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(Actos cuya publicacién no es una condicion para su aplicabilidad)

COMISION

DECISION DE LA COMISION
de 27 de julio de 1994

relativa a las ayudas a la inversién del grupo Volkswagen en los nuevos Estados
: federados

(El texto en lengua alemana es el unico auténtico)

{Texto pertinente a los fines del EEE)

(94/1068/CE)

LA COMISION DE LAS COMUNIDADES EUROPEAS,

Visto el Tratado constitutivo de la Comunidad Europea
y, en particular, el parrafo primero del apartado 2 de su
articulo 93,

Visto el Acuerdo sobre el Espacio Econémico Europeo y,
en particular, la letra a) del apartado 1 de su articu-
lo 62,

Tras haber dado a los interesados, de conformidad con
dichos articulos, la oportunidad de presentar sus observa-
ciones sobre el presente asunto (1),

Considerando lo que sigue:

I

Por carta de 14 de enero de 1992, la Comisién informé a
Alemania de la Decisién, de 18 de diciembre de 1991, de
incoar un procedimiento con arreglo al apartado 2 del
articulo 93 del Tratado con respecto a las ayudas que
Alemania proyectaba conceder al grupo Volkswagen para
realizar inversiones en los nuevos Estados federados.

Cuando se incod el procedimiento, la Comisién manifestd

que albergaba serias dudas sobre la compatibilidad de las.

ayudas con el articulo 92 del Tratado, y ello por las
siguientes razones:

— las ayudas no se habian notificado a la Comisién con
arreglo al apartado 3 del articulo 93 del Tratado, y en
aquel momento se desconocia aun cudl seria su
importe;

(') DO n° C 68 de 17. 3. 1992, p. 14.

— aparentemente, la intensidad de las ayudas era ele-
vada, y se proyectaba una ampliacién considerable de
la capacidad, que podia falsear indebidamente la
competencia en el mercado europeo de vehiculos de
motor;

— no se justificaba suficientemente por qué se conce-
dian, junto a unas ayudas regionales bastante eleva- -
das, otras ayudas indirectas a la inversién y ayudas
temporales de funcionamiento de la Treuhandanstalt
en conexién con los problemas econémicos y estruc-
turales de los nuevos estados federados; la intensidad
total de estas ayudas podia resultar desproporciona-
damente elevada e infringir lo dispuesto en las Direc-
trices comunitarias sobre ayudas estatales al sector de
los vehiculos de motor.

IT

Mediante cartas de 19 de septiembre de 1990, 14 de
diciembre de 1990 y 14 de marzo de 1991, la Comisién
solicit la notificacién, con arreglo a las Directrices sobre
ayudas estatales al sector de los vehiculos de motor, de
todas las ayudas concedidas para las demds inversiones
de Volkswagen AG en los nuevos estados federados,
indicando que dichas ayudas debian ser notificadas a la
Comisién y autorizadas por ésta antes de su concesidn.

Mediante carta de 29 de mayo de 1991, Alemania
declar6 que las Directrices comunitarias no eran vincu-
lantes en los nuevos Estados federados en el periodo
comprendido entre el 1 de enero de 1991 y el 31 de
marzo de 1991, ya que habian expirado a finales de
1990. Para que la Comisién hubiera podido prorrogar la
vigencia de las Directrices en diciembre de 1990, habria
sido preciso el consentimiento oficilal del Gobierno
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" alemdn o una decisién formal de la Comisién en un
procedimiento con arreglo al apartado 2 del articulo 93.
Puesto que estas ayudas fueron aprobadas antes del 31 de
marzo de 1991, la Comisién dnicamente habria podido
evaluarlas conforme al programa de ayudas regionales
autorizado para los nuevos Estados federados (1).

La Comisién no podia aceptar la postura juridica de
Alemania, y ello por las siguientes razones:

— Alemania no se opuso a la Decisién 90/381/CEE de la
Comisién de 21 de febrero de 1990 por la que se
modifican los regimenes alemanes de ayudas al sector
del automévil (2), cuya aplicaciéon no estaba limitada
en el tiempo; por lo tanto, la prérroga de las citadas
Directrices por la Comisién en diciembre de 1990 no
afectd a la obligacion de notificar las ayudas;

— Alemania no se opuso ni reacciond en modo alguno
frente a la prorroga de las Directrices, por lo que la
Comisién tenia motivos para presumir que las respe-
taria;

— cuando se autorizd la ampliacion de los programas de
ayudas regionales vigentes a los nuevos Estados fede-
rados [SG(91)D/12002 de 9 de enero de 1991], la
Comisidén establecié que las directrices’ comunitarias
debian ser respetadas. Por lo tanto, el decimonoveno
Programa conjunto de ayudas del Gobierno federal y
los Estados federados [publicado por el Gobierno

“alemdn en julio de 1991 y autorizado mediante carta
SG(90)D/27707 de 2 de octubre de 1991] se aplica
también a los nuevos Estados federados. También en
este contexto era obligatoria la notificacion de las
ayudas al sector de los vehiculos de motor.

La Comisién califico las ayudas de no notificadas, ya que
las autoridades alemanas las habian autorizado antes de
que la Comisién diera su aprobacién (3).

La decisién de incoar el procedimiento del apartado 2 del
articulo 93 se basd en un primer examen detallado de las
cartas del Gobierno aleméan de 16 de septiembre de 1991
y 10 de diciembre de 1991, asi como en varias reuniones
de los representantes de la Comisién con las autoridades
alemanas.

En su carta de 14 de enero de 1992, la Comisién no sélo
solicitaba al Gobierno aleman que presentara en el plazo
de un mes sus observaciones sobre la incoacion del
procedimiento del apartado 2 del articulo 93 en el asunto
Volkswagen, sino que le emplazaba también a confirmar,
en el plazo de diez dias laborables, la suspensién de todo
desembolso de las ayudas concedidas a Volkswagen para
sus inversiones en Mosel, Chemnitz Eisenach. En caso de
que no se recibiera dicha confirmacién dentro del plazo

(') Existe consenso sobre la vigencia de las Directrices a partir
del 31 de marzo de 1991, ya que, al autorizar el programa de
ayudas regionales para los nuevos Estados federados, la
Comisién exigié la observancia, a partir del 31 de marzo de
1991, de todas las directrices sobre ayudas estatales.

(3) Véase el articulo 1 de la Decisién, DO n° L 188 de 20. 7.
1990, p. 55.

(*) La ayuda propuesta para el grupo Volkswagen se clasificé
como no notificada el 2 de julio de 1991, con las referencias
NN 75/91, NN 77/91, NN 78/91 y NN 79/91.

previsto, la Comisidn se reservaba el derecho de adoptar
una decisién provisional de suspension del desembolso de
toda ayuda estatal (véase la carta dirigida por la Comi-
sién a todos los Estados miembros el 4 de marzo de
1992).

il

Por carta de 29 de enero de 1992, el Gobierno aleman se
declaré dispuesto a suspender el desembolso de las ayu-
das hasta que concluyera el procedimiento del apartado 2
del articulo 93. Mediante carta de 31 de marzo de 1992,
Alemania presentd sus observaciones sobre la carta de la
Comisién de 14 de enero de 1992.

Por carta de 24 de abril de 1992, la Comisién solicitd
nuevos datos al Gobierno alemin, la Treuhand y Volks-
wagen, con objeto de concluir la investigacion de este
asunto.

Estos datos se obtuvieron y fundamentaron en una reu-
nién bilateral celebrada el 28 de abril de 1992. La
Comisién volvié a plantear las mismas preguntas en sus
cartas de 14 de mayo, 5 de junio, 21 de agosto y 17 de
noviembre de 1992. Las autoridades alemanas respondie-
ron a cada una de estas preguntas en sus cartas de 20 de
mayo, 3 de junio, 12 de junio, 20 de julio, 29 de julio, 8
de septiembre, 25 de septiembre, 2 de octubre, 16 de
octubre, 21 de octubre, 4 de noviembre y 25 de noviem-
bre de 1992. Volkswagen completd estos datos mediante
cartas a la Comisién de 15 de junio y 30 de octubre de
1992 y 12 y 20 de enero de 1993. Los servicios compe-
tentes de la Comisién comentaron todos estos datos con
las autoridades alemanas y con Volkswagen; estas con-
versaciones tuvieron lugar los dias 16 de junio, 9 de
septiembre, 12 de octubre, 16 de octubre y 3 de diciem-
bre de 1992 y 8 y 11 de enero de 1993.

Cuando, a principios de enero de 1993, la Comisién
concluyé la investigaciéon de este asunto y se disponia a
adoptar una decision definitiva, Volkswagen dio a enten-
der a la Comisién de forma no oficial que se estaban
revisando los planes de inversién en los nuevos Estados
federados, por lo que solicitaban a ésta que no adoptara

la decision hasta que no existiera mayor certidumbre

sobre los planes futuros. Las autoridades alemanas se
adhirieron a esta peticion.

El 13 de enero de 1993, Volkswagen decidié posponer en
tres afios gran parte de las inversiones proyectadas. Esta
decision alterd algunos de los pardmetros fundamentales
en los que la Comisién se habia basado para evaluar la
compatibilidad de las ayudas proyectadas con las Direc-
trices comunitarias sobre ayudas al sector. Por lo tanto,
la Comision se declaré dispuesta a revisar su valoracién a
la luz de los nuevos planes de inversion de Volkswagen.

La Comisién obtuvo mds informacién sobre los nuevos
planes en una reunion bilateral celebrada el 5 de mayo de
1993. Las autoridades alemanas presentaron una exposi-
ciébn por escrito de los nuevos planes de inversién
mediante carta de 6 de junio de 1993. Volkswagen
afiadi6 otros datos en sus cartas de 24 de junio y 6 de
julio de 1993 y en un telefax de 10 de noviembre de
1993. Estos nuevos datos se comentaron en las reuniones
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bilaterales celebradas los dias 18 de mayo, 10 de junio, 2
de julio y 22 de julio de 1993. En una carta del Gobierno
alemin de 15 de febrero de 1994 y en un telefax de 25
de febrero de 1994 se facilitaron nuevos datos sobre los
planes de capacidad del grupo Volkswagen.

En la inspeccion de las plantas llevada a cabo a principios
de abril de 1994 se obtuvo més informacién que hubo de
ser previamente evaluada, puesto que de la misma se
desprendia que entretanto se habian modificado los fun-
damentos de la planificacién. Se celebraron reuniones
bilaterales al respecto el 11 de mayo, 2 de junio, 7 de
junio y 24 de junio de 1994. En dichas reuniones se
presentaron nuevos documentos, a los que se sumaron los
facilitados por el Gobierno aleman y Volkswagen el 10
de mayo, 30 de junio, 4 de julio y 12 de julio de 1994.
Ademas, las autoridades alemanas remitieron a Volkswa-
gen el 24 de mayo de 1994 una nueva version de los
contratos de ayuda para los proyectos.

En las citadas cartas y reuniones se trataron los siguientes
aspectos:

— pormenores de los planes de inversiéon de Volkswagn
en los nuevos Estados federados y su relacién con la
actual produccién de vehiculos de motor;

— importe de las ayudas estatales proyectadas y ya
abonadas a Volkswagen y a la empresa en participa-
cién (Mosel I);

— obligaciones del Treuhand frente a Volkswagen y a.la
empresa en participacion;

— analisis de la capacidad, produccibén, estructura de
costes y precios y rentabilidad de Mosel I;

— valoracién de las plantas controladas por la Treuhand
[Mosel I, Motorenwerke Chemnitz (MWC o Chem-
nitz I) y Eisenach] que fueron o serdn adquiridas por
Volkswagen y calculo del precio de venta;

— estimaciones de capacidad, produccion y costes de las
nuevas plantas (Mosel II y Chemnitz II), evolucion de
la capacidad anual del grupo Volkswagen en Europa
hasta 1997/1998;

— analisis de los gastos proyectados para determinar si
son subvencionables con arreglo a los criterios de la
Comisidn, en aplicacién de las Directrices comunita-
rias sobre ayudas estatales al sector de los vehiculos
de motor;

— andlisis detallado de los costes suplementarios que
representan las nuevas plantas de Mosel y Chemnitz
en comparacion con otras plantas semejantes situadas
en una region central no asistida de la Comunidad,
que Volkswagen ha de designar como «plantas com-
parables»;

— posibles perjuicios para la industria automovilistica en
su conjunto derivados de las ayudas proyectadas,
principalmente como consecuencia del aumento de la
capacidad. :

El 16 de junio de 1993, la Comisién autorizd la conce-
sion de una ayuda de salvamento a la empresa Sichsische
Automobilbau GmbH (SAB) en forma de garantia crediti-
cia otorgada por la Treuhand. Se trataba de una financia-

cién temporal de Mosel I por valor de 150 millones de
marcos alemanes, hasta que la Comisién adoptara una
decisién definitiva en este asunto (!). La empresa tenia
problemas de liquidez como consecuencia de la suspen-
sién del desembolso de las ayudas y la compensacién de
pérdidas llevada a cabo por la Teuhand.

v

El Gobierno aleman y Volkswagen realizaron las siguien-
tes alegaciones con respecto a la empresa en participacion
Sichsische Automobilbau GmbH (SAB o Mosel 1):

— Mosel I fue creada en diciembre de 1990 por la
Treuhand y Volkswagen en conexion con la reestruc-
turacidon de la antigua empresa VEB Sachsenring.
Sachsenring, que fabricaba el modelo Trabant, fue
adquirida por la Treuhand en 1990. La solucién mds
adecuada desde el punto de vista de los costes y la
plantilla era crear una empresa en participacién.
Mosel 1 y las medidas paralelas de reestructuracion de
la antigua planta de Zwickau representaban también
una solucién provisional para el proyecto de la planta
Mosel II, pues de este modo podria crearse una
plantilla especializada;

— la empresa en participacion adquirié el 1 de julio de
1991 las antiguas instalaciones de montaje de Mosel,
junto con un taller de pintura de VEB Sachsenring. El
precio fue fijado por expertos independientes con
arreglo al valor de reposicion;

— en Mosel I se fabricaban al principio modelos Polo;
en la actualidad se fabrican en esta planta modelos
Golf de forma auténoma. Hasta finales de 1992,
Volkswagen suministraba todas las piezas desmonta-
das (CKD-«completely knocked down») a precios
internos del grupo. Los vehiculos montados se entre-
gaban de nuevo a Volkswagen, que pagaba por ellos
el precio de venta al publico menos los costes de
distribucion. Este era el procedimiento que se seguia
en todas las plantas de montaje del grupo. Los costes
de las piezas suministradas por Volkswagen estaban
vinculados a la evolucién de los precios finales: a
través de una «banda de precios» se garantizaba que
el valor afiadido en Mosel I seguia siendo el mismo
aunque bajaran los precios del consumo final. De este
modo, Volkswagen no obtenia ninguna ventaja en
comparacién con el montaje en otras plantas;

— el Treuhand se habia comprometido a asumir las
pérdidas de Mosel I hasta un'importe de 430 millones
de marcos alemanes. Este compromiso no represen-
taba una ayuda a Volkswagen. Las pérdidas constan-
tes se debian a que la produccién de vehiculos a partir
de piezas desmontadas (CKD) suele ser menos renta-
ble que la fabricacién completa del vehiculo (FBU-
«fully built up»). Otras plantas de Volkswagen
podrian haber realizado el montaje de forma mas
rentable. Otra parte de las pérdidas se derivd del
cambio al nuevo modelo Golf A 3 en agosto de 1992.
Volkswagen cubrié parte de las pérdidas en propor-
cién a su participacién del 12,5%. La cobertura de
pérdidas por parte de la Treuhand se limit6 a 430
millones de marcos alemanes, es decir, menos del

(') Ayuda n® N 313/93, DO n° C 214 de 7. 8. 1993, p. 7.
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65% de las pérdidas registradas en Mosel I hasta
finales de 1993, cuyo importe total ascendia a 673,5
millones de marcos alemanes;

— dado que el desembolso de las ayudas a Mosel I se
interrumpié como consecuencia de la incoacion del
procedimiento por la Comisién, SAB tampoco obtuvo
la cobertura de pérdidas del Treuhand que, con
arreglo al contrato por el que se constituyd, debia
recibir trimestralmente. Por ello, Volkswagen alegaba
que SAB podia reclamar intereses moratorios a la
Treuhand por un valor —segin VW de 20,5 millones
de marcos alemanes, importe que no constituiria una
ayuda, sino la practica comercial normal;

— Volkswagen adquiere el resto del capital (87,5 %) de
Mosel I de la Treuhand con fecha de 1 de enero de
1993, por lo que paga el 87,5 % del valor de reposi-
cién, siendo el precio minimo 150 millones de marcos
alemanes. No hay razones para suponer que el precio
contiene una ayuda. La valoraciéon de la empresa
arrojaba un precio de compra de 180 millones de
marcos alemanes, a lo que se sumaron 70 millones de
marcos alemanes correspondientes al valor actual de
las pérdidas anteriores acumuladas.

El Gobierno alemian y Volkswagen redlizaron las siguien-
tes alegaciones con respecto a Motorenwerke Chemnitz
GmbH (anteriormente VEB Barkas, Chemnitz I):

— VEB Barkas habia construido una planta de fabrica-
ci6n de motores de cuatro tiempos de 1,1 y 1,3 litros
con tecnologia VW. Tras la unién monetaria, Volks-
wagen pasé a ser el unico comprador de dichos
motores. Volkswagen pagaba a Barkas el mismo pre-
cio que por los motores VW de Salzgitter. Mis
adelante, Barkas pasé a llamarse Motorenwerke
Chemnitz GmbH (MWC). Las. pérdidas registradas
antes de la adquisicién de la empresa por el grupo
Volkswagen, en enero de 1992, no eran debidas a los
precios internos, sino a la ineficiencia y a la infrautili-
zacibn de la capacidad de la antigua planta. Por tanto,
la cobertura de las pérdidas por el Treuhand no
constituia una ayuda estatal indirecta a Volkswagen;

— el precio de 68 millones de marcos alemanes que
Volkswagen pagé por MWC era el més elevado de las
dos valoraciones realizadas por expertos independien-
tes. Una de ellas se basaba en el valor del capital
inmovilizado y la otra en las perspectivas de rentabili-
dad. Por lo tanto, se trataba de un precio de mercado
justo que no contenia elementos de ayuda estatal;

— para construir una fibrica de motores moderna en las
instalaciones, fue preciso cubrir las deudas anteriores,
a lo que la Treuhand contribuy6 con 155 millones de
marcos alemanes. Dado que se trataba de una medida
necesaria para garantizar la viabilidad econémica del
emplazamiento, estos pagos de la Treuhand no consti-
tuyen ayudas estatales. La Comisién admite que los
gastos derivados de la eliminacién de deudas anterio-
res no representan ayudas estatales (}).

En el caso de la fibrica de culatas de Eisenach, el
Gobierno alemdn y Volkswagen consideraban que un
precio de compra de 53,8 millones de marcos alemanes
constituia un precio de mercado justo, basado en dos

(") Carta SG(91) D/17825, de 26 de septiembre de 1991.

valoraciones distintas encargadas por Volkswagen y la
Treuhand a expertos independientes, por lo que no
contenia elementos de ayuda estatal.

En el procedimiento incoado, la Comisién consideré de
forma global todos los proyectos de inversién de Volks-
wagen en Sajonia, con la intencién de adoptar también
una decision global sobre los elementos de ayuda. En
1993, Volkswagen aplazé las inversiones en las nuevas
plantas, pero declar6 que ello no afectaria a la técnica de
fabricacién, los gastos de personal ni otros factores
importantes. Sin embargo, una inspeccién de las plantas
realizada ese mismo afio puso de manifiesto, como lo
confirmaron los expertos, que aquella afirmacion era
insostenible. Volkswagen alegé también frente a la Comi-
sidn que entretanto los planes antiguos habian quedado
desfasados y que se estaban elaborando nuevos planes.
Los planes para las nuevas fabricas de motores y vehicu-
los Mosel II y Chemnitz II estin estrechamente vincula-
dos al desarrollo del Golf A 4, que comenzari a fabri-
carse cuando Mosel II comience su produccién, es decir,
en 1997. La version definitiva de los nuevos planes no
podra presentarse hasta finales de 1994. Al parecer,
contienen cambios sustanciales de la tecnologia y estruc-
tura de produccién. Es evidente que ha desaparecido el

vinculo inicial entre las inversiones en las anteriores

plantas de la Treuhand y los planes de construccién de
nuevas plantas. Por ello, la Comisién ha resuelto estudiar
en un primer momento uUnicamente las ayudas de rees-
tructuracién de las antiguas plantas —ya que con la
informacién de que dispone puede obtener una idea clara
al respecto— y aplazar el examen de lo proyectos de
nuevas plantas hasta que Volkswagen y el Gobierno
aleman presenten los planes definitivos de inversién y
ayudas. Por lo tanto, la presente Decisidon se refiere
tnicamente a los proyectos de ayuda para las plantas
Mosel-I, Chemnitz 1 y Eisenach.

En cuanto a la compatibilidad de las ayudas estatales
proyectadas, Alemania ha realizado las siguientes alega-
ciones:

a) Letra ¢) del apartado 2 del articulo 92

Esta norma ha de ser el fundamento juridico para
evaluar la compatibilidad de las ayudas. Aunque la
unificacion de Alemania tuvo lugar el 3 de octubre de
1990, la economia de los nuevos Estados federados
sigue resintiéndose de las consecuencias de la division.
Por ello, la Comisién ha de examinar si la desventaja
econbémica es de tal entidad que continte justificando
la concesién de ayudas estatales. En caso afirmativo,
han de descartarse todos los demis criterios de eva-
luacién y, en especial, los establecidos en las Directri-
ces comunitarias sobre el sector de los vehiculos de
motor, como la situacién del sector y el riesgo de un
exceso de capacidad.

b) Letra a) del apartado 3 del articulo 92

En cuanto a cudl es el importe admisible de las
ayudas, las autoridades alemanas afirman que, con
arreglo a las dltimas estadisticas, ha de considerarse
que los nuevos Estados federados se encuentran en
una situacién de subdesarrollo. Conforme al segundo
paquete Delors, estas regiones corresponden al obje-
tivo 1, por lo que pueden recibir ayudas regionales
con una intensidad maxima del 75 % equivalente neto
de subvencién.
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c¢) Letra b) del apartado 3 del articulo 92 .

Esta norma constituye, a juicio de Alemania, otro de
los fundamentos juridicos para la concesién de ayu-
das en estos casos. Se afirma que los problemas
derivados de la integracién y la transformacién de
una economia de planificacién centralizada en una

economia de mercado suponen una grave perturba-

cién de la economia alemana.

d) Inaplicabilidad de las Directrices comunitarias sobre
ayudas estatales al sector de los vehiculos de motor
entre el 1 de enero de 1991 y el 31 de marzo de
1991 '

Las autoridades alemanas hacen hincapié en que las
Directrices comunitarias se prorrogaron y reformaron
{inclusién de Berlin Occidental) de forma ilegal, por
lo que consideran que la carta de la Comisién de 31
de diciembre de 1990 (prérroga) representaba una
recomendacién no vinculante con arreglo al apar-
tado 1 del articulo 93 del Tratado. Por este motivo,
afirman que, desde el 1 de enero de 1991, las
Directrices comunitarias no vinculaban a su pafis.
Aceptan que dichas Directrices volvieron a ser vincu-
lantes a partir del 1 de abril de 1991, ya que, en su
carta de 11 de abril de 1991, la Comisién exigié que
las ayudas regionales a los nuevos Estados federados
respetaran las Directrices comunitarias aprobadas. Se
informé verbalmente de ello a la Comisién a princi-
pios de 1991, por lo que no habria podido oponerse
con arreglo al articulo 5 del Tratado e iniciar un
procedimiento.

v

Francia fue el tnico Estado miembro que presentd a la
Comisién sus observaciones sobre este asunto tras la
publicaciéon de la incoacion del procedimiento en el
Diario Oficial de las Comunidades Europeas. En una
nota de 7 de enero de 1993, sus autoridades declararon
que seguirian de cerca la evaluacién del asunto por parte
de la Comisién, preocupadas por la nueva capacidad que
se crearia en los nuevos estados federados a través de las
inversiones de Volkswagen y de otros proyectos subven-
cionados por el Estado. Ademis, el Gobierno francés
destacd lo siguiente:

— los nuevos Estados federados no podian quedar
excluidos de la disciplina comunitaria de ayudas esta-
tales al amparo de la letra ¢) del apartado 2 del
articulo 92;

— antes de que la Comisidén autorizara la concesién de
ayudas estatales, debia realizarse un anilisis en pro-
fundidad de todos los costes extraordinarios deriva-
dos de obsticulos estructurales en los nuevos Estados
federados y de las ayudas indirectas de la Treuhand.

Alemania respondié a las observaciones del Gobierno
francés mediante un-telefax dirigido a la Comisién el 15
de octubre de 1993, en el que exponia de nuevo su
postura sobre la aplicabilidad de la letra ¢) del apar-
tado 2 del articulo 92 y la letra a) del apartado 3 del
articulo 92, ,

VI

Como ya se expuso en la incoacidn del procedimiento del
apartado 2 del articulo 93, los planes de inversién de

Volkswagen en los nuevos Estados federados tenian su
origen en la decisién de satisfacer a través de fibricas de
la propia regién la nueva demanda surgida en Alemania
Oriental y Europa del Este tras su transformacion econd-
mica y politica.

Estos planes de inversion se han ido materializando por
etapas. La primera fue la creacién de una empresa en
participacién con la Treuhand: en diciembre de 1990, se
constituyé la empresa Sichsische Automobilbau GmbH
(SAB), cuya direccién se atribuy6 a Volkswagen, a pesar
de que su participacion era del 12,5 %. En mayo de 1990
se inicié el montaje a pequefia escala (SKD) del VW Polo
en la antigua fabrica de Trabant de Mosel (Mosel I) y en
1991 se comenzé a fabricar (CKD) el VW Golf. La
segunda etapa, proyectada inicialmente para 1994, fue la
construccién de una nueva planta en Mosel (Mosel II),
que era responsabilidad exclusiva de Volkswagen Sachsen
(VWS), filial de Volkswagen creada en diciembre de
1990. A mediados de 1991, VWS adquirié de Automobil-
werke Eisenach las lineas de fabricacién de culatas de
Eisenach, para lo cual se proyecta alquilar un moderno
edificio en Eisenach-West hasta finales de 1996. El 1 de
enero de 1992, VWS adquirié de la Treuhand Motoren-
werke Chemnitz GmbH, propietarios de una fibrica de
motores en Chemnitz (Chemnitz I). En este emplaza-
miento se proyecta crear en la segunda fase una fibrica
de motores (Chemnitz II) que en un principio se habia
planeado para 1994.

En el curso del procedimiento incoado con arreglo al
apartado 2 del articulo 93, Alemania comunicé lo
siguiente:

1) El calendario de inversiones ha experimentado cam-
bios importantes desde la incoacién del procedi-
miento. El 13 de enero de 1993, Volkswagen deci-
di6 aplazar gran parte de las inversiones en las
nuevas plantas. La nueva planta de ' montaje
Mosel II, que debia comenzar a funcionar en 1994,
no serd plenamente operativa hasta 1997. La nueva
fabrica de motores Chemnitz II, proyectada también
inicialmente para 1994, no comenzard su produc-
cién hasta 1996.

2) Mosel I cuenta esencialmente con un taller de pin-
tura y una linea de montaje, en la que, segin
Volkswagen, se pueden producir anualmente 92 000
vehiculos (400 unidades diarias). En la actualidad se
fabrica el modelo Golf. Las carrocerias proceden de
la planta Mosel II, que ya efectia suministros,
aunque, al igual que Mosel I, a pequefia escala. El
25 % del material lo suministran empresas locales,
aunque se prevé que este porcentaje aumente gra-
dualmente a lo largo del afio préximo. El resto del
material lo suministran otras plantas de Volkswagen
de Alemania Occidental. Inicialmente se habia pre-
visto que Mosel I dejara de producir a finales de
1993; sin embargo, como la conclusién de Mosel 11
tardard més de lo previsto, Mosel I continuard su
produccién hasta 1997, fecha en la que se espera
que Mosel II funcione plenamente. Por ahora,
Volkswagen no tiene ningin plan especial para
Mosel I con posterioridad a dicha fecha. En esta
planta trabajan en. la actualidad 1900 personas.
Hasta 1997, se-invertirdn en Mosel 1 un total de
519,3 millones de marcos alemanes, de los cuales
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4)

—segun el Gobierno aleman— 492,2 millones pue-
den subvencionarse con ayudas a la inversién. Este
importe incluye el precio de 232,9 millones de
marcos alemanes que SAB pagd por la planta a
Sachsenring Zwickau.

Cuando Volkswagen y la Treuhand crearon la

empresa en participacion, se estimaba que las pérdi-
das de explotacion de Mosel I hasta 1993 ascende-
rian a 529,1 millones de marcos alemanes. La Treu-
hand se declaré dispuesta a cubrir el 87,5 %, hasta
un importe miximo de 430 millones de marcos
alemanes. Hasta finales de 1992 se habian acumu-
lado pérdidas de 415 millones de marcos alemanes,
que a finales de 1993 eran ya 673,5 millones. No se
modificé el limite miaximo de 430 millones de
marcos alemanes de cobertura de pérdidas por parte
de la Treuhand. Hasta la suspensiéon de todos los
desembolsos, en enero de 1992, la Treuhand habia
pagado 145,7 millones de marcos alemanes en con-
cepto de cobertura de pérdidas (140,5 millones en
efectivo mas 5,2 millones de anticipo de intereses).

SAZ habia comprado la planta Mosel I por un
precio de 232,9 millones de marcos alemanes. Este
precio se basdé en la valoracién efectuada por los
auditores de Volkswagen segiin un método creado
por los auditores del Treuhand. 67,8 millones de
marcos alemanes correspondian a la conclusién del
taller de pintura. En 1991 y 1992, SAZ suministré
carrocerias del modelo Golf A 2 por cuenta de SAB
sin registrar pérdidas, pues se pagaba a la empresa
con arreglo al valor afadido.

En la antigua fibrica de motores de Chemnitz se
construye el motor aligerado EA 111 (cilindrada
1,05/1,3 litros) para el Polo. La capacidad anual es
de 280000 unidades. La planta cuenta con una
plantilla de unos 540 trabajadores. El antiguo motor
EA 111 no se fabrica ya desde junio de 1994. Hasta
que se inicie la produccién en Chemnitz II, en 1996,
la planta fabricard una nueva versién del motor
EA 111 de 1,05 litros. Para garantizar los puestos
de trabajo en Chemnitz, Volkswagen comenzd a
utilizar los equipos y bancos de prueba de motores
para los motores de 1,3 y 1,6 litros destinados a la
planta Mosel 1.

Volkswagen adquirié Chemnitz I de la Treuhand el
1 de enero de 1992 por un precio de 68 millones de
marcos alemanes. Este precio se basaba en el
balance de finales de 1991, del que resultaba un
precio superior a la valoracién del flujo de tesoreria
efectuada por un experto independiente, que era de
65 millones de marcos alemanes. La valoracién del
flujo de tesoreria partia del presupuesto de que la
produccién de motores s6lo continuaria hasta fina-
les de 1994. Alemania confirmé que la Treuhand
proyecté o realizd un gasto de 155 millones de
marcos alemanes en esta planta en concepto de
inversiones, trabajos de demolicion y cancelacién de
deudas anteriores de la antigua planta (de la
empresa Barkas y Motorenwerke Chemnitz) hasta la
venta de la misma a Volkswagen. De este importe,
83,7 millones de marcos alemanes se destinaron
especificamente a la eliminacién de deudas anterio-
res; 25,7 millones de marcos alemanes no se invirtie-
ron hasta después de la venta, en 1992 y 1993. En
relacién con este importe se concedieron ayudas a la
inversién en forma de subvenciones directas por
valor de 5,8 millones de marcos alemanes y desgra-

7)

10)

11)

vaciones fiscales por valor de 2 millones de marcos
alemanes, que Volkswagen debe reembolsar a la
Treuhand. La Treuhand asumi6 asimismo pérdidas
de Barkas y Motorenwerke Chemnitz, empresas que
hasta el momento de la venta habian registrado
pérdidas por valor de 59 y 18 millones de marcos
alemanes.

Las instalaciones, relativamente modernas, de fabri-
cacion de culatas de Eisenach se vendieron a Volks-
wagen por un precio de 53,8 millones de marcos
alemanes. El precio de venta corresponde a la valo-
racién efectuada por un experto independiente,
menos 5 millones de marcos alemanes que se desti-
naradn a un plan social cuando se produzca el cierre
de la planta, a finales de 1996. Con anterioridad a
la venta, la Treuhand habia destinado 6 millones de
marcos alemanes a la demolicién de las instalaciones
inservibles, con lo que el precio de venta neto se fijé
en 47,8 millones de marcos alemanes. Volkswagen
invirtié un total de 72 millones de marcos alemanes,
de los que, a juicio de Alemania, 30 millones pueden
considerarse gastos subvencionables.

La planta de montaje Mosel II se terminara previsi-
blemente para 1997, momento en el que comenzari
su produccién. Consta de un taller de prensa, que se
ha terminado, conforme a lo previsto, en 1994 (y
que abastece en parte a Mosel I), una planta de
carroceria, que ya produce a pequefia escala y que
funcionari a plena capacidad en 1997, y un taller de
pintura y una planta de montaje final, que no estin
terminados todavia. La planta fabricara la proxima
generacion del modelo Golf. La producciéon de la
nueva fabrica de motores de Chemnitz comenzara
en 1996 con un nuevo motor EA 111 (1,4/1,6
litros), para pasar a fabricar motores de la siguiente
generacion a partir de 1997. En el curso de este afio
se dispondra de planes definitivos sobre volumen de
inversiones, capacidad y plantilla en estas plantas.

Con respecto a Mosel 1, las autoridades alemanas
proyectan conceder una ayuda de reestructuracion
dentro del régimen de ayudas regionales por un
importe maximo de 141,6 millones de marcos ale-
manes, en forma de subvenciones directas por valor
de 113,2 millones de marcos alemanes y desgrava-
ciones fiscales de 28,4 millones de marcos alemanes.
Ademds, la Treuhand se ha comprometido a cubrir
el 87,5% de las pérdidas de Mosel I registradas
entre 1991 y 1993, hasta un miximo de 430
millones de marcos alemanes. En el caso de Eise-
nach, las autoridades alemanas piensan conceder
ayudas regionales en forma de subvenciones direc-
tas, desgravaciones y amortizaciones especiales hasta
un maximo de 10,55 millones de marcos alemanes.

Las antiguas fibricas de Trabant de Mosel y Zwic-
kau, a las que sustituye Mosel I, tenian antes una
capacidad de montaje anual de 200 000 vehiculos.
La antigua fabrica de motores de Chemnitz tenia,
antes de que Volkswagen invirtiera en ella, una
capacidad anual de 280 000 unidades.

Como fruto de los esfuerzos de Volkswagen por
crear una base de suministro en las proximidades, a
finales del afio pasado (1993) existian ya 87 nuevas
empresas en los nuevos Estados federados que sumi-
nistraban piezas a las plantas de Mosel y Chemnitz.
Volkswagen proyecta elevar en los préximos afios el
namero de proveedores locales.
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VII

Cuando la Comisién incoé el procedimiento del apar-
tado 2 del articulo 93, se planteaban las siguientes
cuestiones con respecto a las ayudas proyectadas por
Alemania:

— la Comisién queria aclarar si existian elementos de
ayuda estatal en los acuerdos entre la Treuhand
Volkswagen sobre cobertura de pérdidas de Mosel Iy
en el precio pagado por Volkswagen a la Treuhand
por las plantas de Mosel I, Chemnitz y Eisenach. Los
datos facilitados hasta aquel momento por las autori-
dades alemanas no bastaban para determinar cuanti-
tativamente el posible elemento de ayudas incluido en
los acuerdos;

— debia también aclararse si las ayudas de reestructura-
ci6on destinadas a estas plantas por el Gobierno ale-
mdn y por la Treuhand cumplian los requisitos vigen-
tes y, sobre todo, si eran proporcionadas a la reestruc-
turacién proyectada.

A través de la informacién facilitada por las autoridades
alemanas y por Volkswagen en el curso del procedi-
miento, la Comisién pudo obtener una idea clara de los
elementos de ayuda y del importe de la misma. -

A juicio de la Comisién, el compromiso de la Treuhand
de cubrir el 87,5 % de las pérdidas de Mosel I entre 1991
y 1993, hasta un maximo de 430 millones de marcos
alemanes, no corresponde a la actuacién normal de un
inversor privado que crea una empresa en participacion.
La razén es que, aunque la Treuhand controlaba el
87,5 % de Mosel 1, la empresa se venderia a Volkswagen
el 1 de enero de 1993 a un precio fijado con arreglo al
capital inmovilizado de la empresa o a su rentabilidad.
Por lo tanto, la Treuhand no podria recuperar el importe
de las pérdidas acumuladas por la empresa en participa-
cién que habia cubierto. Hasta 1993, Mosel I registrd
unas pérdidas totales de 673,5 millones de marcos alema-
nes (415 millones hasta finales de 1992). En opinién de
‘la Comisién, la totalidad de los 430 millones de marcos
alemanes constituyen una ayuda estatal. Frente a la
alegacion de Alemania y SAB de que la Treuhand ha de
pagar 20,5 millones de marcos alemanes en concepto de
intereses por la demora en la cobertura de pérdidas de
SAB, ha de argumentarse que todo proyecto de ayuda ha
de ser previamente analizado por la Comisién, y no
puede nacer de él ningin derecho hasta que ésta no lo ha
autorizado. El pago de intereses debido a que la suspen-
sién de las ayudas de la Treuhand a SAB antes de que
finalizara el procedimiento de la Comisién constituiria
una nueva ayuda.

En 1991, la Treuhand concedié a SAB una aportacién de
capital de 245,1 millones de marcos alemanes para la
financiacion de las inversiones. Con arreglo al acuerdo de
base celebrado por la Treuhand y Volkswagen, el primero
podia tener esperanzas fundadas de recuperar dicho
importe tras la venta de la empresa. Por lo tanto, esta
aportacién de capital no puede considerarse ayuda esta-
tal.

Volkswagen se comprometi6 a adquirir de la Treuhand el
87,5% restante de la empresa en participacién hasta
1994, por lo que pagaria el 87,5% del valor de reposi-
cién de los activos en el momento de la venta. Aun sin
considerar la cobertura de pérdidas, se trata, a juicio de
la Comisidén, de un precio excesivamente bajo.

Pese a que el precio que SAB pagé a SAZ por Mosel I se
encontraba probablemente por debajo de su valor obje-
tivo, la Comisién lo considera irrelevante en este caso, ya
que en la prictica se tratd de una transaccion interna
dentro de la Treuhand. Sin embargo, en el caso de la
venta de esta empresa a Volkswagen si resulta relevante
el precio, pues se realizaron muchas inversiones en
Mosel I con posterioridad a su adquisicién por SAB. Con
arreglo a la valoracién efectuada por los auditores de
Volkswagen y de la Treuhand, se fij6 un precio de 250
millones de marcos alemanes (incluidos 70 millones de
marcos alemanes por el valor actual de las pérdidas
anteriores acumuladas). El método y los célculos estable-
cidos en el acuerdo de base, de diciembre de 1990, fueron
revisados y aprobados por un experto independiente a
instancias de la Comisién.

Con respecto a la adquisicién de la planta de Chemnitz,
la Comisién concluyd que, con la fibrica de motores de
Barkas, la Treuhand habia adquirido unas instalaciones
completamente obsoletas que no cumplian las exigencias
occidentales en materia de calidad y productividad, para
llevar a cabo una reestructuracion gradual con reduccién
progresiva de la plantilla. La razén principal por la que
continud la produccién en estas instalaciones fue mante-
ner la plantilla («Beschiftigungsgesellschaft»). Ningan
inversor privado habria optado por esta alternativa, que
provocé pérdidas por valor de 59 millones de marcos
alemanes. Por lo tanto, la cobertura de las pérdidas por
la Treuhand —antes de que se creara la nueva Motoren-
werke Chemnitz (MWC)— fue consecuencia directa del
aplazamiento de la reestructuracién necesaria por parte
de este organismo. Si se deduce este importe, que Unica-
mente puede considerarse como una ayuda estatal a
Barkas, y los 83,7 millones de marcos alemanes destina-
dos por la Treuhand a cubrir deudas anteriores, resulta
que la Treuhand invirti6 un total de 71,3 millones de
marcos alemanes en MWC (1991-1993) y cubrié sus
pérdidas por valor de 18 millones de marcos alemanes
(1991). Esta cobertura de pérdidas y la ayuda a la
inversion de 7,8 millones de marcos alemanes han de
considerarse ayudas estatales a MWC. La Treuhand
podia contar con obtener el reembolso de las demais
inversiones en la empresa mediante su venta a Volkswa-
gen.

Cuando, a principios de 1992, se vendié6 MWC a Volks-
wagen, la Comisién manifest su temor de que el precio
fijado fuera demasiado bajo. El precio de venta era de 68
millones de marcos alemanes, con lo que correspondia al
valor del capital inmovilizado calculado por una audito-
ria independiente por encargo de la Treuhand y de
Volkswagen. Otro experto independiente fijé el valor de
la empresa, con arreglo al flujo de tesoreria, en 65
millones de marcos alemanes. La Comisién comunic6 a
las autoridades alemanas que no consideraba objetiva la
valoracién porque quienes la realizaron habian recibido
instrucciones de fijar el valor del capital inmovilizado en
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50 millones de marcos alemanes. Afirmaba también que
el método del flujo de tesoreria podria arrojar un resul-
tado inferior al valor real de la empresa, ya que se partia
de la hipétesis de que la planta se cerraria en junio de
1994 y todos los empleados serian despedidos, lo que
elevaba los costes sociales. Dado que la planta Chem-
nitz II comenzara a producir dieciocho meses mas tarde,
esta hipotesis es insostenible. No obstante, si se excluyen
los gastos derivados del plan social, ambos métodos de
valoracién arrojan el mismo resultado.

En un principio, la Comision considerd que el precio era
adecuado y no contenia elementos de ayuda, partiendo de
que la antigua planta dejaria de producir los motores
EA 111 en junio de 1994. No obstante, cuando Volkswa-
gen y el Gobierno alemin informaron de que, como
minimo hasta 1996, se seguird fabricando el motor
EA 111 de 1,05 litros con ligeras variaciones, y las
instalaciones de ajuste y ensayo —cuya utilizacién no
entraba en los planes de Volkswagen— contintian utili-
zéndose desde 1993 y se seguirdn empleando para la
fabricacién de motores de primera clase de 1,3 y 1,6
litros, destinados principalmente a la planta Mosel I, fa
Comision se planted si los cilculos de rentabilidad de
MWC no se basarian en una informacién incompleta y el
precio no seria inferior al valor de mercado de la
empresa. En tal caso, se trataria de una ayuda de
reestructuracién para Volkswagen que no podria acep-
tarse, dado que la Treuhand habia llevado ya a cabo la
reestructuracion de la empresa. A juzgar por los datos
técnicos facilitados a la Comisién y a sus expertos en el
sector automovilistico, tampoco puede aceptarse la afir-
macion de Volkswagen de que el motor de 1,05 litros,
que seguird fabricindose hasta 1996, es practicamente
nuevo. Conforme a dichos datos técnicos, el motor
coincide en lo sustancial con el antighio modelo. Asi lo
confirma la escasa entidad de las inversiones realizadas en
esta transformacién (2,7 millones de marcos alemanes). A
partir del flujo de tesoreria, se calculé que el manteni-
" miento de la fabricacién de motores aumentard en un
millén de marcos alemanes mensuales los beneficios bru-
tos de la empresa. Este cilculo ha sido aceptado por las
autoridades alemanas, Volkswagen y la Treuhand (}). De
este importe han de deducirse las amortizaciones mensua-
les ordinarias por inversiones en el mantenimiento de la
produccién de motores de 1,05 litros para calcular el
beneficio neto (segin la informacién de que dispone la
Comisién, estas inversiones corresponden a los 2,7 millo-
nes de marcos alemanes mencionados anteriormente). Si
Volkswagen no paga un precio superior, conforme al
importe neto, ha de considerarse que el precio de venta
de Chemnitz I contiene una ayuda estatal.

Ademas, Volkswagen ha aplazado inversiones previstas
en Chemnitz, para poder producir a partir de finales de
1994 un nuevo motor EA 111 de 1,4/1,6 litros en
Chemnitz I. Se trata de un motor completamente nuevo
que exige una inversién considerable en Chemnitz I (48,7
millones de marcos alemanes). Si en su dia tan sélo se
fabricara este tipo de motor en Chemnitz, no seria
preciso ningiin otro pago mensual. Lo mismo sucederia

(") El contrato de compraventa de Mosel I contiene una cldusula

relativa a la venta de Chemnitz, conforme a la cual deberd
abonarse un millén de marcos alemanes al mes si continda la
produccién de los «antiguos» motores EA 111.

si s6lo se fabricaran piezas de repuesto de los motores. La
Comisién considera que el precio de venta de la fibrica
de culatas de Eisenach, de 53,8 millones de marcos
alemanes, es un precio de mercado justo, basado en la
valoracion realizada por expertos independientes. Dado
que la mayor parte de los trabajadores de Eisenach
perderan su puesto de trabajo en 1996 y no es probable
que se les pueda contratar en otras plantas de Volkswa-
gen en otras regiones, la Comisién admite que el valor de
las instalaciones se reduzca en 5 millones de marcos
alemanes para reflejar los costes sociales de los despi-
dos.

Las autoridades alemanas concedieron ayudas directas
para la reestructuracién de Mosel I, Chemnitz y Eisenach
por el importe mencionado. Su fundamento juridico eran
el Programa conjunto de ayudas «Mejora de la estructura
econdmica regional», la Ley de fomento de las inversio-
nes y la Ley de fomento regional, todos ellos autorizados
por la Comisién.

Las ayudas previstas para los tres proyectos eran las
siguientes:

— ayudas de reestructuracion a Mosel I, en forma de
subvencién directa por valor de 113,2 millones de
marcos alemanes y una desgravacién de 28,4 millones
de marcos alemanes a cargo del Gobierno federal y
cobertura de pérdidas por la Treuhand por valor de
430 millones de marcos alemanes;

— ayuda de reestructuracién a Chemnitz I en forma de
cobertura de pérdidas de Barkas por la Treuhand por
valor de 59 millones de marcos alemanes y 18 millo-
nes de marcos alemanes de pérdidas de MWC, asi
como ayudas a la inversion concedidas por el
Gobierno federal por un importe de 7,8 millones de
marcos alemanes. El precio de venta contendria otra
ayuda si no se modifica y aumenta en la forma
descrita;

— ayuda de reestructuraciéon a Eisenach por valor de
10,55 millones de marcos alemanes en forma de
subvenciones directas, desgravaciones y amortizacién
especial.

Dado que estas ayudas suponen un apoyo financiero para
Volkswagen en caso de que la empresa invierta en los
nuevos estados federados, constituyen una amenaza para
la libre competencia en el sector de los vehiculos de
motor en la Comunidad. Al tratarse de un mercado en el
que el comercio interno desempeiia un importante papel,
las medidas proyectadas afectan al comercio entre Esta-
dos miembros, por lo que quedan comprendidas en el
ambito de aplicacién del apartado 1 del articulo 92 del
Tratado y del apartado 1 del articulo 61 del Acuerdo
EEE.

VII

El Gobierno alemdn ha infringido lo dispuesto en el
apartado 3 del articulo 93 del Tratado, al no notificar los
elementos de ayudas que contenia el compromiso del la
Treuhand de cubrir las pérdidas de la empresa en partici-
pacion. Las autoridades alemanas tampoco han notifi-
cado, de conformidad con el apartado 3 del articulo 93
del Tratado, el desembolso de parte de las ayudas regio-
nales y de otra indole en relacién con las inversiones en
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Mosel I, Chemnitz I y Eisenach. Como el Gobierno
federal no habia notificado previamente la adopcién de
estas medidas, la Comisién no pudo pronunciarse al
respecto antes de su ejecucion. Estas ayudas son ilegales,
pues una parte de las mismas se concedid en infraccién
de lo dispuesto en el apartado 3 del articulo 93 del
Tratado.

En vista del caricter vinculante de las normas de procedi-
miento del apartado 3 del articulo 93 del Tratado, que
revisten también importancia desde el punto de vista del
orden publico, y de la confirmaciéon de sus efectos
directos realizada por el Tribunal de Justicia en su
sentencia de 19 de junio de 1973 (!), las ayudas son
ilegales con caricter definitivo.

Tras la incoacién del procedimiento, el Gobierno alemin
suspendié todos los desembolsos hasta el momento de su
conclusién, con arreglo al apartado 2 del articulo 93.

IX

Como fundamento juridico del examen de la compatibili-
dad de las ayudas que debia efectuar la Comisidn, el
Gobierno aleman aludié a las circunstancias excepciona-
les contempladas en la letra ¢) del apartado 2 -del
articulo 92 del Tratado (determinadas regiones de la
Republica Federal de Alemania afectadas por la division
de Alemania), la letra a) del apartado 3 del articulo 92
(regiones en las que el nivel de vida sea anormalmente
bajo o en las que exista una grave situacién de desem-
pleo) y la letra b) del apartado 3 del articulo 92 (grave
perturbacion en la economia de un Estado miembro),
que, a juicio de Alemania, eran dé aplicacién a todas las
medidas que la Comisién pudiera calificar de ayudas
estatales.

No se dan en este caso las circunstancias excepcionales a
que alude la letra b) del apartado 3 del articulo 92. Si
bien es cierto que la unificacién tuvo una repercusién
negativa en la economia alemana, ello no justifica la
aplicacidon de lo dispuesto en la letra b) del apartado 3
del articulo 92 del Tratado a un régimen de ayudas o a
una ayuda especifica. La dltima ocasién en que la Comi-
sion autorizé una ayuda para poner remedio a una grave
perturbacién en la economia de un Estado miembro fue
en 1991, cuando aprobé las ayudas para el programa
griego de privatizaciones (?). En su Decisién, la Comisién
reconocia que el programa de privatizaciones formaba
parte integrante de los compromisos asumidos en virtud
de-la Decision 91/136/CEE del Consejo, de 4 de marzo de
1991, relativa a la reactivacion global de la economia.
Alemania se encuentra en una situacién muy diferente.

Como norma excepcional, la letra ¢) del apartado 2 del
articulo 92 del Tratado ha de interpretarse de forma
restrictiva. La Comisién considera que, para reflejar los
problemas a que se enfrentan los nuevos estados federa-
dos, son suficientes las excepciones contempladas en la
letra a) del apartado 3 del articulo 92 y en la letra c) del
apartado 3 del articulo 92 del Tratado, asi como las
Directrices comunitarias sobre ayudas estatales al sector
de los vehiculos de motor.

(") Asunto 77/72, Capolongo/Maya, Rec. 1973, 611.
(3) Ayuda n° NN 11/91, Decisién de la Comisién de 31 de julio
de 1991.

A continuacidn se expone cuiles son las ayudas proyecta-
das por Alemania a las que la Comision, tras haberlas
examinado, no opone objecién alguna. Como ya se ha
indicado, el examen se ha centrado exclusivamente en las
soluciones transitorias de Mosel I, Chemnitz y Eisenach,
puesto que aln no pueden analizarse los planes de ayudas
para las nuevas plantas.

Mosel I

Tras la consumacién de la unién monetaria, en julio de
1990, la produccién de automéviles Trabant en Zwickau
y Mosel dejé de ser rentable, y este modelo practicamente
dejé de venderse. Para no perder un tradicional emplaza-
miento industrial, la Treuhand acordé crear una empresa
en participacién con Volkswagen, llamada Mosel 1. Se
decidié reestructurar las antiguas plantas de Trabant en
Sajonia, de tal forma que Zwickau pasara a suministrar
Gnicamente piezas y en la planta de Trabant m4s reciente
se instalara, como solucién provisional hasta la conclu-
si6n de las nuevas instalaciones, una moderna planta de
montaje. Desde el principio era evidente que deberian
hacerse importantes inversiones y que en los primeros
ejercicios se registrarian pérdidas cuantiosas, que ningin
inversor privado habria querido cubrir en solitario. A
juicio de la Comisién, tanto las ayudas directas a la
inversién concedidas por el Gobierno alemin como la
cobertura de pérdidas por parte de la Treuhand forma-
ban parte del mismo proyecto: el mantenimiento a largo
plazo de la fabricacién de vehiculos en Mosel. Por ello, la
Comision concluyé que todas estas medidas representa-
ban ayudas a la reestructuracidn.

Con arreglo a las Directrices comunitarias, las ayudas a la
reestructuracién han de ir precedidas de un plan de
reestructuracién satisfactorio. S6lo se puede conceder este
tipo de ayudas cuando se pruebe que la no desaparicion
de un fabricante redunda en interés de la Comunidad.
Ademis, ha de garantizarse que el destinatario de las
ayudas no ampliard su cuota de mercado a expensas de
los competidores que no reciben ayudas. Cuando las
empresas presentan un exceso de capacidad, puede
exigirse una reduccién de la misma como contribucién a
la mejora del sector econémico de que se trate.

La Comisiéon ha examinado el plan estratégico y las
previsiones de rentabilidad de SAB y ha llegado a la
conclusién de que se trata de un plan sélido de restable-
cimiento de la rentabilidad de las antiguas fabricas de
Trabant. La responsabilidad econémica de las antiguas
plantas de Trabant que pasaron a ser proveedores de
Mosel I correspondia a SAB. La empresa en participaciéon
invertira un total de mas de 414 millones de marcos en la
modernizacién de las anteriores instalaciones (principal-
mente en nuevas prensas de carroceria de acero, en el
nuevo taller de pintura y en la adaptacién técnica de los
proveedores). De este modo, Mosel I se convirtié en una
moderna planta de pintura y montaje.

La Comisién tuvo en cuenta que, en los primeros afios,
tan solo podia realizarse el montaje SKD y CKD de los

‘vehiculos, sistemas que resultan mucho menos rentables

que el habitual montaje completo (FBU-«fully built-up»).
Se sabe que, hasta julio de 1992, se montaron por este
procedimiento los modelos Polo y Golf A2, lo que
provoco pérdidas determinadas por la organizacién no
rentable de la produccién. Las carrocerias de estos mode-



N° L 385/10 -

Diario Oficial de las Comunidades Europeas

31.12. 94

los no podian montarse en la planta. Las carrocerias del
Polo se fabricaban y pintaban en Wolfsburg y sélo
entonces se enviaban a Mosel. El Golf A 2 se montaba en
SAZ en Zwickau y se pintaba en un principio en Ingols-
tadt y mds adelante en el nuevo taller de pintura de
Mosel I. Como el montaje final se llevaba a cabo en
Mosel 1, la produccidn resultaba muy poco rentable por
los elevados gastos de transporte y logistica. En la anti-
gua planta de SAZ en Zwickau se montaban carrocerias
sin pintar con empleo intensivo de mano de obra, y las
pérdidas eran cubiertas por SAZ a través de los precios
de transferencia interna. El sistema de produccién CKD
significaba que debian transportarse grupos de piezas
completos de Wolfsburg a Mosel. Se opté por esta
alternativa porque en los nuevos Estados federados no
habia proveedores que pudieran suministrar piezas en
régimen «just-in-time» ni almacenes logisticos modernos,
como tampoco equipos de control de calidad (hardware y
software) ni almacenistas que pudieran organizar el sumi-
nistro directo de los proveedores. Como consecuencia del
transporte, Wolfsburg debia hacer frente a costes extraor-
dinarios de embalaje y desembalaje, control de calidad,
gestion y transporte. Dadas estas dos desventajas desde el
punto de vista de los costes, ninglin inversor privado
habria mantenido un negocio de estas dimensiones
durante tanto tiempo. La principal justificaciéon era el
mantenimiento del empleo en la region.

A medida que aument6 el niimero de proveedores en la
regiéon y el contenido local de la produccién, la desven-
taja de costes que suponia la produccion CKD en Mosel I
fue descendiendo a partir de 1992. La introduccién del
Golf A 3 en julio de 1992, cuya carroceria se monta en la
planta cercana Mosel II, ha dado un nuevo impulso a los
proveedores de la region. La transferencia de la logistica
de ‘Wolfsburg a Mosel no tuvo lugar hasta enero de
1993. A principios de dicho afio, la cuota de la produc-
cién regional era del 36,5 %. Habian aumentado notable-
mente la productividad y el valor afadido, con lo que
podia ya considerarse que la planta contaba con una
producciéon FBU viable. Desde 1993, Mosel I puede
utilizar toda su capacidad. De ese modo, el principal
objetivo de la reestucturacién se habia logrado a princi-
pios de 1993. El proceso de reestructuracién podria
concluir, conforme a lo previsto, a finales de 1993.
Conforme a las previsiones presentadas a la Comision,
cabe esperar que Mosel I alcance el umbral de rentabili-
dad a finales de 1994. La Comisién ve una relacién clara
entre las ayudas proyectadas el plan de reestructuracion,
que parece tener una solida base.

En el origen de esta solucién transitoria se encuentra la
conclusion de que, hasta que estuviera terminada la
nueva planta Mosel II; era imprescindible mantener y
formar una mano de obra especializada en la region, para
cubrir la demanda adicional de automéviles de fabrica-
cién occidental en Alemania Oriental y Europa del Este.
En una regién caracterizada por el elevado desempleo y
la baja productividad, se crearon 700 nuevos puestos de
trabajo en esta planta y se conservaron otros 1250
empleos. El cierre de la planta habria tenido un coste
social muy elevado. Dado que el objetivo altimo es lograr
la cohesidén econdémica y social, la Comisién comparte la
opinién del Gobierno alemin de que el mantenimiento de
Mosel I redunda en interés de la Comunidad.

Se tuvo también en cuenta que, como consecuencia de la
modernizacién, la capacidad de montaje de la planta se

reduciria de 200 000 vehiculos anuales (910 diarios) a
92 000 (400 diarios). Esta capacidad de 200 000 vehicu-
los incluye la produccion de la fibrica de Trabant de
Zwickau que, al igual que Mosel I, podria haber pasado
a fabricar otro tipo de vehiculos (en lugar de ello, la
transformacién de ambas plantas se orient6 en la medida
de lo posible hacia la fabricacién de piezas). En principio,
las Directrices comunitarias s6lo permiten conceder ayu-
das a la reestructuraciéon cuando no contribuyen a la
creacion de un nuevo exceso de capacidad, sino a la
mejora general del sector econdmico, mediante el recorte
de la capacidad anterior. La Comision considera cum-
plido este requisito.

En cuanto al importe de las ayudas, en las Directrices
comunitarias se establece que éste ha de ser proporcio-
nado a la magnitud de los problemas que se pretende
resolver con ellas. A juicio de la Comisién, las ayudas a
la inversion por valor de 113,2 millones de marcos
alemanes en forma de subvenciones directas y 28,4 millo-
nes de marcos alemanes de desgravacion fiscal resultan
justificadas por las inversiones necesarias para transfor-
mar la planta en unas instalaciones modernas de montaje,
elemento imprescindible del plan de reestructuracion. Del
mismo modo, estin justificados todos los gastos de
inversion realizados hasta finales de 1993, pues ésta era
la duracién inicial del plan de reestructuracién (hasta la
venta de la participacién de la Treuhand, el 1 de enero de
1994). Las inversiones que se hagan a partir de dicha
fecha y hasta 1997 no guardan relacién con la reestructu-
racién, por lo que han de evaluarse con arreglo a las
normas de las Directrices comunitarias sobre ayudas a la
innovacién, modernizacién y racionalizacion. En este
caso, constituyen ayudas normales de modernizacién y
reposicién, que no se admiten en las Directrices. Se trata
de un volumen de inversién subvencionable de 77,4
millones de marcos alemanes y ayudas por valor de 21,6
millones de marcos alemanes (17,8 millones de marcos
alemanes en forma de subvencién directa y 3,8 millones
en forma de desgravacién). Por consiguiente, se conside-
ran admisibles como ayudas a la reestructuracion una
subvencién directa de la inversién de 95,4 millones de
marcos alemanes y una desgravacion por valor de 24,6
millones de marcos alemanes.

La Comisién es consciente de que ni siquiera las mas
modernas instalaciones de Trabant respondian a las nece-
sidades de la produccién actual de vehiculos. Otras
instalaciones habian quedado técnicamente obsoletas y
hubieron de ser sustituidas. Por ello, Volkswagen y la
Treuhand tuvieron que invertir en la reestructuracién de
la planta un total de 519,3 millones de marcos alemanes
(de los cuales 64,9 millones corresponden a Volkswagen
en proporcién a su participacién del 12,5 %). La adquisi-
cién del 87,5 % restante costé a Volkswagen 250 millo-
nes de marcos alemanes.

En cuanto a la cobertura de pérdidas por parte de la
Treuhand, la Comisién esta de acuerdo con el Gobierno
alemin en que ningiin particular habria invertido en la
pequefia planta de Mosel sin la intervencion de la Treu-
hand y sin su compromiso de cubrir las inevitables
pérdidas derivadas del montaje CDK durante el periodo
de transicién en el momento en que se acordd crear la
empresa en participacion. Por tanto, la cobertura de
pérdidas ha de considerarse elemento necesario de los
planes de la Treuhand de privatizar la planta con el
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menor coste social posible. A este respecto, la Comisién
recuerda que la Treuhand se hizo cargo de la dificil tarea
de transformar una economia planificada en una econo-
mia de mercado ().

El caricter excepcional de estas medidas exige que se
ajusten estrictamente a las necesidades de cada caso
concreto. Se requiere especial cuidado cuando, como en el
caso de SAB (Mosel I), se conceden ayudas a una
empresa que s6lo se privatiza parcialmente. En vista de la
justificacioén de la cobertura de pérdidas por la Treuhand,
ha de considerarse que tal cobertura sélo puede ser
autorizada si representa una compensacion de las desven-
tajas derivadas del sistema de produccién no rentable
CDK o de otras circunstancias inherentes a los nuevos
Estados federados.

A partir de los costes de material de Mosel I y otros
datos facilitados por Volkswagen, la Comisién ha exami-
nado los costes de explotacién de la empresa en partici-
pacion con objeto de determinar qué parte de las pérdi-
das ha de atribuirse a la produccion CKD y a otros
inconvenientes del emplazamiento. Asi, todas las pérdidas
derivadas del montaje del Polo hasta 1991 y de la
fabricacion del Golf A 2, que finalizd en julio de 1991,
pueden atribuirse a las desventajas de costes. Estas pérdi-
das ascienden a un total de 235 millones de marcos, de
los que el 87,5% son de cargo de la Treuhand (205,6
millones de marcos). Por lo tanto, la Comisién considera
que la cobertura de pérdidas por valor de 205,6 millones
de marcos alemanes constituye una ayuda a la reestructu-
racién.

Desde el principio, la produccién de los modelos Polo y
Golf A 2 en Mosel resultaba tan poco rentable que
ningdn inversor privado sensato la habria acometido en
solitario. Cuando, en julio de 1992, comenzé a fabricarse
el Golf A 3, el montaje de las carrocerias se trasladé a
Mosel 1I, con lo que desaparecié una de las desventajas
de costes mencionadas anteriormente. No obstante, los
costes extraordinarios derivados del sistema CKD siguie-
ron produciéndose hasta finales de 1992, ya que el
traslado del suministro de Wolfsburg a los proveedores
locales fue gradual y hasta enero de 1993 no se traslad6
la logistica de Wolfsburg para el suministro local. Seguin
los calculos de la Comisién, de las pérdidas derivadas de
la produccién del actual Golf A 3 entre agosto y diciem-
bre de 1992, ha quedado probado que 111 millones de
marcos alemanes (de los cuales 97,1 millones correspon-
den a la Treuhand) han de atribuirse al sistema de
produccién CKD. Volkswagen no ha podido aclarar por
qué los costes de material del modelo A 3 ascendieron
repentinamente a 69 millones de marcos alemanes en el
ultimo trimestre de 1992 (parte correspondiente a la
Treuhand: 60,4 millones de marcos alemanes). Aunque la
Comisién admite que los costes pudieron aumentar por
razones econdémicas, no tiene la certeza de que este
aumento obedezca tnicamente a las desventajas regiona-
les derivadas de la produccién CKD, que encarecieron la
reestructuraciéon. No obstante, dado que estas desventajas
regionales no desaparecieron repentinamente a finales de
1992, la Comisién estd dispuesta a admitir también con

( ) Vease la Decision de la Comisién sobre la ayuda n® NN 108/

91, de 26 de septiembre de 1991, SG(91) D/17825, relativa a

la financiacién y otras medidas en el 4mbito de competencias
de la Treuhand.

respecto al tercer ejercicio (1993) la cobertura de las
pérdidas derivadas de las desventajas regionales subsisten-
tes. La cobertura por parte de la Treuhand de las demais
pérdidas registradas en 1992 puede autorizarse, en pro-
porcidn a la participacién de este organismo, como ayuda
de reestructuracién por valor de 157,5 millones de mar-
cos alemanes.

La Comision tiene la intencién de autorizar las ayudas a
la reestructuracién por un importe total de 481,3 millo-
nes de marcos alemanes, en vista de que la capacidad de
produccidn se ha reducido de 910 vehiculos diarios en el
momento de concesién de las ayudas a 400 vehiculos
diarios en la actualidad, lo que representa una contribu-
ci6én suficiente a la resolucién de los problemas estructu-
rales que afectan al sector automovilistico. Esta ha sido la
postura de la Comisién en otros casos de reestructura-
cién, como Renault, Rover o ENASA (?). Se considerd
que el importe de las ayudas a la reestructuracién era
proporcionado con €l gasto si la relacién entre las ayudas
y las necesidades globales de financiacién de la empresa
durante el periodo de reetructuracion (806,1 millones de
marcos alemanes entre 1991 y 1993) equivalia aproxima-
damente al porcentaje de reduccién de la capacidad
durante la reestructuracion. En este caso, las ayudas
representaban el 59,7 %, porcentaje ligeramente superior
a la reduccién de la capacidad de SAB en un 56 %. Dada
la dificil situacién social y econdémica en que se encuen-
tran los nuevos estados federados, que han sido clasifica-
dos como regién del objetivo n® 1, esta pequefia sobre-
compensacién resulta justificada.

Cuando la Comisién autorizd la concesién de una ayuda
de salvamento a SAB en forma de garantia de créditos
por valor de 150 millones de marcos alemanes, declaré
que solo podria autorizar la cobertura de pérdidas en su

“decision definitiva si se destinaba al reembolso de los

créditos bancarios, de forma que se eximiera a la Treu-
hand de su responsabilidad como avalista. La cobertura
autorizada en este caso_es superior a los créditos banca-
rios garantizados, por lo que SAB habra de reembolsarlos
en su totalidad.

Chemnitz I

A juicio de la Comisién, la antigua fibrica de motores de
Barkas Chemnitz I habia quedado también obsoleta, no
cumplia'los requisitos de calidad y eficiencia occidentales
y s6lo podia mantenerse, aun con cuantiosas inversiones,
durante un tiempo limitado. Como solucién provisional
para mantener este emplazamiento industrial, la Treu-
hand llevé a cabo un proceso de reestructuracién hasta
que estuviera terminada la nueva fabrica de motores. Se
sabia desde el principio que la reestructuracién exigiria
importantes recursos y se registrarian pérdidas iniciales
que ningun inversor privado estaria dispuesto a cubrir.
En opinién de la Comisidn, tanto las inversiones directas
como la cobertura de pérdidas por parte del Treuhand en
1991 formaban parte del mismo proyecto: el manteni-
miento a largo plazo de la fabricacién de motores en
Chemnitz. Por ello, la Comisién concluyd que todas estas
medidas representaban ayudas a la reestructuracidn.

Dado que la planta fabricaba motores aligerados con
tecnologia Volkswagen, esta empresa era la Gnica benefi-

(?) Véase DO n° L 367 de 16. 12. 1967, p. 62, DO n° L 25 de
28. 1. 1989, p. 92. y DO n° L 220 de 11. 8. 1988, p. 30.



N° L 385/12

Diario Oficial de las Comunidades Europeas

31.12. 94

ciada. No obstante, Volkswagen sélo estaba dispuesta a
adquirir MWC —por los problemas de calidad y eficien-
cia descritos— si la Treuhand garantizaba la adaptacion
de la produccién al nivel occidental. Como han confir-
mado expertos independientes, Volkswagen disponia ya
de capacidad suficiente de fabricacién de motores en
* Salzgitter, por lo que no necesitaba adquirir Chemnitz 1.

En el origen de esta solucidn transitoria se encuentra la
pretensiéon de mantener y formar una mano de obra
especializada en la region hasta que estuviera terminada
la nueva planta Chemnitz II. En una regién caracterizada
por el elevado desempleo y la baja productividad, se
crearon o conservaron en esta planta 540 puestos de
trabajo. El cierre de la planta habria tenido un coste
social muy elevado. Dado que el objetivo dltimo es lograr
la cohesion econdmica y social, la Comisién comparte la
opinién del Gobierno aleman de que el mantenimiento de
Chemnitz I redunda en interés de la Comunidad.

Para la reestructuracion se concedieron ayudas a la
inversién por valor de 7,8 millones de marcos alemanes
(subvenciones y desgravaciones), que fuerom acordadas
por la Treuhand y desembolsadas entre 1992 y 1993.
Dado que la reestructuracién aun no habia finalizado en
el momento de la venta, esta ayuda puede admitirse como
ayuda a la reestructuraciéon. La prueba de que este
proceso tuvo éxito es que la empresa obiene ya benefi-
cios. No obstante, la ayuda dnicamente puede autorizarse
si, como se acord6 en el contrato de compraventa,
revierte de nuevo a la Treuhand, que fue quien realizé las
inversiones.

Las inversiones efectuadas por Volkswagen en Chemnitz I
tras la reestructuracién (es decir, a partir de 1993) han de
evaluarse con arreglo a las normas de las Directrices
comunitarias sobre ayudas para innovacién, moderniza-
cién y racionalizacion. En ese caso, se trata de inversiones
normales en modernizacién y reposicion, para las que en
principio no se autoriza ninguna ayuda en las Directrices.
Por. lo tanto, tUnicamente se puede admitir una ayuda
regional a las inversiones de Volkswagen Sachsen en
Chemnitz I que se destinen a la nueva planta Chemnitz II,
hasta un mdximo de su valor contable en el momento de
la cesién.

La Comisién puede aceptar las ayudas a la reestructura-
cién concedidas por la Treuhand a Barkas en forma de
cobertura de pérdidas por valor de 59 millones de marcos
alemanes y a MWC en forma de cobertura de pérdidas y
ayuda a la inversién por valor de 18 y 7,8 millones de
marcos alemanes. En opinién de la Comision, la ayuda a
la reestructuracion de MWC era un elemento necesario
pero suficiente del plan de reestructuracién de la Treu-
hand y Volkswagen entre 1991 y 1993. La reestructura-
¢ién no fue acompaifiada de una reduccién de la capaci-

dad. Chemnitz I trajo consigo un exceso de capacidad de

fabricaciéon de motores en Volkswagen e hizo necesario
un nuevo reparto de la produccidén, con lo que no se
utilizaba plenamente la capacidad de Salzgitter ni la de
Chemnitz. La Comisioén considera que en este caso no
podia recortarse la capacidad, ya que Chemnitz contaba
con una sola linea de produccion. Si se exigiera el cierre
de Chemnitz I, se estaria obstaculizando, como ya se ha
indicado, la consecucién de un objetivo regional. Ademas,

la Comision se ha preocupado siempre por la capacidad
de produccién de vehiculos, que no se ve afectada por
esta planta. '

Dado que la Comisién considera suficientes las ayudas a
la reestructuracién concedidas a esta planta, no puede
admitirse ninguna otra ayuda a través del precio de venta
de Chemnitz I a Volkswagen. Por ello, es necesario que se
incluya en el contrato una cldusula que garantice que, por
cada mes en que contintie la produccion de vehiculos a
partir de junio de 1994, el precio se aumentard en un
millén .de marcos alemanes, deduciéndose del mismo la
amortizacién mensual de las inversiones necesarias para
mantener la producciéon del motor de 1,05 litros.

Eisenach

Por lo que se refiere a la ayuda para la reestructuracién
de la fabrica de culatas de Eisenach, por 10,55 millones
de marcos alemanes la Comision ha llegado a la conclu-
sion de que, pese a que estas instalaciones eran relativa-
mente nuevas cuando Volkswagen las adquiri6, en marzo
de 1992, la empresa tuvo que invertir en las mismas para
modernizarlas y ampliar su gama de productos a fin de
lograr una utilizacién rentable de la capacidad. Como se
desprende de los datos de que dispone la Comisién, estas
inversiones formaban parte de un plan viable de reestruc-
turacién. Se considera que el mantenimiento de esta
planta hasta 1996 redunda en interés de la Comunidad,
pues en ella trabajan cerca de 200 personas, la produc-
cién continuara unicamente hasta 1996 (fecha en que se
cerrara la planta), las ayudas son relativamente pequefias
y Volkswagen cuenta con otra fibrica de culatas en
Salzgitter. Ademas, las ayudas no permitiran a Volkswa-
gen aumentar su cuota de mercado a expensas de sus
competidores. ~

X

La Comision estima que la reestructuracion de Mosel [
alcanzé su objetivo a finales de 1993. No obstante,
Alemania proyecta seguir cubriendo las pérdidas registra-
das en 1993 y mantener las ayudas a la inversién hasta
1997.

El proyecto de cobertura de pérdidas de SAB por valor de
66,9 millones de marcos alemanes no guarda una propor-
cién adecuada con los costes de reestructuracion ni puede
justificarse por razones de politica regional. Se trata, por
tanto, de ayudas de explotacion, que no pueden autori-
zarse en ningdn caso conforme a las Directrices comuni-
tarias.

Si, como alegan Volkswagen y SAB, la Treuhand tuviera
que pagar 20,5 millones de marcos alemanes en concepto
de intereses por la demora en la cobertura de pérdidas de
SAB, se estaria ante otra ayuda estatal. Como ya se ha
expuesto, este importe excederia del maximo admisible
en el caso de Mosel L. Por ello, no puede admitirse el
pago de intereses.

Las ayudas a la inversién proyectadas para el periodo
1994-1997 por valor de 21,6 millones de marcos alema-
nes en forma de subvenciones (17,8 millones de marcos
alemanes) y desgravaciones (3,8 millones de marcos ale-
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manes) constituyen una ayuda para inversiones en moder-
nizacién y reposicién, y no puede autorizarse bajo ningtin
concepto conforme a las Directrices,

HA ADOPTADO LA PRESENTE DECISION:

Articulo 1

Las siguientes ayudas concedidas por Alemania para
diversos proyectos de inversiéon de Volkswagen AG en los
nuevos Estados federados son compatibles con lo dis-
puesto en la letra ¢) del apartado 3 del articulo 92 del
Tratado CE vy la letra c) del apartado 3 del articulo 61
del Acuerdo sobre el EEE:

— una ayuda a Sichsische Automobilbau GmbH (Mo-
sel 1) en forma de subvenciones por un valor méximo
de 95,4 millones de marcos alemanes, condedidas
ilegalmente y en su totalidad antes de la suspension
del desembolso de las ayudas, y desgravaciones por
un valor maximo de 24,2 millones de marcos alema-
nes, de los cuales 19 millones se condedieron ilegal-
mente antes de la suspensién de las ayudas;

— cobertura de pérdidas de Mosel I por la Treuhandans-
talt por valor de 363,1 millones de marcos alemanes,
de los cuales ya se habian desembolsado ilegalmente
145,7 millones de marcos alemanes antes de la sus-
pensién de las ayudas;

— cobertura de pérdidas de Barkas (Chemnitz I) por la
Treuhandanstalt por un valor maximo de 59 millones
de marcos alemanes, desembolsados de forma ilegal
antes de la suspension de las ayudas;

— cobertura de pérdidas de Motorenwerk Chemnitz
{(Chemnitz I) por la Treuhandanstalt por valor de 18
millones de marcos alemanes, desembolsados de
forma ilegal antes de la suspensién de las ayudas;

— ayudas a la inversién concedidas a Motorenwerk
Chemnitz o Volkswagen Sachsen (Chemnitz I) en
forma de subvenciones por un importe maximo de
5,8 millones de marcos alemanes y desgravaciones por
un importe maximo de 2 millones de marcos alema-
nes;

— ayudas que se proyecta conceder a Volkswagen Sach-
sen GmbH para la fabricacién de culatas en Eisenach,
a través de subvenciones, desgravaciones y amortiza-
ciones especiales por un valor total de 10,55 millones
de marcos alemanes.

Articulo 2

El precio de venta de 68 millones de marcos alemanes
que Volkswagen ha de pagar a la Treuhandanstalt por
Motorenwerk Chemnitz (Chemnitz I), con arreglo a las
cldusulas VI y VII del acuerdo de base entre la' Treuhand
y Volkswagen de 18 de octubre de 1990, no contiene
ninguna ayuda estatal, siempre que se introduzcan en
dicho acuerdo las siguientes modificaciones: por cada mes
en que prosiga la fabricacién de motores a partir de junio
de 1994, el precio de venta se incrementara en un millén
de marcos, pagadero por adelantado; hasta finales de

1995, podrian deducirse las inversiones realizadas en el
mantenimiento de la viabilidad de la planta a través de
amortizaciones normales de las instalaciones técnicas. El
precio de venta incrementado no serd exigible si, a partir
de 1994, la planta fabrica \nicamente piezas de repuesto
de motores o el nuevo motor de 1,4/1,6 litros.

Articulo 3

Alemania exigird a Sichsische Automobilbau GmbH el
reembolso de subvenciones por valor de 16 173 000 de
marcos alemanes, es decir, la diferencia entre el importe
de las subvenciones que se declaran compatibles con el
mercado comun en el primer guién del articulo 1 y la
parte de las ayudas que ya se ha abonado a la empresa.
El importe que ha de reembolsarse devengard intereses
desde el 28 de octubre de 1991 (fecha del desembolso) al
tipo que se aplicaba en Alemania en la fecha tomada
como referencia para el calculo del equivalente neto de
subvencidn de las diversas ayudas.

Articulo 4

Las siguientes ayudas concedidas por Alemania para
diversos proyectos de inversion de Volkswagen AG en los
nuevos Estados federados son incommpatibles con el mer-
cado comin, de acuerdo con lo dispuesto en el articu-
lo 92 del Tratado CE y en el apartado 1 del articulo 61
del Acuerdo EEE, por lo que no pueden autorizarse:

— cobertura de pérdidas de Mosel I por encima del
importe mencionado en el articulo 1, es decir, por
otros 66,9 millones de marcos alemanes;

— la ayuda a la inversién proyectada para Mosel 1 por
encima del importe mencionado en el articulo 1, es
decir, otros 17,8 millones de marcos alemanes en
concepto de subvenciones y 3,8 millones de marcos
alemanes en forma de desgravaciones;

— la ayuda proyectada para Mosel I en forma de pago
de interesses de la Treuhand por valor de 20,5 millo-
nes de marcos alemanes por la demora en la cober-
tura de pérdidas.

Articulo §

Alemania informari a la Comisién de las medidas adop-
tadas en cumplimiento de la presente Decision en el plazo
de un mes a partir de su notificacion.

Articulo 6

El destinatario de la presente Decision serd la Republica
Federal de Alemania.

Hecho en Bruselas, el 27 de julio de 1994.

Por la Comisién
Hans VAN DEN BROEK

Miembro de la Comision



