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KOMMISSIONENS BESLUTNING

af 20. december 2001

om statsstotte, som Tyskland pataenker at yde til fordel for DaimlerChrysler AG i Kélleda

(meddelt under nummer K(2001) 4480)

(Kun den tyske udgave er autentisk)

(E@S-relevant tekst)

(2002/781/EF)

KOMMISSIONEN FOR DE EUROP AISKE FALLESSKABER HAR —

under henvisning til traktaten om oprettelse af Det Europaiske
Feellesskab, serlig artikel 88, stk. 2, farste afsnit,

under henvisning til aftalen om Det Europaiske @konomiske
Samarbejdsomrade, serlig artikel 62, stk. 1, litra a),

efter at have opfordret interesserede parter til at fremsatte
deres bemarkninger i henhold til ovennavnte bestemmel-
ser (1), g

ud fra felgende betragtninger:

Sagsforleb

Tyskland anmeldte den patenkte stotte til Kommissio-
nen den 29. marts 2001. Kommissionen anmodede om
yderligere oplysninger ved brev af 17. maj 2001, og
Tyskland besvarede denne anmodning ved brev dateret
den 8. juni 2001.

Ved brev af 30. juli 2001 underrettede Kommissionen
Tyskland om sin beslutning om at indlede proceduren
efter EF-traktatens artikel 88, stk. 2, vedrerende oven-
navnte stotte.

Kommissionens beslutning om at indlede proceduren
blev offentliggjort i De Europeiske Feellesskabers Tidende (2).
Kommissionen opfordrede interesserede parter til at
fremsatte deres bemarkninger til stotten. Kommissio-
nen har ikke modtaget nogen bemaerkninger fra interes-
serede parter.

Ved breve dateret henholdsvis den 22. august og den
5. november 2001 fremsatte Tyskland bemarkninger til
indledningen af undersegelsesproceduren.

() EFT C 263 af19.9.2001, s. 13.

(2 Se fodnote 1.

Detaljeret beskrivelse

DaimlerChrysler AG og Mitsubishi Motors Corporation
planlegger i fellesskab at konstruere en platform for
sma personbiler. Denne sdkaldte Z-platform tager sigte
pd segmentet for smé personbiler, der konkurrerer med
f.eks. VW Polo, VW Lupo og Toyota Yaris. Produktionen
af denne bil skal foregd pd NedCar-fabrikken i Born
(Nederlandene) for det europeiske marked og pd en
Mitsubishi-fabrik i Japan for det japanske og asiatiske
marked.

Til fremstilling af benzindrevne motorer til de europai-
ske biler, der skal fremstilles pa Z-platformen, planlegger
DaimlerChrysler AG og Mitsubishi Motors Corporation
at opfore en helt ny fabrik. Med dette projekt forventer
man at skabe 500 nye arbejdspladser. Ndr projektet er
gennemfort, vil den installerede produktionskapacitet i
Kolleda veaere pd 300 000 bilmotorer pr. ar, hvoraf
200 000 motorer skal leveres til NedCar-fabrikken og
100 000 til Japan.

Stottemodtageren vil vare DaimlerChrysler AG. Efter
oprettelsen i 2003 af et nyt 50/50 % joint venture-
selskab mellem DaimlerChrysler AG og Mitsubishi Mo-
tors Corporation, der i fellesskab skal drive motorfabrik-
ken, vil alle investeringer og al stette fuldt ud blive
overdraget til dette nye selskab.

[ henhold til anmeldelsen beleber de samlede investerin-
ger sig til 243,9 mio. EUR (nettonutidsveerdi: 220,4 mio.
EUR), hvoraf de statteberettigede omkostninger udger
207,3 mio. EUR (nettonutidsverdi: 185 mio. EUR). Den
samlede pitaenkte stotte belgber sig til 72,6 mio. EUR
(63,8 mio. EUR). Tyskland oplyste, at projektet ikke
indebaerer forsteledsleveranderer af komponenter som
omhandlet i rammebestemmelserne for statsstotte til
bilindustrien.
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(9)  Thenhold til det af Kommissionen godkendte statsstatte- (14) Endelig tvivlede Kommissionen ogsd pd, at Daimler-
kort for perioden 2000-2003 er Kolleda i Thiiringen et Chrysler/Mitsubishi-gruppens produktionskapacitet
stotteberettiget omrdde efter EF-traktatens artikel 87, efter projektet kun ville blive oget med 33 000 biler om
stk. 3, litra a), hvor der ma ydes regionalstette til store aret som oplyst af Tyskland i anmeldelsen.
virksomheder pé hgjst 35 %. Stetten til DaimlerChrysler
skal ydes under den 30. rammeplan for forbundsstatens
og delstaternes falles regionalstotteprogram (Gemein-
schaftsaufgabe (GA) »Verbesserung der regionalen Wirt- Bemerkninger fra interesserede parter
schaftsstruktur«) samt efter investeringstilskudsloven fra
1999. Stotten vil blive udbetalt i takt med investerings-
projektets fremadskriden. Ifelge de tyske myndigheders
oplysninger vil der ud over regionalstatten ikke blive (15) Kommissionen modtog ingen bemarkninger fra interes-
ydet stotte til andre formdl. serede parter.

(10) Tyskland anferer, at investeringen ogsd kunne gennem- Kommentarer fra Tyskland
fores med en alternativ placering, nemlig i Nyergesujfalu
i Ungarn. Ifelge cost-benefit-analysen i den indledende
arimeldelse uclggr intensiteten af den regi.onalfa u.lempei (16) Ved breve dateret henholdsvis den 22. august og den
Kplleda 37,8 % i forhold til en sammenhgn?hg investe- 5. november 2001 fremsatte Tyskland bemarkninger til
gllf if(grelgzgri[ med den alternative placering i Nyergesuj- indledningen af undersegelsesproceduren.

(17) Tyskland forklarede, pa hvilke betingelser byen Kolleda
havde tilbudt DaimlerChrysler AG den grund, hvor

Kommissionens beslutning om at indlede proceduren fabrikken iKolleda skal opteres. Endvidere fik Kommis-

efter EF-traktatens artikel 88, stk. 2 sionen tilsendt yderligere dokumenter, bl.a. den vurde-
ring, som en uathangig vurderingsmand havde foretaget
af grundens verdi.

(11) Ved brev af 30. juli 2001 underrettede Kommissionen . . _
Tyskland om, at den havde besluttet at indlede procedu- (18) Tyskland fremsendte 0gsa yder'hgere qplysnmger om
ren efter EF-traktatens artikel 88, stk. 2, med hensyn til storrelsen af de stotteberettigede investeringsomkostnin-
folgende punkter: ger. Med hensyn til de sporgsmdl om elementerne

i costbenefitanalysen, som Kommissionen rejste ved
indledningen af proceduren, gav Tyskland en udferlig
forklaring pa de antagelser, der var lagt til grund i
relation til »teknologioverforsel i planleegnings-/produk-

(12) For det forste onskede Kommissionen narmere oplys- tionsfasens, »service fra de oprindelige maskinfabrikan-
ninger om de enkelte stotteberettigede investeringer for tere, »indvirkninger pd markeprofilen¢, »lanomkostnin-
at kunne kontrollere den regionale ulempefaktor og ger«, »andre udgiftsulemper«, »byggeomkostninger« og
projektets stotteintensitet. »lageromkostninger.

(19) Med hensyn til endringen af produktionskapaciteten

(13) For det andet nzrede Kommissionen tvivl om en rakke anforte Tyskland, at den planlagte produktionsforegelse

antagelser i den cost-benefit-analyse, som var fremlagt
af de tyske myndigheder, og som ikke forekom at vere i
overensstemmelse med Kommissionens praksis. Tvivlen
vedrorte navnlig visse risikofaktorer (f.eks. pa grund
af sprogvanskeligheder) i tilfelde af en produktion i
Nyergesujfalu, f.eks. i forbindelse med teknologioverfor-
slen i planlegnings-/produktionsfasen, service fra de
oprindelige maskinfabrikanter og indvirkninger pd mar-
keprofilen eller nedvendige omkostninger til kvalitets-
styringen i Ungarn. Kommissionen rejste andre sporgs-
mél, feks. om de ansldede jordpriser de to steder,
forskellen i lenomkostninger, visse ulemper under kate-
gorien »andre omkostninger« samt bygge- og lagerom-
kostninger i Ungarn.

med 140 000 biler pr. ar (gennem keb af den eksisteren-
de Volvo-kapacitet pd NedCar-fabrikken) ikke er relevant
fra et statsstottesynspunkt, da foregelsen er resultatet
af en separat juridisk transaktion, nemlig keb af en
eksisterende fabrik. Denne transaktion ville desuden ikke
age den europziske bilindustris samlede produktionska-
pacitet. Den planlagte stotte til motorfabrikken i Kolleda
var hverken direkte eller indirekte forbundet med Daim-
lerChrysler AG’s keb af andelen i NedCar. Endvidere
fremforte Tyskland, at der ikke var nogen drsagsforbin-
delse mellem stotten til motorfabrikken i Kolleda og den
midlertidige foregelse af NedCars produktionskapacitet
med 33 000 biler pr. ar i forbindelse med udfasningen
af nuvarende Volvo- og Mitsubishi-modeller.
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Vurdering af stotten
(20) Den af Tyskland anmeldte foranstaltning til fordel for

(21)

(22)

DaimlerChrysler AG udger statsstatte efter EF-traktatens
artikel 87, stk. 1. Den skal finansieres af staten eller med
statens midler. Da stotten desuden udger en betydelig
del af midlerne til projektet, truer den med at fordreje
konkurrencen i Feellesskabet ved at give DaimlerChrysler
AG en fordel i forhold til konkurrenter, der ikke
modtager stotte. Der foregdr endvidere en omfattende
samhandel med biler mellem medlemsstaterne.

Stotten skal ydes til en virksomhed, der fremstiller og
samler biler, og som derfor er aktiv i bilindustrien
som defineret i Fallesskabets rammebestemmelser for
statsstotte til motorkeretgjsindustrien (3) (herefter be-
naevnt »rammebestemmelserne).

Rammebestemmelserne fastsatter, at ndr statslige myn-
digheder inden for rammerne af en godkendt stetteord-
ning pétenker at yde stotte til et individuelt projekt til
en virksomhed i bilindustrien, skal stotten anmeldes
forinden, ndr den ndr op over en af folgende teerskler: a)
samlede projektomkostninger pd 50 mio. EUR eller b) et
samlet bruttobeleb for al stotte, der ydes med statslige
midler eller inden for rammerne af en fallesskabsforan-
staltning til projektet, pd 5 mio. EUR. Her kommer bade
de samlede projektomkostninger og stattebelobet op
over anmeldelsestersklen. Ved at anmelde den patenkte
stotte til DaimlerChrysler AG har Tyskland sdledes
opfyldt kravene i EF-traktatens artikel 88, stk. 3.

[ lyset af stottens art og formdl samt investeringens
geografiske placering mener Kommissionen ikke, at EF-
traktatens artikel 87, stk. 2, litra a), b) og ¢), finder
anvendelse. I artikel 87, stk. 3, navnes andre former for
stotte, der kan betragtes som forenelige med fellesmar-
kedet. Hvorvidt stetten er forenelig med fellesmarkedet
eller ¢j, skal vurderes ud fra situationen i Feellesskabet
som helhed og ikke kun situationen i det enkelte land.
For at sikre, at fallesmarkedet fortsat fungerer efter
hensigten, og under hensyn til princippet i EF-traktatens
artikel 3, litra g), ma undtagelserne i artikel 87, stk. 3,
fortolkes restriktivt. For s vidt angdr undtagelsesbestem-

(3 EFT C 279 af 15.9.1997, s. 1.

(24)

(25)

melserne i EF-traktatens artikel 87, stk. 3, litra b) og d),
er det klart, at den pagaeldende stotte hverken tager sigte
pa et projekt af feelleseuropeisk interesse eller et projekt,
der skal afhjelpe en alvorlig forstyrrelse i Tysklands
gkonomi, fremme kulturen eller bevare kulturarven.
Med hensyn til undtagelserne i EF-traktatens artikel 87,
stk. 3, litra a) og ), bemarker Kommissionen, at
investeringsprojekterne skal gennemfores i en region i
Thiringen, der er stotteberettiget efter litra a). [ henhold
til Tysklands nye regionalstettekort, der blev godkendt
af Kommissionen den 29. juli 1999 for regionerne under
artikel 87, stk. 3, litra a), er projektet beliggende i et
omrade med et regionalstatteloft for store virksomheder
pd 35 % ibruttosubventionsakvivalent.

Hvad angdr byen Kolledas salg af den grund, hvor
projektet skal gennemferes, til DaimlerChrysler AG,
fremsendte Tyskland yderligere dokumentation og for-
klarede i sine bemerkninger til indledningen af procedu-
ren, pd hvilke betingelser grunden var solgt. Ifelge
Tyskland var grundene i det tilgrensende industri- og
erhvervsomrade i de seneste tre ar blevet solgt til en
gennemsnitlig pris af 11 DEM/m? til de virksomheder,
som etablerede sig der. En uathengig vurderingsmand
foretog en vurdering af grundens veerdi, hvilket kraeves i
henhold til tysk lov (§ 192 i Baugesetzbuch). Denne
vurderingsrapport, hvori grundens veerdi ansattes til
11,80 DEM/m?, blev fremsendt til Kommissionen. Tysk-
land anferte, at DaimlerChrysler fik tilbudt den pageel-
dende grund til 12 DEM/m?. Kommissionen mener
derfor ikke, at DaimlerChrysler AG modtager nogen
stotte i forbindelse med kebet af grund.

For at kunne afgere, om regionalstette er forenelig med
fellesmarkedet efter artikel 87, stk. 3, litra a), skal
Kommissionen undersage, om betingelserne i Fellesska-
bets rammebestemmelser for statsstatte til motorkere-
tojsindustrien er opfyldt.

For at kunne godkende stotte i medfer af disse rammebe-
stemmelser skal Kommissionen efter at have kontrolle-
ret, at den pageldende region er stotteberettiget i
henhold til EF-retten, undersege, om investoren kunne
have valgt et andet sted til sit projekt for derved at pavise
behovet for stotte, navnlig under hensyn til projektets
mobilitet.

Kommissionen har undersegt projektets geografiske
mobilitet. I denne henseende skal den motorkeretojs-
koncern, som statten patankes ydet til, klart og overbe-
visende godtgare, at der findes en skonomisk rentabel
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(1)

alternativ placering til projektet. Kommissionen bemeer-
ker, at eksterne konsulenter (A.T. Kearney) efter beslut-
ningen om at sege en ny beliggenhed til produktionen
gennemforte en udvelgelsesundersggelse for Daim-
lerChrysler, hvori man sammenlignede 50 placeringer
i syv europziske lande. Som et resultat af denne
undersogelse, og under hensyntagen til den tekniske,
kvantitative, kvalitative og risikorelaterede vurdering,
blev Kolleda i Thiiringen og Nyergesujfalu i Ungarn
udpeget som de to bedste placeringer. I betragtning af
investeringens karakter af et nyt projekt pa et helt nyt
sted og under hensyn til den dokumentation, Tyskland
har fremlagt (bla. beliggenhedsundersogelser, korres-
pondance med de ungarske myndigheder), anses Nyerge-
sujfalu for et baeredygtigt alternativ til K6lleda. Kommis-
sionen konkluderer, at projektet siledes er mobilt og
derfor kan betragtes som berettiget til regionalstette, da
det er nodvendigt med statte for at tiltreekke investerin-
ger iregionen.

Regionalstette til moderniseringer og rationaliseringer,
der generelt ikke er mobile projekter, godkendes ikke i
bilindustrien. Det her omhandlede projekt drejer sig
imidlertid om en helt ny fabrik pa en bar mark og anses
derfor for at vaere et omstillingsprojekt, der er berettiget
til regionalstatte.

Med hensyn til de stotteberettigede omkostninger har
Kommissionen kun medregnet de omkostninger, der
kan henfores til det stottede omrade. Af de samlede
nominelle omkostninger til projektet pd 243,9 mio.
EUR udger et beleb pd 36,6 mio. EUR udgifter til
investeringer i distributionsudstyr uden for stetteomra-
det. Som en folge heraf udger de stotteberettigede
omkostninger, som Kommissionen har medregnet,
207,3 mio. EUR (nettonutidsveerdi: 185 mio. EUR).

Sammen med en ekstern bilekspert har Kommissionen
vurderet den i anmeldelsen medsendte cost-benefit-
analyse med henblik pa at klarlegge, om den pataenkte
regionalstotte stir i et rimeligt forhold til de regionale
problemer, den skal afhjelpe. Efter indledningen af
proceduren afklarede Tyskland visse elementer i cost-
benefit-analysen, som der var blevet sat sporgsmalstegn
ved (f.eks. omfanget af den stotteberettigede investering,
beregningerne af lanomkostninger og byggeomkostnin-
ger samt storrelsen af det nedvendige areal begge steder).
Hoveddrsagen til Kolledas ulemper er de vaesentligt
hejere udgifter til arbejdslon i Tyskland.

Men Kommissionen var fortsat skeptisk med hensyn til
bestemte risikofaktorer i »Nyergesujfalu-scenariet«. Der
er navnlig tale om sprogvanskelighederne i Ungarn og

(32)

(33)

andre faktorer som teknologioverforslen i planlag-
nings-/produktionsfasen og vanskelighederne med at fa
service fra de oprindelige maskinfabrikanter. Kommis-
sionen mener, at der ville veere behov for et betydeligt
uddannelsesprogram i Ungarn, herunder sprogundervis-
ning. I sine bemaerkninger til indledningen af proceduren
anforte Tyskland, at sddanne omkostninger er medtaget
i kategorierne »sprogundervisning«, »teknisk oplaring
hos leveranderere, »oplaring pd jobbet«, »udenlandske
medarbejdere« og »grunduddannelse«, der samlet er sat
til 6,93 mio. EUR (i forhold til 3,29 mio. EUR i Kolleda).
Tyskland mener, at de deraf folgende ulemper belgber
sig til 3,64 mio. EUR, hvormed der er taget hejde for
alle risikofaktorer.

Kommissionen finder det ikke plausibelt, at ulemperne
kun er sat til et beleb pd 3,64 mio. EUR. Ungarn er et
land, hvor DaimlerChrysler aldrig for har produceret
biler. Kommissionen anser det for meget sandsynligt, at
sprogfordelen, beliggenheden tattere pd DaimlerChrys-
lers centrale motorplanlegningsenhed i Stuttgart og
markeprofilen er afggrende faktorer, der taler for at
placere fabrikken i K6lleda. Navnlig ville der i Nyergesuj-
falu vare en reel risiko for en langsommere start
med produktionstab til felge. Nyergesujfalus fjernere
geografiske beliggenhed og den dermed mere komplice-
rede logistiske struktur medferer ogsd sterre logistiske
risici (f.eks. med henblik pé at undgd afbrak i produktio-
nen i tilfelde af transportproblemer, strejker osv.),
navnlig da de fleste komponenter ifelge oplysningerne
fra Tyskland skulle leveres fra steder uden for Ungarn.

For at tage hgjde for disse faktorer har Kommissionen
efter at have radfert sig med sin eksterne bilekspert
opstillet et forsigtigt skon og indregnet et belgb pa
14,49 mio. EUR i cost-benefit-analysen i stedet for de
3,64 mio. EUR, der blev opereret med i anmeldelsen.
Det svarer til 1 % af den samlede omsetning (antal
producerede motorer ganget med de respektive ab
fabrik-priser pd motorerne) over en femdrig periode.

Denne @ndring i cost-benefit-analysen giver et resultat,
der afviger fra det oprindeligt anmeldte. Nettonutidsver-
dien af det regionale handicap belgber sig i Kolleda til
59,07 mio. EUR, mens nutidsvardien af de statteberetti-
gede omkostninger i Kolleda udger 185 mio. EUR,
hvilket giver en intensitet for ulemperne ved Kolleda-
projektet i forhold til Nyergesujfalu pa 31,93 %.
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(35)  Eftersom bilindustrien er en folsom sektor, har Kommis- (38) Kommissionen er ikke enig i Tysklands argumentation.
sionen endelig ogsd overvejet sporgsmalet om en juste- Rammebestemmelserne for statsstotte til motorkeretgjs-
ring (en sdkaldt »top-up«) i form af en modificering af industrien kreever en analyse af »en eventuel endret
den tilladelige stotteintensitet pd mellem - 2 og + produktionskapacitet i den omhandlede koncern pa det
4 procentpoint pd grundlag af investeringsprojektets pageldende marked«. I denne henseende er det ikke
indvirkninger pa konkurrencen, navnlig som felge af en relevant, om en kapacitetsforegelse foregdr ved etable-
andring iden omhandlede koncerns produktionskapaci- ring af en ny fabrik eller overtagelse af andele i en
tet pd det pdgaldende marked, og regionens status som eksisterende fabrik. De to typer kapacitetsforegelse har
stotteomrade. Indvirkningen pa sektoren anses for »stor, sammenlignelige indvirkninger pa konkurrencen.
ndr forholdet mellem koncernens kapacitet efter investe-
ringen (C(f)) og dens kapacitet for investeringen (C(i)) er
over eller lig med 1,01. Da de fleste bilfabrikanter selv
fremstiller deres motorer, er Kommissionen af den (39) Tyskland havder, at Mitsubishis keb af Volvos andel i
opfattelse, at d.et relevante marked for en bilproducents NedCar bor betragtes uafhaengigt af DaimlerChrysler/
motorProdu.km)on er'det I?11r1}arked, som motorerne Mitsubishis motorprojekt i Kolleda. Det er imidlertid
f'remstllles 't11. Pd fabrikken i Kolleda bygges motorerne indlysende, at der ikke vill vere behov for eget
til personbiler. motorproduktionskapacitet, hvis der ikke skete en tilsva-
rende foregelse af samlekapaciteten pa NedCar-fabrik-
ken. Nar projektet er fuldfert, vil den installerede produk-
tionskapacitet i Kolleda faktisk veere pa 300 000 motorer
pr. dr, hvoraf 200 000 skal leveres til NedCar-fabrikken
til fremstilling af personbiler til det europaiske marked.
36) Tyskland fremlagde modstridende oplysninger vedreren- Mitsubishis produktionskapacitet for personbiler pd
- dZ kapaciteten pgéi NedCar—fabrikkenpi)1’30rng(Nederlande- ID\IedCar-fabrikken udg@ri (.ajebl.ikket 140000 biler. om
ne). 1 sin oprindelige anmeldelse angav Tyskland en dret, og denne kapacitet vil blive oget med yderligere
kapacitet pd 280 000 biler om dret for og 313 000 biler 140 000 biler om dret efter investeringen 1 Kélleda.
om dret efter investeringen, men anferte i et brev af End‘.ndere forsvinder d.en \.]olvc.)-k:ap.aatet pa NedCar.-
5. november 2001 til Kommissionen, at kapaciteten fabrikken, der er solgt til Mitsubishi, ikke: Den flyttes il
efter investeringerne i fabrikken kun ville udgere Volvo-fabrikken i Gent (Belgien), hvilket ogsé vil betyde
215 000 biler. Det blev forklaret med de uddannelsesfor- en vasentlig kapacitetsforogelse.
anstaltninger, der matte iveerksattes, og de omstillinger,
der matte foretages for at tilpasse anleeggene til de nye
modeller. Efter samrdd med sin eksterne bilekspert
mener Kommissionen imidlertid, at den plausible pro- (4()) Hvis man regner med en kapacitetsforggelse pé
duktionskapacitet (for og efter investeringen) pa NedCar- 140 000 biler, vil gruppens kapacitetsforagelse vaere
fabrikken udger 280 000 biler. betydelig. DaimlerChrysler/Mitsubishi-gruppens pro-
duktionskapacitet i Europa udger 1 602 080 biler for
investeringen og 1 742 080 biler efter investeringen (en
foregelse pa 9 %).
(37) Tyskland gjorde ogsd galdende, at forggelsen af Daim-
lerChryslers og Mitsubishis produktionskapacitet p (41)  Under hensyntagen til regionens status som stetteberetti-
140 000 biler om aret ikke beroede pi stotten til get omrade efter EF-traktatens artikel 87, stk. 3, litra a),
motorfabrikken, men derimod skyldtes, at man havde og de »store« folger, som @ndringen af den pagaldende
overtaget en andel i en eksisterende bilfabrik (4). Under koncerns produktionskapacitet har, reducerede Kom-
henvisning til, at denne overtagelse fandt sted uathangigt missionen den tilladte stotteintensitet med 1 procent-
af investeringerne i motorfabrikken, at der ikke blev ydet point til 30,93 % for investeringen i Klleda.
statsstotte til den, og at den ikke forte til nogen
andringer i den samlede produktionskapacitet i bilin-
dustrien, gjorde Tyskland geldende, at der ikke skulle
tages hensyn til denne kapacitetsforagelse pa
140 000 biler ved analysen af virkningerne pa markedet Konklusion
(top-upe).
(42) Kommissionen er af den opfattelse, at projektet er

(4) Der er tale om NedCar-fabrikken i Born (Nederlandene), som ejes

50/50 % af Volvo og Mitsubishi og har en kapacitet pa
280 000 biler om dret. Mitsubishi vil overtage Volvos 50 % af
fabrikken.

mobilt, og at stetten er nadvendig for dets gennemfo-
relse. Nettonutidsveerdien af den pataenkte stotte til
DaimlerChrysler for projektet i Kolleda udger 63,8 mio.
EUR med en pdtenkt stetteintensitet pd 34,5 % i
bruttosubventionsakvivalent. Skent den patenkte stot-
teintensitet er lavere end det regionale stotteloft pd 35 %
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i bruttosubventionsakvivalent, er den imidlertid hejere
end den regionale ulempefaktor, som er beregnet i cost-
benefit-analysen, og som efter regulering med en »top-
up« udger 30,93 % af de stotteberettigede investeringer.

(43) Som folge deraf kan Kommissionen kun tillade en statte
pa 30,93 % af den stotteberettigede investering pa
185 mio. EUR (nettonutidsveerdi), hvilket svarer til et
beleb pé 57,22 mio. EUR (nettonutidsverdi). En patenkt

statte pd 6,58 mio. EUR (nettonutidsverdi) er uforenelig
med fellesmarkedet —

VEDTAGET FOLGENDE BESLUTNING:

Artikel 1

1. Den statsstotte pd 57,22 mio. EUR (nettonutidsverdi),
som Tyskland patenker at yde DaimlerChrysler AG til dennes

investering i K6lleda, er forenelig med feellesmarkedet i henhold
til EF-traktatens artikel 87, stk. 3, litra a).

2. Den statsstatte pd 6,58 mio. EUR (nettonutidsverdi),
som Tyskland patenker at yde DaimlerChrysler AG til dennes
investering i Kolleda, er uforenelig med feellesmarkedet og ma

ikke ydes.

Artikel 2
Denne beslutning er rettet til Forbundsrepublikken Tyskland.
Udfeerdiget i Bruxelles, den 20. december 2001.
Pd Kommissionens vegne

Mario MONTI

Medlem af Kommissionen



