativa
beslut i fall av olagligt stod ska kommissionen besluta att den berérda medlemsstaten ska vidta alla nodvindiga
atgarder for att aterkrdva stodet frdn mottagaren”.

(*) EUT C 54, 4.3.2006,s. 13.

(*) Domstolens dom av den 12 juli 1973, kommissionen mot Tyskland, C-70/72, ECLLEU:C:1973:87, punkt 13.

(*) Domstolens dom av den 14 september 1994, Spanien mot kommissionen, férenade malen C-278/92, C-279/92 och C-280/92,
ECLL:EU:C:1994:325, punkt 75.

(*) Domstolens dom (sjitte avdelningen) av den 17 juni 1999, Belgien mot kommissionen, C-75/97, ECLLEU:C:1999:311, punkterna 64
och 65.

(**) Rédets forordning (EU) 2015/1589 av den 13 juli 2015 om genomfbrandebestimmelser for artikel 108 i fordraget om Europeiska
unionens funktionssitt (EUT L 248, 24.9.2015, 5. 9).
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(182) Kommissionen har dragit slutsatsen att Polen har 6verkompenserat Autostrada Wielkopolska for perioden
1 september 2005-30 juni 2011. Kommissionen har ocksé faststdllt att denna Gverkompensation utgor olagligt
stod som dr oforenligt med den inre marknaden. Stodet mdste darfor dterbetalas for att dterstdlla den situation
som rddde pd marknaden innan stodet beviljades.

(183) Sdsom anges i skilen 146-150 (se dven bilagan till detta beslut) anser kommissionen att de totala stédbeloppen
for perioden 1 september 2005-30 juni 2011 uppgar till 894 956 888,88 zloty (%) brutto (°). Aterkravet bor
omfatta tiden frdn nar fordelen kom stodmottagaren till godo, dvs. den dag da stodet stélldes till stédmottagarens
forfogande, till dess det har dterbetalats. Foljaktligen ska det totala stodbelopp som ska dterkravas innefatta ranta
frin och med den tidpunkt dd var och en av de mdnatliga utbetalningar som avses i skilen 146-150 och
i bilagan till beslutet gjordes och fram till den tidpunkt da det har dterbetalats.

(184) 1 den min Autostrada Wielkopolska har betalat skatt pd stodet fir Polen, i enlighet med dess nationella
skatteregler, ta hinsyn till den tidigare skatteinbetalningen genom att endast aterkrdva det nettobelopp som
Autostrada Wielkopolska tagit emot ("!). T det fallet ska de nationella myndigheterna se till att Autostrada
Wielkopolska inte kan &tnjuta ytterligare skattelittnader genom att hivda att dterbetalningen har minskat
foretagets beskattningsbara inkomst, eftersom det skulle innebara att nettobeloppet av aterkravet var lagre dn det
nettobelopp som ursprungligen togs emot.

(185) Polen har en period av tvd manader frin dagen for antagandet av detta beslut pa sig att forse kommissionen med
bevis for alla skatter som betalats for det erhdllna stodet och for de datum did de utbetalningar som avses
i skdlen 146-150 och bilagan till detta beslut gjordes. Kommissionen anser att stodmottagaren frdn och med
dessa datum har haft stodet till sitt forfogande.

HARIGENOM FORESKRIVS FOLJANDE.

Artikel 1

Den 6verkompensation for perioden 1 september 2005-30 juni 2011 pa 894 956 888,88 zloty som Polen har beviljat
Autostrada Wielkopolska SA pd grundval av dndringslagen, utgér statligt stod i den mening som avses i artikel 107.1
i fordraget.

Artikel 2

Det statliga stod som avses i artikel 1 dr olagligt eftersom det beviljades i strid med anmilningsskyldigheten och
genomférandeférbudet som foljer av artikel 108.3 i fordraget.

Artikel 3

Det statliga stod som avses i artikel 1 4r oforenligt med den inre marknaden.

Artikel 4
1. Polen ska fran stodmottagaren dterkrdva det stod som avses i artikel 1.

2. Det stod som ska dterkrivas ska innefatta rdnta frin den dag da stodet stilldes till stodmottagarens forfogande till
den dag det har dterbetalats.

3. Rintan ska beriknas som sammansatt rdnta enligt kapitel V i kommissionens forordning (EG) nr 794/2004 ()
och kommissionens férordning (EG) nr 271/2008 (”®) om dndring av forordning (EG) nr 794/2004.

(*) Detta belopp motsvarar summan av det belopp som anges i skil 148, [...] zloty, och det belopp som anges i skl (150), [...] zloty, som
ir bruttobelopp och motsvarar ca 223,74 miljoner euro (vid en vixelkurs pd zloty[euro = 4).

(%) Se fotnot 21.

(') Forstainstansrattens dom av den 8 juni 1995, Siemens mot kommissionen, T-459/93, ECLLEU:T:1995:100, punkt 83. Se dven
domstolens dom av den 15 december 2005, Unicredito Italiano SpA mot Agenzia delle Entrate, Ufficio Genova, C-148/04,
ECLLEU:C:2005:774, punkterna 117-120.

(") Kommissionens forordning (EG) nr 794/2004 av den 21 april 2004 om genomférande av radets forordning (EU) 2015/1589 om
tillimpningsforeskrifter for artikel 108 i fordraget om Europeiska unionens funktionssatt (EUT L 140, 30.4.2004,s. 1).

(”*) Kommissionens férordning (EG) nr 271/2008 av den 30 januari 2008 om dndring av férordning (EG) nr 794/2004 om genomforande
av radets forordning (EG) nr 659/1999 om tillimpningsforeskrifter for artikel 93 i EG-fordraget (EUT L 82, 25.3.2008, s. 1).
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Artikel 5
1. Aterkravet av det stod som avses i artikel 1 ska genomforas omedelbart och effektivt.

2. Polen ska sikerstilla att detta beslut genomfors inom fyra manader efter den dag dé detta beslut har delgivits.

Artikel 6

1. Inom tvd mdnader frin den dag da detta beslut har delgivits ska Polen limna féljande uppgifter till kommissionen:
a) Det totala belopp (kapital och rintor) som ska dterkravas fran stodmottagaren.

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

2. Polen ska hélla kommissionen underrittad om utvecklingen vad giller de nationella dtgirder som har vidtagits for
att genomfora detta beslut till dess att dterkravet av det stod som avses i artikel 1 har slutforts. Polen ska pé
kommissionens begiran omgdende limna uppgifter om de dtgirder som redan har vidtagits eller som planeras for att

ritta sig efter detta beslut. Polen ska ocksd limna detaljerade uppgifter om de stodbelopp och rintebelopp som redan
har aterkrévts fran stddmottagaren.

Artikel 7

Detta beslut riktar sig till Republiken Polen.

Utfdrdat i Bryssel den 25 augusti 2017.

Pi kommissionens vignar
Margrethe VESTAGER

Ledamot av kommissionen
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BILAGA
OVERKOMPENSATION SOM UTBETALATS TILL AUTOSTRADA WIELKOPOLSKA
Overkompensation Overkompensation

Ersittningsperiod

(brutto) i zloty

Ersittningsperiod

(brutto) i zloty

September 2005

Augusti 2008

Oktober 2005

September 2008

November 2005

Oktober 2008

December 2005

November 2008

Januari 2006

December 2008

Februari 2006

Januari 2009

Mars 2006 Februari 2009
April 2006 Mars 2009
Maj 2006 April 2009
Juni 2006 Maj 2009

Juli 2006 Juni 2009
Augusti 2006 Juli 2009

September 2006

Augusti 2009

Oktober 2006

September 2009

November 2006

Oktober 2009

December 2006

November 2009

Januari 2007

December 2009

Februari 2007

Januari 2010

Mars 2007 Februari 2010
April 2007 Mars 2010
Maj 2007 April 2010
Juni 2007 Maj 2010

Juli 2007 Juni 2010
Augusti 2007 Juli 2010

September 2007

Augusti 2010

Oktober 2007

September 2010

November 2007

Oktober 2010

December 2007

November 2010

Januari 2008

December 2010

Februari 2008

Januari 2011
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Totalt

894 956 888,88
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