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

COMISION

DECISION DE LA COMISION
de 26 de junio de 1996

relativa a una ayuda concedida por Alemania al grupo Volkswagen y destinada a
las plantas de Mosel y Chemnitz

(El texto en lengua alemana es el iinico auténtico)

(Texto pertinente a los fines del EEE)

(96/666/CE)

LA COMISION DE LAS COMUNIDADES EUROPEAS,

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

Visto el Acuerdo sobre el Espacio Econémico Europeo vy,
en particular, la letra a) del apartado 1 de su articulo 62,

Después de haber emplazado a los interesados para que
presenten sus observaciones, de conformidad con el pa-
rrafo primero del apartado 2 del articulo 93 del Tratado,

Considerando lo que sigue:

I

Mediante carta de 14 de enero de 1992 (), la Comisién
comunicé a Alemania su decisién, adoptada el 18 de
diciembre de 1991, de incoar el procedimiento del apar-
tado 2 del articulo 93 del Tratado CE en relacién con las
ayudas proyectadas por las autoridades alemanas en favor
del grupo Volkswagen (VW) para sus plantas en los
nuevos Estados federados.

Al incoar el procedimiento, la Comisién expresd serias
dudas respecto de la compatibilidad de las ayudas con el
mercado comn por las razones que se exponen a conti-
nuacién:

1) las ayudas de Estado no se habjan notificado a la
Comisién con arreglo al apartado 2 del articulo 93 del

() DO n° C 68 de 17. 3. 1992, p. 14.

Tratado CE y no pudieron ser cuantificadas con exacti-
tud,

2) la intensidad de ayuda prevista, aparentemente elevada,
para un plan que implica un importante aumento de
capacidades en el mercado europeo del automévil,
podria dar lugar a un falseamiento de la competencia,

3) la acumulacién de ayudas regionales con una inten-
sidad comparativamente elevada no se habia motivado
suficientemente desde la Optica de los problemas
estructurales y economicos de los nuevos Estados fede-
rados; la intensidad total de las ayudas probablemente
sea excesiva e incompatible con los criterios de las
Directrices comunitarias sobre ayudas de Estado a la
industria automovilistica (3).

11

Mediante cartas de 19 de septiembre de 1990, 14 de
diciembre de 1990 y 14 de marzo de 1991, la Comisién
solicitd la notificacién, conforme a las Directrices sobre
ayudas de Estado a la industria automovilistica, de las
medidas de ayuda destinadas a las nuevas inversiones de
VW en los nuevos Estados federados y subrayd que estas
ayudas habian de ser notificadas y autorizadas por la
Comision antes de concederse.

Por carta de 29 de mayo de 1991, el Gobierno aleman
sefiald que, segun su criterio, entre el 1 de enero y el 31
de marzo de 1991, las mencionadas Directrices no eran de
aplicacion en los nuevos Estados federados, puesto que
inicialmente debian expirar a finales de 1990 y su pré-

() DO n° C 123 de 18. 5. 1989, p. 3.
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rroga por parte de la Comisioén en diciembre de ese afio,
para ser juridicamente vinculante, requeria el consenti-
miento formal del Gobierno alemén o bien una decisién
formal de la Comision con arreglo al apartado 2 del
articulo 93 del Tratado CE. Dado que las medidas en
cuestion habian sido concedidas antes del 31 de marzo de
1991, la Comisién solamente podia evaluarlas a la luz de
los regimenes regionales autorizados en los nuevos
Estados federados.

La Comisién no comparte la argumentacién alemana por
las siguientes razones: .

1) la Decisién 90/381/CEE de la Comisién sobre la apli-
cacién en Alemania de las Directrices relativas a la
industria automovilistica (}), que no fue impugnada por
el Gobierno aleman, no estaba limitada en el tiempo,
de modo que la prérroga de las Directrices decidida
por la Comisién en diciembre de 1990 no afecté a la
obligacién de notificacion,

2) el Gobierno alemin no impugné la prorroga de las
Directrices ni se pronuncié al respecto, por lo que
estaba fundada la suposicién de la Comisién de que se
cumplirian las disposiciones vigentes,

3) al autorizar la extension de los regimenes de ayudas
regionales existentes a los nuevos Estados federados
[SG(S1) D/12002, de 9 de enero de 1991], la Comision
establecié que debian respetarse las disposiciones de
las Directrices,

4) esta extension implica que las disposiciones del 19°
programa marco de la iniciativa comin (19. Rahmen-
programm der Gemeinschaftsaufgabe), publicado por
el Gobierno aleman en julio de 1991 y autorizado por
la Comisién por carta [SG(90) D/27707, de 2 de
octubre de 1991], también han de observarse cuando se
trata de ayudas en los nuevos Estados federados. Por
tanto, en estos casos también se debe respetar la obli-
gacién de notificar previamente las ayudas en favor de
la industria automovilistica.

En consecuencia, la Comisién consideréd que estos casos
representaban ayudas no notificadas, ya que habian sido
aprobadas por las autoridades alemanas sin su autorizacion
previa.

La decisién de incoar el procedimiento con arreglo al
apartado 2 del articulo 93 del Tratado CE se apoyaba en
un primer examen detallado de toda la informacioén que
obraba en poder de la Comision a raiz de las cartas del
Gobierno aleméan de 16 de septiembre y 10 de diciembre
de 1991, de diversos encuentros bilaterales entre las auto-
ridades alemanas y representantes de la Comisién y de la
inspeccién in situ del emplazamiento que realizé la
Comisién en agosto de 1991.

() DO n° L 188 de 20. 7. 1990, p. 5.

En su carta de 14 de enero de 1992, la Comisidén inst6 al
Gobierno aleman a pronunciarse, en el plazo de un mes,
sobre la incoacién del procedimiento del apartado 2 del
articulo 93 en el asunto VW y a ratificar, en un plazo de
diez dias habiles, su acuerdo con la suspensioén de todos
los pagos a VW por sus inversiones en Mosel, Chemnitz y
Eisenach. Para el caso de que no se recibiera tal declara-
cibén, la Comision se reservaba el derecho a suspender el
pago de todo tipo de ayudas de Estado en beneficio de los
proyectos.

111

Mediante carta de 29 de enero de 1992, el Gobierno
aleman aceptd suspender el pago de nuevas ayudas hasta
que concluyera el procedimiento del apartado 2 del
articulo 93. En su carta de 31 de marzo de 1992, se
pronuncié sobre la carta de la Comisién de 14 de enero
del mismo afio.

Por carta de 24 de abril de 1992, la Comisién pidid a
Alemania, al Treuhandanstalt (THA) y a VW que le remi-
tieran la informacion adicional necesaria para un examen
completo del caso.

Las preguntas relativas al asunto, que la Comision explico
en una reunion bilateral celebrada el 28 de abril de 1992
y detallo posteriormente en las cartas de 14 de mayo, 5 de
junio, 21 de agosto y 17 de noviembre de 1992, fueron
respondidas poco a poco por las autoridades alemanas 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 noviembre de 1992. VW completé esta informacidén
mediante comunicaciones a la Comisién de fecha 15 de
junio y 30 de octubre de 1992, asi como 12 y 20 de enero
de 1993. Las respuestas se debatieron en varios encuentros
de la Comisién con diversas autoridades alemanas y con
VW, que tuvieron lugar los dias 16 de junio, 9 de
septiembre, 12 de octubre, 16 de octubre y 3 de diciembre
de 1992, asi como el 8 y 11 de enero de 1993.

A comienzos de enero de 1993, cuando la Comisién habia
concluido el examen del asunto y estaba a punto de
adoptar una decisién definitiva, VW le informé extraofi-
cialmente de que estaba revisando sus planes de inversion
en los nuevos Estados federados y, por consiguiente, pedia
un_aplazamiento de la decision de la Comisién hasta que
concluyera dicha revisién. Las autoridades alemanas se
adhirieron a esta peticion.

El 13 de enero de 1993, VW decidié aplazar buena parte
de sus proyectos de inversién por un periodo que alcan-
zaba hasta los tres afios. Como la modificacion del calen-
dario de los proyectos trastocé algunos pardmetros funda-
mentales utilizados por la Comisién en su valoracion de
la compatibilidad de las ayudas proyectadas con las
correspondientes Directrices comunitarias sectoriales, ésta
acepté revisar su anélisis teniendo en cuenta los cambios
en los planes de inversion de VW.
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Algunos de los detalles del proyecto modificado fueron
explicados a la Comisién en una conversacién bilateral
que tuvo lugar el 5 de mayo de 1993. El 6 de junio de
1993, las autoridades alemanas remitieron mayor informa-
cibén por escrito sobre el nuevo plan de inversién, infor-
macién que fue completada por VW mediante cartas de
24 de junio y 6 de julio de 1993, asi como por medio de
un fax fechado el 10 de noviembre de 1993. Esta nueva
informacién se debatid, ademas, en diversos encuentros
bilaterales celebrados los dias 18 de mayo, 10 de junio, 2 y
22 de julio de 1993. Mediante carta de 15 de febrero y fax
de 25 de febrero de 1994, el Gobierno aleman aportd
nuevos datos sobre la capacidad productiva total proyec-
tada por el grupo VW.

En una inspeccion #n situ a comienzos de abril de 1994,
la Comisién pudo recabar informacion adicional sobre los
proyectos, que debia incluirse en el analisis, dado que de
ella cabia deducir modificaciones en los mencionados
proyectos. Esta informacién se debatié en las conversa-
ciones de 11 de mayo, 2 de junio, 7 de junio y 24 de junio
de 1994 y fue completada por escrito mediante docu-
mentos entregados durante los encuentros o remitidos por
las autoridades alemanas y VW con fecha 10 de mayo, 30
de junio, 4 de julio y 12 de julio de 1994. Mediante carta
de 24 de mayo de 1994 dirigida a VW, las autoridades
alemanas modificaban, ademas, los acuerdos relativos a las
ayudas.

El 27 de julio de 1994, la Comision adoptd definitiva-
mente la Decisién 94/1068/CE (*) sobre el proyecto de
ayudas de las autoridades alemanas para la reestructura-
cién de las plantas de fabricacién de automoéviles, motores
y culatas (Mosel I, Chemnitz I, Eisenach) pertenecientes
en el pasado al combinado IFA, pero que entretanto
habian sido adquiridas por VW.

1\Y

Sin embargo, con la Decision 94/1068/CE el asunto sélo
qued6 parcialmente concluido, puesto que las autoridades
alemanas proyectaban conceder ademas ayudas regionales
a las inversiones realizadas en las nuevas plantas de auto-
méviles y motores que el grupo VW iba a construir en
Sajonia (Mosel II y Chemnitz II). En el momento de la
mencionada Decisién, las autoridades alemanas se
comprometieron a presentar a finales de 1994 los planes
de inversién definitivos de VW en estas nuevas plantas,
con lo que se hubiese podido llevar a cabo el examen
habitual.

Con posterioridad, el Gobierno aleman informé a Ia
Comisién verbalmente en repetidas ocasiones de retrasos
en la elaboracioén de estos planes. No tuvo respuesta una
carta de la Comisidn, de 12 de abril de 1995, en la que se
conminaba a la presentacién de los planes de VW.
Mediante carta de 4 de agosto de 1995, la Comision soli-
cité urgentemente la presentacion de la informacién
necesaria y anuncié una medida cautelar a la espera de
una ulterior decisién definitiva a partir de la informacién
disponible en caso de que Alemania no respondiera a la
solicitud. Respondiendo a este escrito, Alemania comu-

) DO n° L 385 de 31. 12. 1994, p. 1.

nicé a la Comisién, por carta de 22 de agosto de 1995,
que los planes de inversion de VW ain no estaban
concluidos. Habida cuenta de que antes de la incoacion
del procedimiento del apartado 2 del articulo 93 VW ya
habia recibido ilegalmente unos 360,8 millones de marcos
alemanes en subvenciones a la inversién y otros 10,6
millones de marcos alemanes en primas a la inversidn, la
Comisiéon ordené a Alemania, por su Decisién 96/179/
CE (%), que le presentara todos los documentos, informa-
ciones y datos sobre los proyectos de nuevas inversiones
del grupo VW en Sajonia, asi como sobre las ayudas
previstas.

En respuesta a esta medida cautelar, se facilitaron algunos
datos sobre el proyecto y la capacidad productiva durante
una conversaciéon mantenida el 20 de noviembre de 1995.
Estos datos se completaron mediante carta de 13 de
diciembre de 1995, que la Comisién recibié el 4 de enero
de 1996, y se debatieron en conversaciones celebradas los
dias 21 y 22 de diciembre de 1995. Después de que el 15
de enero de 1996 la Comisién aGn planteara otras
preguntas y el 23 de enero de 1996 se mantuviera una
conversacion, la mayor parte de la informacién pendiente
se facilité mediante cartas de 1 y 12 de febrero de 1996.
En respuesta a una carta de la Comisioén de 23 de febrero
de 1996, en la que se recordaba a las autoridades alemanas
que todavia habia informaciéon pendiente, ésta termind
presentandose con motivo de una conversacién mante-
nida el 25 de marzo de 1996 y fue debatida en dos
reuniones celebradas los dias 2 y 10 de abril de 1996.

En estas cartas y conversaciones se discutieron, entre otras
cosas, los siguientes puntos relativos a los nuevos proyec-
tos:

1) detalles de los planes de inversion de VW en los
nuevos Estados federados y su relacién con las demas
actividades de VW en el sector del automévil,

2) el importe exacto de las ayudas proyectadas y ya conce-
didas a VW,

3) un examen de los gastos proyectados desde la perspec-
tiva de la admisibilidad de las ayudas conforme a los
criterios utilizados por la Comisién en la aplicacion de
las Directrices comunitarias sobre ayudas de Estado a
la industria automovilistica,

4) un examen en profundidad del coste neto adicional de
las nuevas plantas de Mosel y Chemnitz en compara-
cibn con otras plantas equivalentes en una regidn
central no subvencionada de la Comunidad que VW
podia escoger como punto de referencia («comparator
plants»),

5} las previsiones de capacidad, produccién y costes de las
nuevas plantas, asi como la evolucién de la capacidad
anual proyectada en todas las plantas europeas del
grupo VW hasta el afio 2002,

6) la consideracion de posibles efectos negativos sobre el
sector en su conjunto resultantes de la ejecucion del
proyecto de ayudas, especialmente desde la perspectiva
de la evolucién de las capacidades en el sector.

() DO n° L 53 de 2. 3. 1996, p. 50.
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Por lo que se refiere a la compatibilidad de las ayudas de
Estado proyectadas con el mercado comun, Alemania
presentd en 1993 los argumentos siguientes:

1) Letra c) del apartado 2 del articulo 92

Alemania estima que éste es el fundamento de
Derecho en el que debe apoyarse la evaluacién de la
compatibilidad de las ayudas, dado que, a pesar de la
unificacidén llevaba a cabo el 3 de octubre de 1990, los
nuevos Estados federados ain tienen que hacer frente a
desventajas econdmicas derivadas de la divisién
alemana.

En consecuencia, la Comisién deberia examinar si
estas desventajas justifican la concesién de ayudas
pUblicas. De ser asi, serian inaplicables a estos casos los
demas criterios de evaluacion y, en particular, los de las
Directrices sobre ayudas a la industria automovilistica,
incluidas las consideraciones especificas del sector y el
criterio relativo al riesgo de exceso de capacidades.

2) Letra a) del apartado 3 del articulo 92

Respecto del nivel de ayudas admisible, las autoridades
alemanas alegan que, de acuerdo con las estadisticas
mas recientes, los nuevos Estados federados forman
parte de las regiones menos desarrolladas, y hacen
mencién del paquete Delors II, en el que éstos se
proponen como regiones del objetivo 1, con lo que las
ayudas regionales pueden alcanzar un equivalente neto
de subvencion de hasta el 75 %.

3) Letra b) del apartado 3 del articulo 92

~

Las autoridades alemanas argumentan que se trata de
otro fundamento de Derecho para la concesién de las
ayudas en cuestién, dado que, en su opinidn, los
problemas relacionados con la integracién y transfor-
macién de la antigua economia planificada en un
sistema de economia de mercado perturban grave-
mente la economia alemana.

Respecto de las ayudas a la inversién destinadas a la nueva
planta de automéviles en Mosel (Mosel II) y a la nueva
planta de motores de Chemnitz (Chemnitz II), el
Gobierno aleman y VW han expuesto los argumentos
siguientes:

1) VW ha postergado buena parte de sus inversiones en
las nuevas plantas por periodos que alcanzan hasta los
tres afios y reducido considerablemente el volumen del
proyecto. Esto ha tenido como consecuencia una
disminucién de las inversiones totales en comparacioén
con el importe inicialmente notificado (véanse las
razones a continuacién). Esta disminucion de las inver-
siones también ha dado lugar a una reduccién de los
importes de ayudas regionales previstos por las autori-
dades alemanas,

2) el elevado importe de ayudas esta justificado porque
VW tendrid que hacer frente en los nuevos Estados
federados a considerables desventajas de costes en
comparacion con lo que hubiera supuesto una inver-
sidbn en un emplazamiento de nueva creacién en una
regién central no subvencionada como, por ejemplo,
Metz (Francia). Las desventajas de costes de inversién

se derivan de los problemas de infraestructura de la
region, de las condiciones geoldgicas desfavorables del
emplazamiento, de unos requisitos medioambientales
mas severos y de unos costes de construccidn en
general mas elevados que en Francia. Ademas, hay un
riesgo medioambiental debido a los vertederos de las
antiguas explotaciones de uranio y minerales argenti-
feros de Wismut, en las cercanias del emplazamiento
de Mosel. Debido a los mayores costes salariales en los
nuevos Estados federados desde 1995 y a unos costes
de material, transporte y energia mas elevados durante
los primeros afios de produccién de las nuevas plantas,
VW tendra que asumir unos costes de explotacion muy
superiores a los del emplazamiento tomado como
punto de referencia. El retraso en las inversiones adn
ha aumentado las desventajas en los costes salariales,
puesto que la produccién en las nuevas plantas se
iniciard ahora en un momento en que los salarios de
Alemania oriental se habrin equiparado del todo a los
de Alemania occidental,

3) las nuevas capacidades en estas plantas no aumentan el
exceso de capacidades comunitario, dado que reem-
plazan capacidades equivalentes de la antigua RDA
que se cerraron en un momento en que se empezaba a
suministrar a nuevos mercados de Europa oriental,
cuya densidad de vehiculos es comparativamente redu-
cida y cuyas capacidades productivas no pueden satis-
facer la demanda,

4) en el marco de su proyecto de inversion, VW tiene la
intencion de crear en los nuevos Estados federados una
solida base de proveedores in sitw, lo que traerd
consigo importantes ventajas adicionales para la region.

El Gobierno aleman subray, ademis, que el anilisis de
coste/eficacia en comparacioén con una regién no subven-
cionada de la Comunidad (como el emplazamiento
elegido por VW en Metz) era puramente hipotético,
puesto que el Gnico emplazamiento alternativo realista de
toda planta nueva es otra regién subvencionada dentro o
fuera de la Comunidad (la Republica Checa, por ejemplo),
con ventajas considerables frente a Alemania oriental. Sin
el compromiso politico de conceder las maximas ayudas
regionales, la empresa no habria escogido un emplaza-
miento en los nuevos Estados federados. Ademas, el ana-
lisis no tiene en cuenta los riesgos no cuantificables que
asume VW al invertir en estas regiones estructurales
subdesarrolladas.

VI

El dnico comentario que la Comisién recibié de un
Estado miembro tras la publicaciéon de la Comunicacion
sobre la incoacion del procedimiento del apartado 2 del
articulo 93 del Tratado CE () fue una nota del Gobierno
francés de 7 de enero de 1993 en la que éste sefialaba que,
ante las capacidades adicionales creadas en el sector de la
construccién de vehiculos a raiz de las inversiones de VW
y de otros proyectos de ayudas en los nuevos Estados
federados, estaba prestando especial atencién al trata-
miento del asunto por parte de la Comision. El Gobierno
francés recalcd ademas lo siguiente:

() DO n° C 68 de 17. 3. 1992, p. 14.
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1) no deberia eximirse a los nuevos Estados federados de
la disciplina comunitaria en materia de ayudas de
Estado con arreglo a la letra c) del apartado 2 del
articulo 92 del Tratado,

2) la autorizacion de ayudas por parte de la Comisién
debe basarse en un analisis detallado de los costes
adicionales derivados de las desventajas estructurales de
los nuevos Estados federados y tomar en consideracién
todo el apoyo directo por parte del THA.

El Gobierno aleman respondié a las observaciones de las
autoridades francesas mediante fax remitido a la Comisién
el 15 de octubre de 1993, en el que reiterd su punto de
vista respecto de la aplicabilidad de la letra c) del apartado
2 del articulo 92 y de la letra a) del apartado 3 del articulo
92.

VII

Como ya se explicé con motivo de la incoacién del proce-
dimiento del apartado 2 del articulo 93, los planes de
inversion de VW en los nuevos Estados federados se
fundamentan en la decisién de la empresa de satisfacer la
demanda adicional de vehiculos de motor que se observa
en Alemania y Europa oriental a raiz de los cambios poli-
ticos y econémicos habidos en la region, procediendo a la
produccion de vehiculos en el interior de este mercado
nuevo.

El proyecto de inversion se realiza en diversas etapas. La
primera tuvo lugar en diciembre de 1990, mediante la
creacion, junto con el THA, de la empresa en participa-
cién Sichsische Automobilbau GmbH (SAB), en la que
VW participaba inicialmente con un 12,5 % y que el 1 de
enero de 1994 comprbé en su integridad al THA. La
empresa en participacién inicid en mayo de 1990 el
montaje a pequefia escala del VW Polo (a partir de las
carrocerias y piezas desmontadas, SKD) en la antigua
planta de Trabant en Mosel (Mosel I) y, en el afio 1991, la
fabricacién del VW Golf (en un primer momento, sblo el
montaje completo a partir de piezas desmontadas -CKD-;
posteriormente se recurrié a la prensa y a la planta de
carrocerias de Mosel II; véase a continuacion). La segunda
fase, inicialmente prevista para 1994, abarca la construc-
cién de una nueva planta junto al emplazamiento de
Mosel (Mosel II) bajo responsabilidad exclusiva de VW
Sachsen GmbH (VWS), filial al 100 % en manos de VW
creada en diciembre de 1990. A mediados de 1991, la
empresa Automobilwerke Eisenach cedié la produccién
de culatas en Eisenach a VWS, que mantendra la fabrica-
cién en esta planta hasta finales de 1996. El 1 de enero de
1992, VWS compré al THA la empresa Motorenwerke
Chemnitz GmbH, propietaria de una planta de motores
ya existente (Chemnitz I). En la segunda fase se pretende
construir una nueva planta de motores en las proximi-
dades de este emplazamiento (Chemnitz II), que en un
primer momento también se habia proyectado para 1994.

A partir de la informacién facilitada por el Gobierno
aleméan en el transcurso del procedimiento puede trazarse
la situacidon siguiente:

1) El calendario de todo el proyecto de inversiones se ha
modificado considerablemente desde el inicio del
procedimiento. El 13 de enero de 1993, VW decidi6

2)

4)

aplazar gran parte de sus inversiones en las nuevas
plantas. En 1995, la empresa decidié6 ademas reducir
sus inversiones en las plantas, de modo que la capa-
cidad proyectada es de sélo 750 unidades/dia en lugar
de las 1 200 unidades/dia previstas en un principio. A
consecuencia de ello, las Ultimas 4reas de la planta
(taller de pintura y montaje final), que inicialmente
debian estar en funcionamiento en 1994, no lo estarin
hasta 1997.

La planta de vehiculos Mosel II abarcara las siguientes
areas de produccion: una prensa, que, tal y como estaba
previsto, entré en funcionamiento en 1994 (en parte
para abastecer a Mosel I); una planta de carrocerias para
el suministro a Mosel I, que ya funciona desde finales
de 1992, aunque con una capacidad reducida, y que ira
ampliandose hasta alcanzar su plena capacidad en
1997; un taller de pintura y una planta de montaje
interior y final, que aOn estin por terminar. En el
primer afio de produccibn, la capacidad del taller de
pintura estara limitada a 432 unidades/dia, lo que equi-
vale a la capacidad del taller de pintura de Mosel I, que
se cerrara en el verano de 1997. Segtin datos de VW, la
planta tendra a partir de 1998 una capacidad total de
172000 unidades/afio (750 vehiculos/dia), se hara
cargo de la fabricacién de la proxima generacidn de los
modelos Golf y Passat y empleard a unos 3 000 trabaja-
dores.

La nueva planta de motores Chemnitz II, que inicial-
mente también se habia proyectado para 1994, comen-
zara a producir en julio de 1996 y sustituira progresiva-
mente la planta Chemnitz I. Tras su puesta en marcha
en 1996, empezara fabricando culatas para el actual
motor del tipo E A 111 (1,4/1,6 1); a mediados de 1996
iniciara la produccién del bloque de cilindros para un
nuevo motor de aluminio EA 111 (1,0/1,4/1,6 1), y
poco a poco se ird haciendo cargo, de aqui a 1998, de
la fabricacién de otros componentes para este nuevo
motor. La planta dispondra de una capacidad total de
376 000 motores/afio y contard con una linea de
montaje de 202 000 bloques de motor, que procederin
de otras plantas para ser montados en la fibrica de
vehiculos de Mosel. Chemnitz dara empleo a unos 650
trabajadores.

Las inversiones globales en las nuevas plantas Mosel II
y Chemnitz II ascenderan a 2940,5 millones de
marcos alemanes; de esta cantidad, la Comisién consi-
dera que 2 654,1 millones de marcos alemanes pueden
ser objeto de ayudas regionales conforme a los criterios
de subvencion aplicados en Alemania y autorizados
por la Comisién. A raiz de los cambios en el calen-
dario y en el alcance del proyecto, el importe global de
las inversiones ha disminuido de forma considerable
en relacion con los 40909 millones de marcos
alemanes previstos en el momento de incoarse el
procedimiento. Ello se debe, en particular, a la menor
capacidad y mayor eficiencia, asi como al descenso
general de precios en los bienes de equipo.

El siguiente cuadro recoge las inversiones en las nuevas
plantas que la Comisién considera subvencionables:
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(en millones de marcos alemanes)

Mosel 11 Chemnitz 11 Total
Inversiones totales 23145 626 .2 940,5
Inversiones subvencionables 21691 485,1 26542
correspondientes a:
Edificios e inf.raestructuras 681,4 123,9 805,3
Maquinaria e instalaciones 1 487,7 361,2 1 848,9

5) Las autoridades alemanas propusieron para Mosel II y Chemnitz II la concesién de ayudas
regionales a la inversién en el marco de la iniciativa comin de mejora de la estructura econo-
mica regional (Gemeinschaftsaufgabe Verbesserung der regionalen Wirtschaftsstruktur) y de
las leyes alemanas de primas a la inversion y de regiones subvencionables. El siguiente cuadro
recoge los proyectos de ayuda para las nuevas instalaciones y la intensidad de las ayudas por
lo que se refiere a las inversiones subvencionables segin la definicién de la Comisibn,

teniendo en cuenta la deduccién de intereses:

. Intensidad de ayuda
Valor nominal Valor tras deducir (equivalente bruto de
intereses by
subvencién)

Mosel Chemnitz Mosel Chemnitz Mosel Chemnitz
Inversiones subvencionables 2169,1 485 18127 373,5 — —
Total de ayudas 638,8 141,1 553,1 102,05 30,51 27,3

correspondientes a:

Subvenciones a la inversién 4990 108,8 4489 79,6 24,76 21,3
Primas a la inversién 97,1 23,3 67,6 153 3,73 4,1
Amortizaciones extraordinarias 427 9,0 36,6 7,15 2,02 1,9

La intensidad de ayuda determinada a partir del valor
previa deduccién de intereses en lugar del valor
nominal resulta mas apropiada debido al largo periodo
transcurrido entre ]a concesion de la ayuda y la mate-
rializacién de las desventajas en los costes de inversion
y explotacidon, que fueron tenidas en cuenta por la
Comisién cuando evalué la compatibilidad de las
ayudas con las Directrices comunitarias.

VW alegd que —en comparacién con inversiones
equivalentes en plantas de referencia en Francia— iba
a tener que soportar desventajas de costes de hasta
989,7 millones de marcos alemanes y otros riesgos por
valor de 237 millones de marcos alemanes por las
inversiones en la nueva planta de vehiculos de Mosel,
asi como desventajas de 246,2 millones de marcos
alemanes y otros riesgos de 55,6 millones de marcos
alemanes por las inversiones en la planta de motores
Chemnitz II. Estas desventajas se derivan de inconve-
nientes en las infraestructuras y en otros ambitos rele-
vantes para la inversibn que presentan los nuevos
Estados federados y los emplazamientos de Mosel y
Chemnitz, de los mayores costes de explotacion de las

~

~

nuevas plantas durante los cinco primeros afios de
funcionamiento (incluidos costes salariales, de material
y transporte y gastos generales), asi como de determi-
nados riesgos medioambientales y de coste salarial rela-
cionados con las inversiones.

En el contexto de la Decisién 96/257/CE de la Comi-
si6n () sobre las ayudas de reestructuracién a SEAT,
VW se comprometié a reducir para finales de 1997 su
capacidad total de produccién de automéviles en la
Comunidad. Este compromiso también abarca la obli-
gacion de no aumentar la capacidad actual de 432
vehiculos/dia de que dispone la planta de Mosel.

Gracias a la labor desarrollada por VW para crear una
base de suministro local en la region, a finales del afio
pasado ya eran 129 las empresas de reciente creacion
en los nuevos Estados federados dedicadas al sumi-
nistro de piezas y componentes a las plantas de Mosel
y Chemnitz.

() DO n° L 88 de 5. 4. 1996, p. 7.
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9) Entre Mosel II y la nueva planta de Chemnitz se tiene
previsto emplear a un total de 3 600 trabajadores (sin
contar aprendices). El establecimiento de proveedores
locales de las nuevas plantas y otros efectos multiplica-
dores deberin contribuir ademas a la creacién de unos
20 000 puestos de trabajo en los nuevos Estados federa-
dos.

VIII

Al incoar el procedimiento del apartado 2 del articulo 93
del Tratado CE, los interrogantes de la Comision respecto
de las ayudas proyectadas por las autoridades alemanas en
beneficio de las nuevas plantas Mosel II y Chemnitz II se
centraban en los siguientes puntos principales:

Con motivo del examen que dio lugar a la incoacién del
procedimiento se recopilaron datos de los que se
desprendia que las medidas en cuestion constituian
ayudas regionales y de otro tipo, cuya intensidad exacta
alin estaba por determinar.

La informacién remitida en el transcurso del procedi-
miento por las autoridades alemanas y VW ha permitido a
la Comisidn trazar un cuadro mis preciso de todos los
elementos de ayuda en cuestién y determinar con exac-
titud el importe y calendario de dichas ayudas.

Las ayudas directas cuantificadas anteriormente y desti-
nadas a las inversiones en las nuevas plantas Mosel II y
Chemnitz II fueron concedidas por Alemania en el marco
de la iniciativa comin de mejora de la estructura econé-
mica regional y de las leyes alemanas de primas a la
inversién y de regiones subvencionables, que previamente
habian sido autorizadas por la Comisibn.

Dado que las ayudas reducen la carga financiera de VW
en concepto de inversiones en los nuevos Estados federa-
dos, pueden falsear la competencia intracomunitaria entre
fabricantes de vehiculos. Debido a los intensivos inter-
cambios comerciales en el sector de vehiculos de motor
de la Comunidad, las medidas proyectadas también perju-
dican al comercio entre Estados miembros, por lo que
entran en el imbito de aplicaciéon del apartado 1 del
articulo 92 del Tratado y del apartado 1 del articulo 61 del
Acuerdo EEE.

IX

Alemania omitié notificar por adelantado, con arreglo al
apartado 3 del articulo 93, el pago de parte de la ayuda
regional destinada a las inversiones en las plantas Mosel II
y Chemnitz II, lo que constituye una infraccion a la
mencionada disposicion. Se pagaron a VW subvenciones a
la inversion por valor de 360,8 millones de marcos
alemanes y primas a la inversiéon por un importe de 10,6
millones de marcos alemanes. VW contabilizé las amorti-
zaciones extraordinarias sobre las inversiones, si bien las
autoridades de la Hacienda alemana aiin no las han reco-
nocido. Dado que Alemania no notificé las medidas por
adelantado, la Comisién no pudo pronunciarse antes de
que fueran ejecutadas. Al haberse concedido una parte de

la ayuda infringiendo lo dispuesto en el apartado 3 del
articulo 93 del Tratado CE, ésta ha de considerarse ilegal.

Puesto que son de obligado cumplimiento las normas de
procedimiento del apartado 3 del articulo 93 del Tratado
CE —ademis de ser de orden publico— y dado que el
Tribunal de Justicia confirmé su efecto inmediato en su
sentencia de 19 de junio de 1973 en el asunto 77/72
Capolongo/Maya (}), no puede subsanarse a posteriori la
ilegalidad de la ayuda.

Tras la incoacidén del procedimiento del apartado 2 del
articulo 93 del Tratado, el Gobierno aleman suspendi6é
todos los pagos de ayudas hasta la conclusién del mismo.

X

El Gobierno alemén subrayé, en relacién con los funda-
mentos de Derecho sobre los que la Comisién habia de
evaluar la compatibilidad de los proyectos de ayuda, que
los supuestos excepcionales y las condiciones de exencién
de la letra c) del apartado 2 del articulo 92 (determinadas
regiones de la Repubica Federal de Alemania afectadas
por la divisién de Alemania), la letra a) del apartado 3 del
articulo 92 (regiones cuyo nivel de vida sea anormalmente
bajo 0 en las que exista una grave situacion de subempleo)
y la letra b) del apartado 3 del articulo 92 (grave perturba-
cién en la economia de un Estado miembro) son de apli-
cacidén a todas estas medidas que la Comisién considera
constitutivas de ayuda.

La excepcion de la letra b) del apartado 3 del articulo 92
obviamente no es aplicable en el caso de Alemania. Si
bien la unificacién ha tenido repercusiones negativas en
la economia de Alemania, éstas no son suficientes, por si
solas, para aplicar la mencionada disposicion a un
régimen de ayudas. La Gltima vez que la Comisién reco-
nocié que un régimen de ayudas remediaba una grave
perturbacion de la economia de un Estado miembro fue
en el afio 1991, cuando autorizd una ayuda para un
programa de privatizaciones en Grecia. En la correspon-
diente Decisién dejo constancia de que el programa de
privatizaciones era parte integrante de las obligaciones
que se habian contraido en virtud de la Decisién
91/306/CEE del Consejo, de 4 de marzo de 1991, con
objeto de sanear la economia griega en su conjunto. La
situacién de Alemania, en cambio, es muy distinta.

La excepcidén de la letra c) del apartado 2 del articulo 92
del Tratado CE ha de ser objeto de una interpretacion
restrictiva y no deberia aplicarse a las ayudas regionales
destinadas a proyectos de nuevas inversiones. La Comi-
siébn estima que las condiciones de excepcién recogidas
en las letras a) y ¢) del apartado 3 del articulo 92 y, por
cuanto se refiere al sector econémico afectado, las Direc-
trices comunitarias sobre ayudas de Estado a la industria
automovilistica le permiten actuar de forma adecuada ante
los problemas de los nuevos Estados federados.

(*) Recopilacién 1973, p. 611.
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XI

A continuacion se expone qué ayudas, entre las proyec-
tadas por el Gobierno alemin en favor de las plantas
Mosel II y Chemnitz II, pueden ser aceptadas por la
Comisién tras haber sido examinadas conforme a las
Directrices comunitarias sobre ayudas de Estado a la
industria automovilistica, aplicables a las ayudas regio-
nales. En estas Directrices se reconoce explicitamente la
valiosa contribucién que puede suponer para el desarrollo
regional de zonas desfavorecidas el establecimiento de
nuevos centros de produccion de vehiculos y compo-
nentes. Esta comprobacién se corresponde con la actitud
en general positiva de la Comision ante las ayudas a la
inversién concedidas para subsanar deficiencias estructu-
rales en zonas desfavorecidas de la Comunidad.

A la hora de enjuiciar las ayudas regionales a la industria
automovilistica, es practica reiterada (°) de la Comisién
proceder de la siguiente manera:

En primer lugar, se ha de comprobar si es admisible la
propia concesiéon de una ayuda regional. Se examina si la
regién en cuestién es subvencionable con arreglo al
Derecho comunitario (por lo general, con arreglo a un
régimen de ayudas existente) y si el inversor dispone de
un emplazamiento alternativo para su proyecto (movilidad

del proyecto).

En segundo lugar, se examina si la ayuda de Estado
proyectada es proporcional a los problemas regionales que
pretende remediar. Para ello, la Comision recurre al habi-
tual método econdémico consistente en un analisis de
coste/beneficio y compara los costes en que incurrira el
inversor al ejecutar el proyecto en una determinada region
subvencionable con los costes en una regién central no
subvencionada para establecer, de esta manera, las desven-
tajas regionales especificas. La compensacion de estas
desventajas mediante ayudas regionales se admite en todos
los casos.

En tercer lugar, se examinan los complementos (los
llamados «top ups, consistentes en un aumento de la
intensidad de ayuda cuyo fin es dar un incentivo adicional
al inversor para que invierta en la regién subvencionable
de que se trate. Por lo comin, estos complementos se
autorizan, salvo que la inversion pueda causar problemas
en cuanto a las capacidades del sector afectado. En tal
caso, la ayuda se limita estrictamente a la compensacién
neta de las desventajas regionales.

La suma resultante de estas dos Gltimas fases representa el
importe total de la ayuda que la Comisién puede autori-
zar. Por regla general, se descuentan intereses de dicho
importe, que se expresa como porcentaje sobre las inver-
siones subvencionables para poder ser comparado con el
equivalente bruto de subvencion.

{°) Véanse, por ejemplo, los casos de ayuda Ford/VW, DO n° C
257 de 3. 10. 1991, p. 5; Opel Eisenach, DO n° C 43 de 16. 2.
1993, p. 14; FIAT Mezzogiorno, DO n° C 37 de 11. 2. 1993, p.
15; Jaguar, DO n° C 201 de 23. 7. 1994, p. 4; FASA Renault,
DO n° C 267 de 14. 10. 1995, p. 13; Ford Genk, DO n° C 5
de 10. 1. 1996, p. 5.

XII

La Comisién reconoce que los nuevos Estados federados
conforman una regién subdesarrollada con un bajo nivel
de vida. Su productividad estd muy por debajo de la media
comunitaria, y la tasa de desempleo es extraordinaria-
mente elevada y sigue su tendencia al alza. Para contribuir
al desarrollo de la regidn, se autorizaron cuantiosas ayudas
a la inversién y de otro tipo. Las regiones de Mosel y
Chemnitz, donde estan ubicadas las nuevas plantas,
pudieron beneficiarse hasta abril de 1991 de ayudas a la
inversién de hasta un 33 % de equivalente bruto de
subvencién, tasa que posteriormente se elevd hasta un
35 %.

Habida cuenta de la dificil situacion socioeconémica de la
regidn, la Comisién coincide con las autoridades alemanas
en que las inversiones proyectadas supondran una contri-
bucién importante al desarrollo econdémico de los nuevos
Estados federados. Gracias al plan de inversiones, previsi-
blemente se crearain o mantendrin 3 600 puestos de
trabajo directos. E] establecimiento de proveedores locales
y otros efectos multiplicadores sobre la economia de los
nuevos Estados federados debe contribuir a la creacién de
otros 20 000 empleos indirectos.

No obstante, en las propias Directrices comunitarias se
subraya que, a la hora de evaluar los proyectos de ayuda
regional, la Comisién debe garantizar que la ayuda sea
proporcional a los problemas por resolver y ha de sopesar
las ventajas para el desarrollo regional y las posibles reper-
cusiones negativas sobre el sector en su conjunto, como
puede ser la creacion de un importante exceso de capaci-

dades.

Si bien la Comisién admite que la alternativa mis vero-
simil para este inversor era ejecutar el proyecto en otra
region subvencionable de la Comunidad o de Europa
oriental, considera, no obstante, que los costes adicionales
resultantes de las desventajas estructurales de la regién en
cuestion pueden determinarse de forma mas adecuada
comparando el proyecto con otro hipotético en un empla-
zamiento de nueva creacién en una zona no subvencio-
nada de la Comunidad.

En consecuencia, la Comisién ha procedido a la realiza-
cién, en colaboracién con un experto externo, de un
detallado anélisis de coste/beneficio para evaluar los costes
netos adicionales de las nuevas plantas de Mosel y Chem-
nitz en comparacién con plantas equivalentes en Metz
(Francia), el emplazamiento alternativo escogido por VW.
Estos costes abarcan el coste adicional de la inversidn, al
igual que los gastos de explotacion suplementarios de las
nuevas plantas durante los primeros afios de funciona-
miento. La inclusién de las desventajas en los costes de
explotacion se impone debido a los problemas inevitables
a lo largo de los primeros afios de funcionamiento de la
planta, resultantes del subdesarrollo, de instalaciones sélo
parcialmente disponibles, procesos de aprendizaje mas
largos, distancia geografica, gastos de transporte adicio-
nales, presencia insuficiente de proveedores regionales,
falta de personal cualificado, ect., achacables a la ubica-
cién del proyecto en una zona periférica.
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La evaluacion de la Comision de las desventajas de costes,
basada en buena medida en los datos facilitados por VW y
en parte en informaciéon procedente de fuentes indepen-
dientes, difiere notablemente del primer calculo realizado
por VW y presentado por las autoridades alemanas a
comienzos de 1996. Estas divergencias se deben a que no
todas las desventajas aducidas por VW suponen, desde la
perspectiva de la Comisién, una carga adicional.

Entre las partidas que la Comisidén reconoce como verda-
deras desventajas en el coste de la inversion figuran
ciertos costes adicionales en infraestructuras y gastos rela-
cionados con las caracteristicas geoldgicas desfavorables de
los emplazamientos de Mosel y Chemnitz, asi como las
cargas derivadas de unos precios de solares y construccién
mas elevados. En cambio, sblo admite en parte las gastos
atribuidos por VW a los requisitos medioambientales mas
severos de Alemania, sobre todo en lo que concierne a la
contaminacién atmosférica, dado que la experiencia
demuestra que todos los fabricantes comunitarios de vehi-
culos, incluido VW, persiguen un alto nivel de proteccion
medioambiental en sus nuevas plantas en toda la Comu-
nidad, incluso en aquellos Estados miembros que ain no
cuentan con las correspondientes disposiciones.

A la hora de calcular los costes de explotacion, la Comi-
sién suele tener en cuenta tanto las desventajas de los
proyectos en emplazamientos de nueva creacién (véanse,
por ejemplo, los asuntos Ford/VW y FIAT Mezzogiorno,
nota a pie de pagina 9), durante un periodo de cinco afios,
como los inconvenientes que tienen que soportar las
ampliaciones [«expansions»; véanse, por ejemplo, los
asuntos SEVEL Val di Sangro (*°), Jaguar y Ford Genk,
nota a pie de pagina 9], durante un periodo de tres afios.
En este contexto, la expresién «proyecto de nueva crea-
cién» no significa simplemente que la planta esté ubicada
en unos terrenos nuevos, sino que, desde la 6ptica de la
empresa inversora, se ha de tratar de un emplazamiento
completamente nuevo y aln sin desarrollar. En conse-
cuencia, la empresa se enfrentard a los siguientes
problemas extraordinarios que caracterizan esta situacion
por oposicidn a la ampliacién de una planta existente:
ausencia de una infraestructura adecuada, de una logistica
organizada, falta de personal especificamente formado
para los fines concretos de la empresa en cuestion, asi
como inexistencia de una estructura de proveedores. Sin
embargo, si estos servicios pueden ser asumidos por una
planta del mismo grupo situada en las proximidades, el
proyecto se considerara una ampliacion, incluso si real-
mente estd ubicado en un emplazamiento nuevo. Esta
definicién comunitaria difiere del concepto de nueva
inversién, que puede estar determinado por la legislacion
nacional. Dado que un proyecto en un emplazamiento de
nueva creacién definido de esta manera presenta
problemas més importantes y el periodo hasta la consecu-
cién de la plena capacidad y, por tanto, de la rentabilidad
es mas prolongado, puede estar justificado que se calculen
por un periodo mas largo las desventajas en los costes de
explotacién. La Comision reconoci6 este principio en el
caso de Opel Eisenach. En Eisenach se encontraba una
antigua fabrica de automéviles de la RDA, pero Opel esti-
maba que se trataba de un emplazamiento nuevo, puesto
que presentaba los inconvenientes descritos, razén por la

(") DO n° C 298 de 11. 11. 1995, p. 9.

cual el proyecto se considerd localizado en un emplaza-
miento de nueva creacidn.

En el presente caso, la Comision hubo de tener en cuenta
que las diferentes partes de la planta a que se refiere el
proyecto de inversién en Mosel iban a entrar en funciona-
miento en distintos momentos. Por tanto, las dificultades
iniciales de cada una de estas partes del proyecto también
se plantearin en momentos diferentes. La Comision
también tomoé en consideracién que, debido a los retrasos
en la ejecucion del proyecto, habia cambiado la propia
naturaleza del mismo. Gracias a la instalacion de la prensa
y de la planta de carrocerfas y a su vinculacién a la
antigua fabrica Mosel I, en 1994 ya se habia erigido en
este emplazamiento una planta de vehiculos en pleno
funcionamiento. Asi lo pone de manifiesto también la
rentabilidad de la empresa VW en Sajonia desde 1994.

Las futuras inversiones en los nuevos talleres de pintura y
montaje final en Mosel II no representan, por tanto,
inversiones en un emplazamiento de nueva creacidn, sino
la ampliacién de capacidades existentes. Los inconve-
nientes tipicos de los proyectos en un emplazamiento
nuevo sblo se dan en escasa medida, puesto que ya existe
una estructura de proveedores (véase mas arriba), se ha
creado una infraestructura y se ha mantenido gran parte
de la plantilla de Mosel 1. Lo mismo cabe decir respecto
de la fabrica de motores Chemnitz II. Al igual que en
otros casos de ampliacién de capacidades, el aumento de
la produccidn en estas plantas se estd produciendo a gran
velocidad. En tanto que las autoridades alemanas y VW
proponian inicialmente un analisis para el periodo 1998-
2002 respecto de todos los proyectos en Mosel y Chem-
nitz, la Comisién evalub las desventajas en el funciona-
miento de los proyectos en emplazamientos de nueva
creacion sobre la base de un periodo de cinco afios
(1993-1997 en el caso de la planta de carrocerias y 1994-
1998 en el caso del taller de prensa), y las relacionadas
con las ampliaciones, a partir de un periodo de tres afios
(1997-1999 por lo que se refiere al taller de pintura, al
montaje final y a Chemnitz II). Asimismo, tuvo en cuenta
que la prensa y la planta de carrocerias ampliaran simulta-
neamente (1997-1999) su capacidad, pasando de 432 a 750
vehiculos/dia para garantizar un pleno suministro al
nuevo taller de pintura y a la planta de montaje final de
Mosel II. Por esta razbén, en el anilisis se tomaron en
consideracion, por cuanto se refiere a este periodo (1997-
1999), otras desventajas adicionales en los costes de explo-
tacion resultantes de la ampliacién

Las desventajas en la inversién se calcularon con la
maxima precisibn y se compararon con los costes que
generarian esos mismos proyectos en la planta de refe-
rencia de Metz. Los demas costes alegados por la empresa
por los conceptos de infraestructura, terrenos, edificios,
reconstruccion de instalaciones existentes, medidas adicio-
nales de proteccién del medio ambiente a raiz de la
mayor severidad de las disposiciones alemanas y otros
inconvenientes fueron examinados e incorporados total o
parcialmente en el anlisis de coste/beneficio, o bien
descartados. En este contexto, se dejé sentado que una
planta de referencia constituye un emplazamiento realista,
que no ideal. Muchas de las medidas en infraestructuras
que fueron necesarias en Sajonia también se hubiesen
tenido que acometer en la regiéon de Metz, aunque
parcialmente en menor medida (por ejemplo, cimentacién
sobre pilotes, nivelacién de terrenos, conexiéon a la red
viaria).
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Al calcular las desventajas en los costes de explotacion, la
Comision tuvo en cuenta los costes salariales en Alemania
oriental, que hasta 1994 fueron relativamente bajos y en el
futuro serin comparativamente mas elevados, asi como el
coste superior del material adquirido a proveedores
locales, los costes adicionales de transporte y determi-
nadas desventajas en lo relativo a los costes generales y
gastos similares en comparacidn con el emplazamiento
alternativo. Es importante sefialar que este analisis se basa
esencialmente en hipétesis realistas de la evolucién futura,
puesto que mas del 60 % de las desventajas en los costes
se refieren a los gastos de explotacion, desventajas éstas
que se presentan a lo largo de los tres o cinco primeros
afios de funcionamiento.

Al evaluar los costes salariales, la Comisién tomé en
consideracién que VW, debido al aplazamiento de las
inversiones y consiguiente retraso hasta 1997 de la puesta
en marcha de una parte de las nuevas plantas, no pudo
aprovechar plenamente la ventaja en los costes resultante
del bajo nivel salarial de los nuevos Estados federados a
comienzos de los afios 90. No obstante, la retribuciéon por
horas y demas condiciones laborales (como horarios, vaca-
ciones o pago de primas) en los nuevos Estados federados
tampoco estardn integramente adaptadas en 1997 al nivel
de Alemania occidental. Por consiguiente, VW no tendra
que soportar todo el peso de las desventajas en los costes
salariales de las plantas de esta parte de Alemania con
respecto al emplazamiento alternativo.

Teniendo en cuenta la previsible disminucién de las
desventajas como consecuencia de este tipo de evolu-
ciones, el calculo realista del conjunto de desventajas en
los costes de inversion y explotacion arroja una cifra del
22,3 % sobre las inversiones subvencionables, previa
deduccién de intereses, en el caso de Mosel II, y del
20,8 % en el caso de Chemnitz II. Este célculo se remitid
a VW y las autoridades alemanas para que se pronun-
ciaran al respecto y, tras algunas aclaraciones, fue aceptado
como ajustado en lineas generales. Puesto que la inten-
sidad del proyecto de ayudas, con un 30,5 % (previa
deduccién de intereses) en el caso de Mosel Il y un
27,3 % en lo que se refiere a Chemnitz II, supera con
claridad el alcance de las desventajas, no puede conside-
rarse que dicha intensidad sea proporcional a los
problemas por resolver. En consecuencia, lJa Comisién no
puede aceptar en su integridad las ayudas regionales rela-
tivas a ambos proyectos, ni siquiera en el supuesto de que
no tuviesen repercusiones negativas en el sector visto en
su conjunto.

En cuanto a las repercusiones probables de las ayudas
sobre la industria comunitaria del automévil en su
conjunto, se ha de recordar que, en el momento de la
aprobacién de las Directrices comunitarias, no habia
ningn exceso de capacidades en la Comunidad. Esta
situacién cambid sustancialmente en 1993, al retraerse la
demanda en un 15 %. Segin ha podido comprobar la
Comisidn, la mayor parte de los fabricantes de automé-
viles de la Comunidad han ejecutado recientemente
programas de inversiéon que fueron concebidos en la fase
de expansion (1989-1992) y perseguian un aumento de
capacidades hasta mediados de la década para satisfacer el
crecimiento previsto en la demanda europea de vehiculos
nuevos. El aumento de capacidades alcanza, en algunos
casos, una dimensién considerable. Si bien la debilitacién

a partir de 1993 de la evolucién en el mercado de auto-
moéviles desencadené en cierta medida una revisién de
estos planes de expansion, no se ha producido un cambio
fundamental con respecto a las previsiones sobre las capa-
cidades del sector. Las capacidades adicionales creadas a lo
largo de los Gltimos afios mediante inversiones japonesas
en plantas ubicadas en la Comunidad también entrarin
en funcionamiento a lo largo de este periodo. La amplia-
cién de capacidades de importantes fabricantes europeos
en Europa oriental, entre los que se cuenta VW con su
marca Skoda, también repercutird en el mercado comuni-
tario, al que estos productos acceden con relativamente
pocas trabas. Basandose en los calculos mas recientes, la
Comision estima que la capacidad comunitaria de produc-
cion de automdviles fue de 18 millones de unidades en
1995 y pasara a aproximadamente 20 millones en 1999.
Partiendo del supuesto de que la demanda comunitaria,
tras su derrumbe, continuara creciendo a paso lento y de
que la balanza comercial de vehiculos en la Comunidad
no seguira empeorando, las proyecciones de mercado més
recientes apuntan a una demanda en el afio 2000 de en
torno a los 13 o 14 millones de automéviles. De ello cabe
deducir que los graves problemas actuales de exceso de
capacidad en la Comunidad, con una tasa media de utili-
zacion de tan sélo el 70 % durante el afio pasado, persisti-
ran a lo largo de buena parte de la década si el sector no
opta en los proximos afios por el cierre de capacidades
excedentarias. Habida cuenta de que el efecto de falsea-
miento de la competencia de las ayudas de Estado conce-
didas a ciertos fabricantes es especialmente significativo
en sectores aquejados de un importante exceso de capaci-
dad, esta perspectiva general es una razén més para que la
Comision sea especialmente cautelosa a la hora de evaluar
los proyectos de ayudas que impliquen la creacién de
nuevas capacidades productivas en el sector del automévil.

Por lo que se refiere a la realizacién del plan de inver-
siones de VW en los nuevos Estados federados y a sus
probables repercusiones en la industria automovilistica a
escala comunitaria, la Comisién toma nota de que la
planta Mosel II tendrd un tamafio inferior al inicialmente
previsto por el grupo VW, de modo que tras su puesta en
funcionamiento contard con una capacidad de 750 vehi-
culos/dia. No obstante, también se ha de tener en cuenta
que la empresa podrd doblar posteriormente la capacidad
de la planta con una inversidn relativamente reducida,
dado que los edificios y las instalaciones de infraestructura
son muy superiores a lo que requiere la capacidad ahora
proyectada.

Para cumplir las obligaciones derivadas de la Decision
96/257/CE sobre ayudas de reestructuracién a SEAT, VW
ha de garantizar que la capacidad de las plantas de Mosel
no supere de aqui a finales de 1997 los 432 vehiculos/dia.
VW tiene intencion de cerrar la planta Mosel I en el
verano de 1997, cuando entre en funcionamiento el taller
de pintura de Mosel II. Ademas, limitard técnicamente y
de forma provisional la capacidad de este nuevo taller de
pintura a 432 vehiculos/dia, al renunciar hasta finales de
1997 a la instalacién de un segundo dispositivo ESTA. De
este modo, se crea un estrangulamiento provisional para
limitar la capacidad de VW en Mosel durante el periodo
en que estén en vigor las obligaciones impuestas por la
Decisiéon 96/257/CE. El cumplimiento de esta limitacion
de capacidades se verificara in situ mediante muestreos en
intervalos irregulares, procedimiento para el que Alemania
ha dado su consentimiento.
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Teniendo en cuenta el cierre previsto de Mosel I, Mosel II
contribuir en 1998 a un aumento de la capacidad de 320
vehiculos/dia, lo que representa un 2,6 % de la capacidad
total de VW. La nueva planta de motores de Chemnitz,
cuya capacidad sera de 376 000 unidades anuales, susti-
tuira la antigua fabrica, con una capacidad de 280 000
unidades anuales, lo que constituye un aumento neto de
96 000 unidades o un 3,1 %, aproximadamente, de la
capacidad productiva de motores del grupo VW en toda
Europa occidental. En su decisién sobre el proyecto
Mezzogiorno de Fiat (nota a pie de pagina 9), la Comisién
acept6 en noviembre de 1992 considerar proporcional a la
evolucién del mercado comunitario de automoviles un
incremento del 3 % en la capacidad productiva de vehi-
culos del grupo y, por tanto, estimé que el proyecto no
tenia repercusiones negativas en el sector.

Sin embargo, desde la fecha de esa decisién de la Comi-
sién, la situacién y las perspectivas de la industria auto-
movilistica europea han sufrido un empeoramiento, segun
se ha expuesto anteriormente. Por tanto, hay que constatar
que dicha industria adolece en Europa occidental de un
exceso de capacidades que probablemente no podra elimi-
narse a medio plazo. En consecuencia, la Comisién opina
que el proyecto de VW Sachsen agudiza los problemas del
sector. No obstante, en los casos en que una inversion
incide negativamente en un sector visto en su conjunto, la
politica de la Comisién en lo relativo a la aplicacién de
las Directrices comunitarias siempre ha consistido en
limitar las ayudas estrictamente a los costes netos adicio-
nales en que ha de incurrir el inversor en una zona desfa-
vorecida (asuntos Opel Eisenach, SEAT Pamplona, Ford
Genk). Por consiguiente, en el caso de las ayudas regio-
nales a VW Sachsen y VW Sachsen Immobilienverwal-
tung (filial de la primera, responsable de la gestion de los
bienes inmuebles de las plantas), la Comision sélo puede
autorizar una intensidad del 22,3 % para Mosel 1l y del
20,8 % para Chemnitz II. Sobre la base del calendario
notificado de ayudas regionales y de los tipos de ayuda
proyectados, esto representa la autorizacion de 418,7
millones de marcos alemanes en forma de subvenciones a
la inversion para Mosel II y Chemnitz II, y de 120,4
millones de marcos alemanes en forma de primas a la
inversion destinadas a ambas plantas.

Las autoridades alemanas deben supervisar la ejecucién
efectiva de los gastos subvencionables del proyecto,
conforme a la definicién de la Comisidn, asi como el
pago exacto de las ayudas. La Comision les insta pues a
que le presenten un informe anual sobre los resultados de
esta supervisién y a mantener con ella una conversacion
previa al momento previsto para el pago de las ayudas. El
objetivo de esta supervisiéon es garantizar el respeto, por
parte de las autoridades alemanas, de las intensidades de
la ayuda regional, expresadas como equivalente bruto de
subvenci6n, conforme a su definicién en la presente Deci-
si6n. Del mismo modo que en el caso del informe inter-
medio ya presentado por le Sichsische Aufbaubank, esta
supervision se lleva a cabo para verificar no solo el
cumplimiento de la intensidad de ayudas autorizada, sino
también la ejecucién efectiva de los gastos subvenciona-
bles. En este contexto, no podra subvencionarse con
ayudas regionales la transferencia de objetos del capital

fijo de Mosel I a Mosel II. En el marco de la supervision
se verificara, asimismo, el cumplimiento de las capaci-
dades previstas para las plantas de Mosel hasta finales de
1997.

XIII

Como se ha explicado anteriormente, la Comisiéon ha
procedido a un analisis detallado para determinar las
desventajas netas sufridas por VW debido a sus inver-
siones en Sajonia. Habida cuenta de las repercusiones
negativas de este proyecto en el sector, la ayuda admisible
se ha de limitar a la compensacion de estas desventajas.
Una ayuda superior a ello no seria proporcional a los
problemas regionales.

En consecuencia, no podran autorizarse las proyectadas
ayudas regionales a VW Sachsen y VW Sachsen Immobi-
lienverwaltung para los proyectos Mosel II y Chemnitz II
que superen las intensidades de ayuda establecidas como
admisibles en la seccion XII. Se autorizara en su inte-
gridad la subvencion a la inversion, ya que constituye una
bonificacién fiscal que se concede de forma practica-
mente automatica. Puesto que la empresa y las autori-
dades alemanas han sefialado que resuita mas facil retirar
la ayuda en forma de amortizaciones extraordinarias por
un valor nominal calculado en 51,67 millones de marcos
alemanes, la Comision esta de acuerdo con que las ayudas
por suprimir se deduzcan del importe total de las amorti-
zaciones extraordinarias previstas. Al sobrepasar la ayuda
proyectada el importe subvencionable en una cantidad
superior a dichas amortizaciones extraordinarias, tampoco
podran autorizarse otras ayudas regionales proyectadas en
favor de VW Sachsen y VW Sachsen Immobilienverwal-
tung para los proyectos Mosel II y Chemnitz II en forma
de subvenciones a la inversion por valor de 189,1
millones de marcos alemanes,

HA ADOPTADO LA SIGUIENTE DECISION:

Articulo 1

Se consideran compatibles con la letra c) del apartado 3
del articulo 92 del Tratado CE y con la letra c) del apar-
tado 3 del articulo 61 del Acuerdo EEE las siguientes
ayudas previstas por Alemania en favor de los distintos
proyectos de inversién de Volkswagen AG en Sajonia:

— una ayuda concedida por Alemania a Volkswagen
Sachsen GmbH y Volkswagen Sachsen Immobilien-
verwaltung GmbH para sus proyectos de inversion en
Mosel (Mosel II) y Chemnitz (Chemnitz II) en forma
de subvenciones a la inversién por un importe de
hasta 418,7 millones de marcos alemanes,

— una ayuda concedida por Alemania a Volkswagen
Sachsen GmbH y Volkswagen Sachsen Immobilien-
verwaltung GmbH para sus proyectos de inversion en
Mosel (Mosel II) y Chemnitz (Chemnitz II) en forma
de primas a la inversién por un importe de hasta
120,4 millones de marcos alemanes.
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Articulo 2

Se consideran incompatibles con la letra c) del apartado 3
del articulo 92 del Tratado CE y con la letra c) del apar-
tado 3 del articulo 61 del Acuerdo EEE vy, por tanto, no
podrin ser concedidas las siguientes ayudas previstas por
Alemania en favor de los distintos proyectos de inversién
de Volkswagen AG en Sajonia:

— la ayuda a la inversion prevista en favor de Volks-
wagen Sachsen GmbH y Volkswagen Sachsen Immo-
bilienverwaltung GmbH para sus proyectos de inver-
sion en Mosel II y Chemnitz II en forma de amortiza-
ciones extraordinarias sobre inversiones, conforme a la
Ley alemana de regiones subvencionables, por un
valor nominal de 51,67 millones de marcos alemanes,

— la ayuda a la inversién prevista en favor de Volks-
wagen Sachsen GmbH y Volkswagen Sachsen Immo-
bilienverwaltung GmbH para sus proyectos de inver-
sién en Mosel II en forma de subvenciones a la inver-
sién por valor de 189,1 millones de marcos alemanes,
cantidad que excede del importe mencionado en el
primer guién del articulo 1.

Articulo 3

Alemania garantizard que la capacidad de las plantas de
Mosel no superarid en 1997 el nivel de 432 unidades/dia.
A tal fin, presentard a la Comisién informes mensuales
sobre la capacidad y produccién de las plantas, indicando
por separado los datos relativos a Mosel 1 y Mosel II.
Asimismo, Alemania ha dado su consentimiento para que
funcionarios de la Comisién y expertos encargados por

esta verifiquen estos datos por medio de muestreos que se
llevaran a cabo en intervalos irregulares.

Ademas, Alemania presentaré y analizard con la Comisidn
un informe anual sobre la ejecucion de las inversiones
subvencionables por valor de 2 654,1 millones de marcos
alemanes en Mosel II y Chemnitz II y sobre los pagos de
ayuda realmente efectuados, para garantizar que la inten-
sidad de ayuda efectiva combinada, expresada como equi-
valente bruto de subvencién, no supere el 22,3 % en el
caso de Mosel Il y el 20,8 % en el de Chemnitz II. La
Comisién espera que los informes correspondientes a los
afios 1994 y 1995 se presenten antes de que finalice 1996,
y el relativo a 1996, antes del 1 de mayo de 1997.

Articulo 4

Alemania comunicara a la Comisidn, en el plazo de un
mes a partir de la notificacién de la presente Decision, las
medidas adoptadas para ajustarse a la misma.

Articulo 5

El destinatario de la presente Decisién sera la Republica
Federal de Alemania.

Hecho en Bruselas, el 26 de junio de 1996.

Por la Comisién
Karel VAN MIERT

Miembro de la Comisién



