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(Actos cuya publicacion es una condicion para su aplicabilidad)

REGLAMENTO (CE) N° 617/96 DE LA COMISION
de 3 de abril de 1996

relativo a la clasificacidn de ciertas mercancias en la nomenclatura combinada

LA COMISION DE LAS COMUNIDADES EUROPEAS,
Visto el Tratado constitutivo de la Comunidad Europea,

Visto el Reglamento (CEE) n° 2658/87 del Consejo, de 23
de julio de 1987, relativo a la nomenclatura arancelaria y
estadistica y a las medidas relativas al Arancel Aduanero
Comun (!), cuya ultima modificacién la constituye el
Reglamento (CE) n° 586/96 de la Comisién (3), y, en
particular, su articulo 9,

Considerando que, para asegurar la aplicacion uniforme
de la nomenclatura combinada anexa al Reglamento
arriba citado, conviene adoptar disposiciones relativas a la
clasificacion de las mercancias en el Anexo del presente
Reglamento;

Considerando que el Reglamento (CEE) n° 2658/87 esta-
blece las reglas generales para la interpretacién de la
nomenclatura combinada; que estas reglas también se
aplican a cualquier otra nomenclatura que la incluya, bien
parcialmente, bien afiadiendo subdivisiones y establecida
mediante disposiciones comunitarias especificas, con
objeto de aplicar medidas arancelarias o de otra indole en
el marco de los intercambios de mercancias;

Considerando que, por aplicacién de dichas reglas gene-
rales, las mercancias que se describen en la columna 1 del
cuadro anexo al presente Reglamento deben clasificarse
en los cédigos NC correspondientes, que se indican en la
columna 2, en virtud de las motivaciones citadas en la

columna 3;

Considerando que es oportuno que la informacién aran-
celaria vinculante facilitada por las autoridades aduaneras
de los Estados miembros en materia de clasificacién de
mercancias en la nomenclatura aduanera y que no sea
conforme al derecho establecido por el presente Regla-
mento, puede seguir siendo invocada por su titular,

() DO n° L 256 de 7. 9. 1987, p. 1.
() DO n° L 84 de 3. 4. 1996, p. 18.

conforme a las disposiciones del apartado 6 del articulo
12 del Reglamento (CEE) n° 2913/92 del Consejo, de 12
de octubre de 1992, por el que se aprueba el Cédigo adua-
nero comunitario (}), durante un periodo de tres meses;

Considerando que las medidas previstas en el presente
Reglamento se ajustan al dictamen de la seccién de la
nomenclatura arancelaria y estadistica del Comité del
codigo aduanero,

HA ADOPTADO EL PRESENTE REGLAMENTO:

Articulo 1

Las mercancias descritas en la columna 1 del cuadro que
figura en el Anexo se clasificarin en la nomenclatura
combinada en los cbédigos NC correspondientes que se
indican en la columna 2 del mencionado cuadro.

Articulo 2

La informacién arancelaria vinculante facilitada por las
autoridades aduaneras de los Estados miembros que no
sea conforme al derecho establecido por el presente
Reglamento podra seguir siendo invocada conforme a las
disposiciones del apartado 6 del articulo 12 del Regla-
mento (CEE) n° 2913/92 durante un periodo de tres
meses.

Articulo 3

El presente Reglamento entrari en vigor el vigesimo-
primer dia siguiente al de su publicacién en el Diario
Oficial de las Comunidades Europeas.

() DO n° L 302 de 19. 10. 1992, p. 1.
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El presente Reglamento sera obligatorio en todos sus elementos y directamente aplicable

en cada Estado miembro.

Hecho en Bruselas, el 3 de abril de 1996.

Por la Comisién
Mario MONTI

Miembro de la Comisién

ANEXO0
Descripcién de la mercancia Cclgsdllfglgacr?(l:l Justificacién
)] @ C)}
Teclado electronico portatil a pilas para nifios, de plastico 9503 50 00 La clasificacion estd determinada por lo dispuesto en las

coloreado, con 32 teclas de tamaifio reducido, y selector de
instrumentos de orquesta, ritmos, modo de ejecucién,
volumen y potencia.

Reglas generales 1 y 6 para la interpretacién de la nomen-
clatura combinada, por la nota 1 ¢) del capitulo 92 y el
texto de los cédigos NC 9503 y 9503 50 00.

Este articulo no es un instrumento musical en el sentido
del capitulo 92, debido a su disefio y pequefio tamaiio.
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REGLAMENTO (CE) N° 618/96 DE LA COMISION
de 3 de abril de 1996

relativo a la clasificacién de ciertas mercancias en la nomenclatura combinada

LA COMISION DE LAS COMUNIDADES EUROPEAS,
Visto el Tratado constitutivo de la Comunidad Europea,

Visto el Reglamento (CEE) n° 2658/87 del Consejo, de 23
de julio de 1987, relativo a la nomenclatura arancelaria y
estadistica y a las medidas relativas al Arancel Aduanero
Comin ('), cuya ultima modificacién la constituye el
Reglamento (CE) n° 586/96 de la Comision (3, y, en
particular, su articulo 9,

Considerando que, para asegurar la aplicacién uniforme
de la nomenclatura combinada anexa al Reglamento
arriba citado, conviene adoptar disposiciones relativas a la
clasificacién de las mercancias en el Anexo del presente
Reglamento;

Considerando que el Reglamento (CEE) n° 2658/87 esta-
blece las reglas generales para la interpretacion de la
nomenclatura combinada; que estas reglas también se
aplican a cualquier otra nomenclatura que la incluya, bien
parcialmente, bien afiadiendo subdivisiones y establecida
mediante disposiciones comunitarias especificas, con
objeto de aplicar medidas arancelarias o de otra indole en
el marco de los intercambios de mercancias;

Considerando que, por aplicacion de dichas reglas gene-
rales, las mercancias que se describen en la columna 1 del
cuadro anexo al presente Reglamento deben clasificarse
en los cbédigos NC correspondientes, que se indican en la
columna 2, en virtud de las motivaciones citadas en la
columna 3;

Considerando que es oportuno que la informacion aran-
celaria vinculante facilitada por las autoridades aduaneras
de los Estados miembros en materia de clasificacién de
mercancias en la nomenclatura aduanera y que no sea

conforme al derecho establecido por el presente Regla-
mento, puede seguir siendo invocada por su titular,
conforme a las disposiciones del apartado 6 del articulo
12 del Reglamento (CEE) n° 2913/92 del Consejo, de 12
de octubre de 1992, por el que se aprueba el Codigo adua-
nero comunitario (%), durante un periodo de tres meses;

Considerando que las medidas previstas en el presente
Reglamento se ajustan al dictamen de la seccién de la
nomenclatura arancelaria y estadistica del Comité del
cbdigo aduanero,

HA ADOPTADO EL PRESENTE REGLAMENTO:

Articulo 1

Las mercancias descritas en la columna 1 del cuadro que
figura en el Anexo se clasificardin en la nomenclatura
combinada en los cbdigos NC correspondientes que se
indican en la columna 2 del mencionado cuadro.

Articulo 2

La informacién arancelaria vinculante facilitada por las
autoridades aduaneras de los Estados miembros que no
sea conforme al derecho establecido por el presente
Reglamento podra seguir siendo invocada conforme a las
disposiciones del apartado 6 del articulo 12 del Regla-
mento (CEE) n° 2913/92 durante un periodo de tres
meses.

Articulo 3

El presente Reglamento entrard en vigor el vigesimo-
primer dia siguiente al de su publicaciéon en el Diario
Oficial de las Comunidades Europeas.

El presente Reglamento sera obligatorio en todos sus elementos y directamente aplicable

en cada Estado miembro.

Hecho en Bruselas, el 3 de abril de 1996.

(') DO n° L 256 de 7. 9. 1987, p. 1.
() DO n° L 84 de 3. 4. 1996, p. 18.

Por la Comision
Mario MONTI

Miembro de la Comisién

() DO n° L 302 de 19. 10. 1992, p. 1..
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ANEXO

Descripcién de la mercancia ((:;]gfjlj‘glz“[:{o(‘; Justificacién

()] @ &)

1. Publicaciones mensuales de astrologia constituidas por 4902 90 30 La clasificacién esta determinada por lo dispuesto en las
una simple hoja de papel, de 79 x 505 mm, enrollada Reglas generales 1 y 6 para la interpretacién de la nomen-
e impresa por ambas caras con previsiones astrologicas clatura combinada y por el texto de los cédigos NC 4902,
(mensuales y diarias) y nimeros «de la suerte» para 490290 y 4902 90 30.
juegos de azar, a veces con ilustraciones.

La hoja enrollada esta protegida por un tubo de plas-
tico transparente.

Vienen presentadas para la venta en un expositor de
cartén impreso con ilustraciones en colores, en el que
se indica el mes al que corresponden. El expositor esta
subdividido en doce casillas correspondientes a cada
uno de los signos del zodiaco, conteniendo cada una
cuatro publicaciones idénticas

2. Libro de imégenes para nifios (30 x 40 cm) consti- 4903 00 00 La clasificacion estid determinada por lo dispuesto en las
tuido por cuatro paginas gruesas de carton ilustradas Reglas generales 1 y 3 b) para la interpretacién de la
con motivos navidefios. nomenclatura combinada, por la nota 6 del capitulo 49 y

, . . . , . por el texto del codigo NC 4503 00 00.
Las péaginas interiores contienen ademas partituras

musicales y vocales impresas a doble péagina.

La Gltima pagina (que sirve de cubierta), de un centi-
metro de espesor, esta ilustrada en su anverso con un
arbol de Navidad decorado con bolas de colores. Esta
pagina lleva instalados en su interior pequefias bombi-
llas, un microaltavoz, un médulo electrénico y un
botdén que al pulsarlo hace sonar melodias e ilumina
las bolas del arbol.

3. Mbviles musicales infantiles, desmontados, compuestos 9503 50 00 La clasificacién estd determinada por lo dispuesto en las
por: Reglas generales 1, 2 a), 3 b) y 6 por la interpretacién de

— una brida de suspensién con dispositivos de fija- E (r;mgn;ggd;t;?);?gg?_ada' y por el texto de los codigos

cién de plastico,
— una caja de musica con motor de resorte al que se El articulo se destina al entretenimiento de nifios
da cuerda, pequefios, en particular debido a la caja de musica.

— un mévil formado por dos arcos de plastico cruza-
dos, de cuyos extremos e interseccion cuelgan hilos
que suspenden figuras de animales (conejo, pato,
rana) de materias textiles, rellenos y vestidos con
ropas humanas.

Cuando se le da cuerda, la caja musical toca una
tonada y hace girar el mévil.
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DIRECTIVA 96/21/CE DEL CONSEJO
de 29 de marzo de 1996

por la que se modifica la Directiva 94/54/CE de la Comisién, relativa a la
indicacién en el etiquetado de determinados productos alimenticios de otras
menciones obligatorias distintas de las previstas en la Directiva 79/112/CEE

EL CONSEJO DE LA UNION EUROPEA,
Visto el Tratado constitutivo de la Comunidad Europea,

Vista la Directiva 79/112/CEE del Consejo, de 18 de diciembre de 1978, relativa a la
aproximacion de las legislaciones de los Estados miembros en materia de etiquetado,
presentacion y publicidad de los productos alimenticios destinados al consumidor final (),
y, en particular, el apartado 2 de su articulo 4,

Vista la Directiva 94/35/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 30 de junio de
1994, relativa a los edulcorantes utilizados en los productos alimenticios (3 y, en particular,

su articulo 6,
Vista la propuesta de la Comision,

Considerando que el Anexo de la Directiva 94/54/CE de la Comisién, de 18 de noviembre
de 1994, relativa a la indicacibén en el etiquetado de determinados productos alimenticios
de otras menciones obligatorias distintas de las previstas en la Directiva 79/112/CEE (),
contiene la lista de productos alimenticios cuyo etiquetado debe incluir una o varias
menciones complementarias obligatorias;

Considerando que la presente Directiva tiene como objetivo completar dicho Anexo en lo
relativo a los productos alimenticios que contienen edulcorantes;

Considerando que, teniendo en cuenta el alcance y los efectos de la iniciativa propuesta,
las medidas comunitarias previstas en la presente Directiva son no solamente necesarias,
sino también indispensables para la realizacion de los objetivos fijados; que estos objetivos
no pueden ser alcanzados por los Estados miembros por separado; que, ademais, la
Directiva 94/35/CE ha establecido ya su realizacion a nivel comunitario;

Considerando que, a fin de garantizar a los consumidores una informacién adecuada, es
preciso que en el etiquetado de los productos alimenticios que contengan edulcorantes
figure una mencién obligatoria que destaque esta caracteristica;

Considerando, ademés, que es conveniente establecer menciones de advertencia en el
etiquetado de los productos alimenticios que contengan ciertas categorias de edulcorantes;

Considerando que, de conformidad con el procedimiento del articulo 17 de la Directiva
79/112/CEE y del articulo 7 de la Directiva 94/35/CE, el proyecto de la presente Directiva
fue sometido al Comité permanente de productos alimenticios, que no ha emitido
dictamen, y que, siguiendo este mismo procedimiento, la Comisién sometié al Consejo
una propuesta relativa a las medidas que deben adoptarse,

HA ADOPTADO LA PRESENTE DIRECTIVA:

Articulo 1

El Anexo de la Directiva 94/54/CE se completara de la siguiente manera:

() DO n° L 33 de 8. 2. 1979, p. 1. Directiva cuya Gltima modificacién la constituye la Directiva 93/
102/CE (DO n° L 291 de 25. 11. 1993, p. 14).

@ DO n° L 237 de 10. 9. 1994, p. 3.

() DO n° L 300 de 23. 11. 1994, p. 14.
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«<Tipo o categoria de los productos alimenticios

Indicaciones

Productos alimenticios que contienen uno o
varios de los edulcorante(s) autorizado(s) por la
Directiva 94/35/CE del Parlamento Europeo y
del Consejo (%)

Productos alimenticios que contienen a la vez
uno o varios aziicar(es) afiadido(s) y uno o varios
de los adulcorante(s) autorizado(s) por la
Directiva 94/35/CE

“con edulcorante(s)”

Esta mencién acompaiiari a la denominacién de
venta tal como se establece en el articulo 5 de la
Directiva 79/112/CEE

“con azicar(es) y edulcorante(s)’

Esta mencién acompaiiara a la denominacién de
venta tal como se establece en el articulo 5 de la
Directiva 79/112/CEE

Productos alimenticios que contienen aspartamo | “contiene una fuente de fenilalanina”

“‘un consumo excesivo puede tener efectos
laxantes”

Productos alimenticios a los que se han
incorporado polioles en una proporcion superior
al 10 %

() DO n° L 237 de 10. 9. 1994, p. 3»

Articulo 2

Los Estados miembros modificardn, cuando proceda, sus disposiciones Ilegislativas,
reglamentarias y administrativas antes del 1 de julio de 1996 a fin de:

— permitir al comercio de los productos que se ajusten a la presente Directiva a mas
tardar el 1 de julio de 1996;

— prohibir el comercio de los productos que no se ajustan a la presente Directiva a partir
del 1 de julio de 1997. No obstante, los productos comercializados o etiquetados antes
de esta fecha que no se ajusten a la presente Directiva podrin ser comercializados
hasta agotar las existencias.

Informarin de ello inmediatamente a la Comisién.

Cuando los Estados miembros adopten dichas disposiciones, éstas incluirdn una referencia
a la presente Directiva o irdn acompafiadas de dicha referencia en el momento de su
publicaci6n oficial. Las modalidades de esta referencia seran determinadas por los Estados

miembros.

Articulo 3

La presente Directiva entrara en vigor el vigésimo dia siguiente al de su publicacién en el
Diario Oficial de las Comunidades Europeas.

Articulo 4

Los destinatarios de la presente Directiva seran los Estados miembros.

Hecho en Bruselas, el 29 de marzo de 1996.

Por el Consejo
El Presidente
T. TREU




5. 4. 96

Diario Oficial de las Comunidades Europeas

Ne L 88/7

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

COMISION

DECISION DE LA COMISION
de 31 de octubre de 1995

relativa a las ayudas concedidas por Espafia a SEAT SA, perteneciente al Grupo
Volkswagen

(El texto en lengua espafiola es el {inico auténtico)

(Texto pertinente a los fines del EEE)

(96/257/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 las partes interesadas para
que presenten sus observaciones, de conformidad con los
articulos antes mencionados,

Considerando lo que sigue:

APERTURA DEL PROCEDIMIENTO DEL APARTADO
2 DEL ARTICULO 93 DEL TRATADO

Por carta de 15 de junio de 1995, la Comisién comunicé a
Espafia su decision (), de 7 de junio de 1995, de incoar el
procedimiento previsto en el apartado 2 del articulo 93
del Tratado con respecto a las medidas de ayuda de
Estado propuestas por las autoridades espafiolas en favor
de SEAT SA (en adelante SEAT), fabricante de vehiculos
de motor perteneciente al Grupo Volkswagen (en adelante

Grupo VW).

() DO n° C 237 de 12. 9. 1995, pp. 2 y 12

Con la apertura del procedimiento, la Comision expresaba
serias dudas acerca de la compatibilidad de la ayuda con
el articulo 92 del Tratado, por las siguientes razones:

— Las autoridades espafiolas llegaron en 1994 a dos
acuerdos de concesién de ayuda, el 11 de julio de
1994 entre las autoridades centrales espafiolas y las
regionales de Catalufia y VW-SEAT y el 29 de julio de
1994 entre las autoridades regionales catalanas y
VW-SEAT, por las que se comprometian a conceder
ayudas de Estado a SEAT por un importe de 46 000
millones de pesetas espafiolas, importe que debia
correr a cargo del Ministerio de Industria y Energia
(38 000 millones de pesetas espafiolas) y de la Genera-
litat de Catalunya (8 000 millones de pesetas espafio-
las).

— Como consecuencia de estos acuerdos, el ICO (Insti-
tuto de Crédito Oficial) y el ICF (Instituto Catalin de
Finanzas), entidades publicas de crédito, otorgaron a
Volkswagen AG dos préstamos, por un importe de
30 000 y 6 000 millons de pesetas espafiolas, respecti-
vamente, en concepto de adelanto a las futuras
subvenciones de las autoridades espafiolas a SEAT SA.

— Tras examinar los acuerdos de ayuda y los contratos de
préstamo, la Comisién concluyd que la ayuda de
Estado habia sido ilegalmente concedida a SEAT en
forma de préstamos del ICO y del ICF al Grupo VW.

— Por carta de 24 de febrero de 1995, las autoridades
espafiolas notificaron su propuesta de conceder ayuda
de Estado a SEAT, con arreglo a los programas apro-
bados, en apoyo de los costes subvencionables a que
hizo frente en 1994 para sufragar 30 proyectos de
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1+ D, correspondientes al plan de inversiones pluria-
nual 1994-1996 de SEAT. Tras examinar la informa-
cidn facilitada, la Comision informé a las autoridades
espafiolas que no podia adoptar una postura acerca de
la notificacién recibida, ya que solo se referia a la
ayuda que se iba a conceder en 1994 a 30 proyectos
de I+ D, para los cuales ya se ha aprobado todo un
paquete de ayudas de Estado para el periodo 1994-
1996. La Comision también mostrd su disconformidad
con el hecho de que sblo se notificaran las partes de
los proyectos relacionadas con gastos ya pagados.
Ademas, la notificaciéon era incompleta, en la medida
en que no incluia las subvenciones que iba a conceder
por el mismo concepto el Gobierno auténomo de
Cataluiia.

— La Comisién expres6 asimismo serias dudas acerca de
la compatibilidad de las medidas de ayuda con
respecto a los diferentes criterios fijados en las Direc-
trices comunitarias sobre ayudas de Estado al sector de
los vehiculos de motor.

Mediante su mencionada carta de 15 de junio de 1995, la
Comisién solicitd al Gobierno espaiiol que le hiciera
llegar sus observaciones en el plazo de un mes a partir de
la fecha de la carta.

I

MODIFICACION DEL PROCEDIMIENTO DEL APAR-
TADO 2 DEL ARTICULO 93

Tras la apertura del procedimiento, el Gobierno espafiol,
mediante carta de 27 de junio de 1995, comunicé a la
Comisidén que las diferentes medidas de ayuda en estudio
a raiz del procedimiento debian considerarse ayudas de
reestructuracién, vinculadas a un plan de reestructuracion
de SEAT, que acto seguido se presenté a la Comision.

Las autoridades espaiiolas también informaron a la Comi-
sion de que esta notificacion sustituia a la anteror,
enviada mediante carta de 24 de febrero de 1995 y relativa
a la ayuda destinada a 30 proyectos tecnoldgicos y de
innovacién industrial de SEAT en 1994 (ex N 222/95).
Ademas, dejaron claro que las medidas de ayuda de rees-
tructuracién ahora notificadas consistian en proyectos de
ayuda de Estado basados en programas anteriormente
autorizados por la Comisién y en medidas de fomento de
innovacién tecnoldgica, modernizacidn, racionalizacién,
formacién, reconversion laboral y proyectos medioam-
bientales.

Ante estos hechos y debido a que el asunto se referia a
una empresa que atraviesa dificultades y que opera en un
sector problematico regido por Directrices comunitarias,
la Comisién decidié, el 20 de julio de 1995, modificar su
decisidn anterior, adoptada el 13 de junio de 1995, sobre
la apertura del procedimiento previsto en el apartado 2
del articulo 93 del Tratado.

Al propio tiempo, la Decisién de la Comisién de 20 de
julio de 1995, por la que se modificaba su anterior deci-

sién de examinar la ayuda concedida a SEAT, se comu-
nico al Gobierno espafiol mediante carta de 1 de agosto
de 199S5. En dicha carta, la Comisién informaba a las
autoridades espafiolas de que, basandose en la notificacion
realizada, no podia adoptar una postura sobre la compati-
bilidad de una ayuda de reestructuracién con respecto a
las Directrices comunitarias sobre ayudas de Estado de
salvamento y de reestructuracién de empresas en crisis, ni
con respecto a las Directrices comunitarias sobre ayudas
de Estado al sector de los vehiculos de motor. Por consi-
guiente, la Comisién comunicé a las autoridades espa-
fiolas su decisién de comprobar hasta qué punto el plan
notificado seguia reflejando las medidas de reestructura-
cién efectivamente adoptadas y se respetaban las condi-
ciones de las directrices de las ayudas de reestructuracién
en general y en lo referente a la industria de los vehiculos
de motor.

La Comisién solicité al Gobierno espaiiol que le enviara
sus observaciones al respecto en el plazo de un mes a
partir de la fecha de la carta.

III

OBSERVACIONES DE LAS AUTORIDADES ESPA-
NOLAS

Las autoridades espafiolas respondieron a la notificacién
de la Comision sobre la modificacién del procedimiento
del apartado 2 del articulo 93 del Tratado para examinar
las medidas de ayuda a SEAT, mediante carta de fecha 3
de agosto de 1995, en la que sélo se afirmaba que la infor-
macién complementaria sobre el plan de reestructuracién
de SEAT solicitada en la carta de la Comisién, de 28 de
julio de 1995, (véase el punto V, parrafo segundo) se facili-
taria més adelante.

Posteriormente se comunicé esta informacion a la Comi-
sidn mediante carta de las autoridades espafiolas de fecha
24 de agosto de 1995 (registrada por la Comision el 14 de
septiembre de 1995) y se completé en dos reuniones bila-
terales sucesivas. Por ultimo, las autoridades espafiolas
facilitaron nuevos datos y ofrecieron ulteriores garantias
en sus cartas de 5 de octubre y 20 de octubre de 1995.

v
OBSERVACIONES DE TERCEROS

Con la publicacién de las decisiones de 7 de junio de
1995, por la que se incoaba el procedimiento del apartado
2 del articulo 93 del Tratado respecto a las medidas de
ayuda en favor de SEAT, y de 20 de julio de 1995, por la
que se modificaba la anterior decisién, la Comisién soli-
citd a los demis Estados miembros y terceros interesados
que le comunicaran sus observaciones sobre la ayuda en
cuestién en el plazo de un mes.
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En respuesta a esta publicacion, la Comisién sélo recibid
observaciones por parte del Gobierno aleman, por carta de
fecha 11 de octubre de 1995, en la que expresaba su
apoyo a la ayuda concedida por las autoridades espafiolas
en favor del plan de reestructuracion de SEAT.

El 12 de octubre de 1995, la Comisién no habia recibido

més comentarios de otros Estados miembros u otras partes
interesadas sobre las medidas de ayuda previstas por las
autoridades espafiolas en favor de SEAT.

ANALISIS DEL PLAN DE REESTRUCTURACION DE
SEAT

Como se ha indicado anteriormente, la Comisién tuvo
que llevar a cabo un examen para comprobar en qué
medida el plan notificado seguia reflejando cabalmente las
medidas de reestructuraciéon adoptadas y si se respetaban
las condiciones de las directrices de las ayudas de rees-
tructuracién en general y en lo referente a la industria de
los vehiculos de motor.

Esta evaluacidon se llevd a cabo con la ayuda de una
empresa de consultoria independiente, que visitd, los dias
24 y 25 de julio de 1995, las fabricas de SEAT en la Zona
Franca de Barcelona y en Martorell, con funcionarios de
la Comisién. El objetivo de dicha visita era realizar un
examen preliminar del componente de reestructuraciéon
del plan facilitado por las autoridades espafiolas y recabar
los datos ain necesarios para que la Comision pudiera
adoptar una postura definitiva sobre las medidas de ayuda,
en su nueva version. Tras esta visita, la Comisidn solicitd,
mediante carta de 28 de julio de 1995, informacién
complementaria a las autoridades espafiolas sobre el plan
de reestructuracién de SEAT.

La presentacion del plan de reestructuracién por parte de
SEAT que se ofrece a continuacién se basa en los resul-
tados de esta visita, asi como en los datos facilitados por
las autoridades espafiolas y, previo acuerdo de dichas auto-
ridades, por el Grupo VW, en las diferentes fases del
examen realizado de conformidad con el procedimiento
establecido en el apartado 2 del articulo 93 del Tratado.

a) Razones que han motivado la adopcién de un
plan de reestructuracién para SEAT

La situacién financiera de SEAT se deteriord radicalmente
en 1993, afio en que la empresa acumulé pérdidas por un
importe de 151000 millones de pesetas espafiolas,
debidas a toda una serie de motivos, como son:

— las sucesivas devaluaciones de la moneda espafiola,
que repercutieron negativamente en las obligaciones
financieras, debido al considerable importe de la
deuda exterior contraida por SEAT;

— un importante aumento de los costes de amortizacién
de la empresa, consecuencia de la politica de inver-
siones del Grupo VW en SEAT desde 1989;

— los costes iniciales de la nueva fabrica de Martorell,
que entrb en servicio en 1993, y los costes antieconé-
micos de mantener en servicio la antigua fabrica
infrautilizada de la Zona Francsa;

— los elevados costes [...]() de la fibrica de la Zona
Franca; en 1993, la empresa registré la pérdida de
1 865 puestos de trabajo y 7 200 trabajadores mas se
vieron afectados por medidas de regulacién de
empleo;

— una caida de practicamente el 22 % de las ventas
(493 532 millones de pesetas espafiolas) en 1993,
respecto al afio anterior, junto con una reduccién de la
producciéon del 18,2% (472978 unidades), que
provocd un incremento de las existencias.

Estos hechos obligaron a adaptar la capacidad de produc-
cibén y el nivel de empleo de la empresa a la situacidn real
de SEAT en el mercado, que apuntaba hacia un creci-
miento reducido, al contrario de las previsiones de la
empresa.

Debido a todos estos factores, la subsistencia de SEAT
como empresa, con sus propias capacidades dentro del
Grupo VW, se veia amenazada por:

— un exceso de capacidad de produccion de aproximada-
mente el 50 %, en vista de la disminucién de su cuota
en el mercado de los vehiculos de motor en Europa
Occidental y las perspectivas de evolucién de dicho
mercado;

— un exceso de mano de obra que giraba en torno al
50 %, vistos los niveles previstos de produccién de
automoviles y las cuotas de productividad;

— importantes pérdidas financieras y de explotacidén que,
combinadas, pusieron a la empresa en una situacion
de quiebra técnica.

b) Estrategia del Grupo VW de cara a la reestructu-
racién de SEAT SA

Ante la critica situacion de SEAT en 1993, que se hubiera
declarado en quiebra de no haber sido por las inmediatas
aportaciones de capital de su matriz, el consejo de super-
vision de Volkswagen AG (Aufsichtsrat) adoptd, el 18 de
diciembre de 1993, un conjunto de medidas (Sanierung-
konzept SEAT SA) con objeto de devolver la viabilidad a
la empresa, teniendo en cuenta tanto su situacién actual
como las previsiones a medio plazo de SEAT (con arreglo
al sistema anual de planificacion estratégica de VW, el
plan vigente en diciembre de 1993 se conocia como
«Ronda de planificacién PR 42»; dicho plan se basaba en
una hipoOtesis de evolucién verosimil, que incluia vola-
menes de produccidn, ventas, cuotas de mercado y asun-
ciones financieras de las diferentes filiales del Grupo).

(") Los espacios en blanco entre corchetes [ ...] se refieren a in-
formaciones omitidas en la versién destinada a la publicacién.
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El 18 de diciembre de 1993, el consejo de VW también a
abordé la llamada peor version posible de PR 42, la <hip6-
tesis 320 000», que habria implicado algunos cambios en
las medidas de reestructuracion. El factor determinante de
esta hipétesis era la posibilidad de mantener la produc-
cién global de SEAT hasta 1997 en 320000 unidades
anuales. Estos objetivos en materia de produccién y ventas
iban a ser decisivos para el calculo del nimero maximo
de puestos de trabajo que el consejo consideraria super-
fluos (es decir, que deberian suprimirse), en funcién de las
necesidades reales de SEAT en el periodo 1994-1997.

La <hipétesis 320 000> reflejaba la reestructuracién indus-
trial que imponia la situacién critica a que habia llegado
SEAT, frente al objetivo de 700 000 unidades anuales que
figuraba en las anteriores previsiones del Grupo (en parti-
cular el PR 39), que partian de la base de que se manten-
drian simultineamente en servicio las capacidades exis-
tentes en las dos fabricas de SEAT: la fabrica de la Zona
Franca para la produccién de pequefios automéviles del
segmento A (por ejemplo, las series del «SEAT Marbella» y
sus sucesores) y automoéviles de tipo medio del segmento
C (las series del «<SEAT Toledo») y la fabrica de Martorell
para la produccién de automéviles de tipo medio bajo del
segmento B (por ejemplo, las series del «SEAT Coérdoba-» y
del «SEAT Ibiza» y sus sucesores). De hecho, durante la
mayor parte de 1993, todas estas capacidades técnicas de
SEAT se explotaron a medias, debido a la seria crisis que
afectaba a la venta de vehiculos.

El punto de partida del plan de reestructuracién notifi-
cado por las autoridades espafiolas por carta de 27 de
junio de 1995, destinada a justificar las medidas de ayuda
en favor de SEAT, a partir de las cuales se adopté la deci-
si6on de la Comisién de 20 de julio de 1995 y cuyos prin-
cipales elementos se publicaron en el Diario Oficial de
las Comunidades Europeas antes mencionado, era cohe-
rente con las medidas de reestructuracién adoptadas en
diciembre de 1993, pero las cifras se basaban en las
proyecciones de su peor hipétesis posible (la «<hipétesis
320 000»).

Ademas, la informacién complementaria facilitada por las
autoridades espafiolas en sus cartas de 24 de agosto de
1995 (registrada el 14 de septiembre de 1995) y de § de
octubre de 1995 (registrada el 6 de octubre de 1995) y las
visitas in situ de los servicios de la Comisién a las fabricas
de SEAT en la Zona Franca y en Martorell revelaron que
el plan aplicado por el Grupo VW en diciembre de 1993
correspondia a las proyecciones originales del PR 42,
como se ha explicado antes, que fue actualizado por el
consejo de VW en diciembre de 1994, al adoptar el nuevo

plan PR 43.

Las principales diferencias entre el plan realmente apli-
cado (PR 43) y el contemplado antes (PR 42) pueden resu-
mirse como sigue:

— el volumen real de ventas de automéviles SEAT en
1994 (313 690 unidades) fue inferior a las cifras
previstas en el plan PR 42 (364 048 unidades). Los

objetivos de ventas para los afios 1995 a 1997 respe-
taron las proyecciones del primer plan;

— la cuota de vehiculos de marca VW producidos en las
fabricas de SEAT (Martorell) se fij6 en mas del doble
de la cuota estimada en el plan PR 42;

— los resultados financieros previstos para 1995 arrojaban
todavia unas pérdidas estimadas en [...] millones de
pesetas espafiolas, mientras que el plan PR 42
contemplada resultados positivos; (es decir, que los
beneficios se obtendrian mas tarde de lo previsto).

En definitiva, el plan de reestructuracién que esti apli-
cando SEAT, y que constituy la base real de las medidas
de ayuda en favor de dicha empresa, se corresponde con
el plan PR 42 adoptado en diciembre de 1993 y posterior-
mente actualizado mediante el plan PR 43.

c) Objetivos de la reestructuracién de SEAT entre
1994 y 1997

El plan de reestructuracién notificado por las autoridades
espafiolas se fijaba en dos objetivos capitales:

1) garantizar la viabilidad y la solvencia de la empresa, a
medio y largo plazo, durante el periodo 1994-1997,

y

2) garantizar la competitividad de SEAT como empresa
con su propia capacidad de disefio, fabricacién y
comercializacion de vehiculos en el Grupo VW.

En octubre de 1995, el grado de consecucién de estos
objetivos suscita, de acuerdo con la evaluacién de los
servicios de la Comision y la actual situacién comercial de
los mercados automovilisticos de Europa Occidental, los
siguientes comentarios:

Viabilidad a medio y largo plazo de la empresa

Las hipétesis optimistas del PR 42, elaborado en
diciembre de 1993, que adelantaban la obtencién de
beneficios desde 1995, hubieron de corregirse. De acuerdo
con las previsiones mas recientes, se espera ahora que se
logren beneficios en 1997, el Gltimo afio de vigencia del
plan notificado. Asimismo, los resultados de 1995 son
peores de lo previsto, pese al hecho de que se estin
cumpliendo las proyecciones de ventas para este afio. A
finales del primer semestre de 1995 se han registrado
pérdidas por valor de 18,7 millones de pesetas. Con todo,
por primera vez desde 1992, la empresa ha obtenido
beneficios de explotacién durante ese mismo periodo. A
su vez, los demés indicadores de viabilidad sobre los que
recabd informacion la Comisién también sugieren que la
empresa ha realizado progresos considerables. De dichos
datos se desprende que, si las ventas pueden incremen-
tarse segun las previsiones del plan, la empresa resultara
rentable en 1997, lo que dependeri en buena medida de
la estrategia planificada para las demas filiales del Grupo,
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ya que SEAT realizara en lo sucesivo cada vez mas
modelos de marca VW, para su venta principalmente
fuera de la Comunidad.

SEAT como empresa con capacidad propia dentro del
Grupo VW

La autonomia de SEAT dentro del Grupo VW se ve seria-
mente afectada por las medidas de reestructuracion adop-
tadas por el Grupo. Como consecuencia de dichos planes,
SEAT perdera en cierta medida su singularidad en el
Grupo, ya que dejard de tener sus propias plataformas
(estructura interior de un modelo de automovil) y cadenas
dindmicas (motores y transmisiones u otras partes meca-
nicas fundamentales). Su departamento de compras esti
ahora integrado en la estructura del Grupo, que es el que
selecciona los proveedores. El nuevo centro de disefio de
Sitges (cerca de Barcelona) estd compartido con VW y
Audi, mientras que el centro de desarrollo de SEAT debe
competir con los demas centros del Grupo. Varios de sus
importadores, asi como su empresa de arrendamiento
financiero y de créditos personales, han sido adquiridos
por VW, bajo cuya supervisién estd también en centro de
datos. Los modelos de SEAT dejarin de ser producidos
exclusivamente en sus fabricas. No obstante, mantener
una identidad independiente no deberia constituir un
objetivo, ya que el plan tiene que centrarse en hacer de
SEAT wuna empresa viable y competitiva, capaz de
competir en el mercdo de los vehiculos de motor. De
hecho, tras la aplicacién de las medidas de reestructura-
cién, SEAT no sélo estara plenamente integrada en el
Grupo VW, sino que podrd competir con éxito dentro y
fuera del mismo.

d) Medidas de reestructuracién: exposiciéon del plan
de reestructuraciéon

Tras comprobar las medidas realmente aplicadas hasta la
fecha y los actuales planes de SEAT (PR 43), la operacién
de reestructuracion de la empresa puede presentarse como

sigue:
Medidas industriales

i) Capacidades de produccién

A finales de 1993, cuando se adopté el plan de rees-
tructuracion, SEAT tenia tres fibricas de automéviles
en funcionamiento en Espaiia: la de la Zona Franca,
en Barcelona, la recién creada fabrica de Martorell
(que entrd en servicio ese mismo afio), que producian
ambas modelos de SEAT, y una fabrica en Landaben
(Navarra), donde se producia el VW Polo y que se
venderia a la empresa matriz a raiz de las medidas de
reestructuracién. Tras comprobar las capacidades de
produccidén de las dos restantes fabricas de automé-
viles de SEAT, se deduce que, a finales de 1993, las
capacidades reales de SEAT eran de 1 500 vehiculos
diarios (') en la Zona Franca y de 1 500 vehiculos al

(') La cifra de 1 500 unidades al dia también se recogia en un
cuadro enviado por VW a la Comision, en noviembre de 1993,
en el que se indicaban las capacidades de todas las plantas del
Grupo en la Comunidad.

dia () en Martorell. Los estrangulamientos se debie-
ron, en la Zona Franca, al taller de carroceria de los
tres modelos (Marbella, Toledo, Terra) y en Martorell
al taller de pintura. La capacidad global de produc-
cion de SEAT por afio, dadas las restantes condi-
ciones de fabricacién, podria estabilizarse por consi-
guiente en torno a 670 000 unidades anuales.

Las medidas industriales adoptadas por el Grupo VW
con objeto de devolverle la viabilidad a SEAT
preveian el cierre definitivo de la fibrica de la Zona
Franca y la concentracién de toda la produccién de
vehiculos SEAT en Martorell. No obstante, dicho
cierre ha resultado no ser definitivo, ya que SEAT
reemprendi6 la produccibén en la fabrica de la Zona
Franca en octubre de 1994 -con una capacidad de
ensamblaje reducida, de 280 unidades al dia- del
antiguo modelo «Marbellas. Ademais, de cara a trans-
ferir a Martorell la produccién del «<SEAT Toledo» y
de una nueva camioneta comercial, en sustitucion del
modelo «Terra», las capacidades de produccién diaria
se incrementaron con respecto a las previsiones
originales, alcanzando 2125 unidades diarias, con
dos talleres de pintura (correspondientes a las Gltimas
fases de produccibén) en funcionamiento.

Por consiguiente, la méxima capacidad de produc-
cién técnicamente posible de SEAT en octubre de
1995, tras la aplicacién de las medidas de reestructu-
racion de 1994 y 1995, asciende a 2 045 unidades
diarias. Con todo, Volkswagen ha tomado la decisién
de cerrar el taller de pintura de la fabrica de la Zona
Franca a finales de 1996, de modo que la capacidad
en instalaciones de las fabricas de SEAT de 1995 en
adelante serd de 2 125 unidades al dia. Como conse-
cuencia de ello, se prevé que la capacidad global de
producciéon de SEAT en términos anuales, tras la
operacién de reestructuracién y suponiendo que no
cambien las demas condiciones de produccién, sea
de 480 000 unidades anuales.

El actual nivel de capacidad de produccién no puede
incrementarse sin realizar nuevas e importantes
inversiones para subsanar los actuales estrangula-
mientos de la produccion.

En términos de reduccion de capacidades, puede
firmarse que la esperada reduccién de la capacidad
técnica diaria de SEAT representa el 29 % de la
capacidad disponible al inicio del plan de reestructu-
racion en diciembre de 1993.

Capacidad a nivel del Grupo VW

Al considerar la capacidad de produccion en instala-
ciones del Grupo VW -incluyendo todas las filiales
dependientes de él- en octubre de 1995 y a escala del

() Aunque la capacidad de fabricacién del modelo SO3, lanzado
en Martorell en 1993, fuera efectivamente de 1 500 unidades
diarias, a finales de dicho afio la produccién real ascendid sélo
a 1150 unidades al dia.
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EEE (') el cierre de la fabrica de la Zona Franca y la
explotacién de la de Martorell en las condiciones
mencionadas anteriormente representarian una
reduccién global de la capacidad de casi el 5 %, es
decir, que se pasaria de una capacidad de produccién
de 12420 wunidades diarias, correspondiente a
diciembre de 1993, a una capacidad de produccién
de 11 832 unidades diarias a finales de 1997 (3.

ii) Programa de modernizacién

De acuerdo con la notificacion realizada a la Comi-
sion, la reduccién de la capacidad de produccién se
ha llevado a cabo en consonancia con un plan de
I+ D, cuyo coste estimado asciende a 207 200
millones de pesetas espafiolas entre 1994 y 1997
(incluidos 5100 millones de pesetas espafiolas en
programas de formacion), que consiste fundamental-
mente en proyectos de innovacién industrial y de
desarrollo tecnoldgico y en medidas de moderniza-
cién. Estos proyectos revisten especial interés para la
actividad del centro técnico de SEAT en Martorell.
Algunos consisten en inversiones por parte de
«Gearbox del Prat SA», una filial propiedad al 100 %
de SEAT.

La ficha financiera en la que figuran los gastos en
inversiones que pueden subvencionarse anualmente,
bien por parte de las autoridades nacionales bien por
parte de las regionales de Cataluiia, que se programé
en los convenios de ayuda de julio de 1994, se ha
actualizado de acuerdo con los gastos reales de SEAT
en 1994 y sus previsiones de gastos para 1995. La
altima actualizacién de dicho cuadro muestra la
siguiente planificacion (todavia indicativa para 1996 y
1997):

(en miles de millones de pesetas)

1994 | 1995 | 1996 | 1997 | Total

Desarrollo de nuevos

modelos 14,3125,7(27,0] 20,6 87,6
Mantenimiento de modelos

existentes 18,2110,8| 6,2 0,0| 35,2
Innovacién y desarrollo 1,7 1,8] 24 21| 8,0

Proyectos de garantia de
calidad 00| 00| 01} 0,1] 03

Tecnologias de la informa-
cion L,71 1,5| 251 0,1 5.8

Proyectos medioambientales | 2,5 26] 0,1 0,0] 5,2

Proyectos en fase de planifi-
cacién 0 351 20| 80| 13,5

Total 38,4(459140,3|30,9]1557

La empresa ha explicado que el que los gastos en
concepto de inversiones realmente efectuadas en
1994 y 1995 fueran menores se ha debido a la cance-
lacién de algunos proyectos, asi como a los ahorros
que han podido realizarse en los proyectos en fase de
ejecucion.

iif) Medidas laborables

Los objetivos previstos de reduccién de capacidades
de produccién, junto con la necesidad de mejorar las
cuotas de productividad de la empresa, dieron lugar a
una drastica reduccién de la plantilla de SEAT en
diciembre de 1993 y a importantes cambios en la
situaciéon laboral de los empleados que permane-
cieron en la misma.

Reducciones de plantilla

De acuerdo con el plan notificado a la Comisién, el
objetivo de la empresa es ajustar las cifras de mano
de obra, reduciendo el nimero de puestos de 18 469,
correspondientes a septiembre de 1993, a una cifra
deseada de 9 330, que en 1995 es el nimero nece-
sario para producir sélo 320 000 unidades al afio.

La modificacién de las previsiones en materia de
mano de obra de SEAT entre 1993 y 1997 (con las
cifras reales del nimero de empleados en 1993 y
1995) se recoge en el siguiente cuadro:

Recursos de personal

(en niimero de trabajadores)

1993 1995 1997
(septiembre)| (agosto) (PR 43)

Administracién, direc-
cién 3186 2842 [...]
Zona Franca (Barcelo-
na):
- indirectos 3229 1088 [...]
— directos 5563 1714 [...]
Martorell:
— indirectos 1633 1514 [...]
— directos 4858 5479 [-..]

Total 18 469 12777 [...]

Por consiguiente, la reduccién efectiva de la mano de
obra difiere considerablemente del calendario notifi-
cado. Sin embargo, el objetivo final es casi tan ambi-
cioso como el del plan original.

Otras medidas laborables

La reduccién de la plantilla debe completarse con un
conjunto de medidas encaminadas a la reduccion de

los costes de personal de la empresa, asi como con
un aumento de las actuales tasas de productividad,
hasta alcanzar un nivel que se corresponda con la
media de la industria del automévil en Europa.

() Es decir, excluyendo la capacidad de produccién de la filial
«SKODA:-, que no estd radicada en el EEE.

(3 La dnica diferencia entre el cuadro enviado por Volkswagen y
el de la Comisidn estriba en la capacidad de Martorell, que la
Comisién fijé6 en 2125 unidades, en lugar de 2100.
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Estas medidas, negociadas con los sindicatos en
forma de convenios colectivos anuales, consisten en:

— una reduccién de la némina de la empresa del
10 % con respecto al nivel salarial de diciembre
de 1993,

— un aumento de diez dias en el tiempo de trabajo
anual de los empleados (que implica un paso de
las 1 736 horas anuales por trabajador en 1993 a
1 816 horas de 1994 en adelante: es decir, 1 736
horas mas 80 horas obligatorias por trabajador, en
caso de que el mercado requiera niveles de
produccion elevados);

— flexibilidad laboral obligatoria en las fiestas, en
funcién de las necesidades de produccion;

— movilidad obligatoria (a otros emplazamientos
y/o categorias de trabajos) de la mano de obra de
acuerdo con la nueva planificacion de la produc-
cibn;

— movilidad obligatoria (a otros emplazamientos
y/o categorias de trabajos) de la mano de obra de
acuerdo con la nueva planificacion de la produc-
cibn;

— plan de jubilacién anticipada para trabajadores de
mas de 55 afios;

— empleo a tiempo parcial para un maximo de
1 829 trabajadores, durante un periodo de dos
afios, con una remuneracién del 70 % del salario
correspondiente a un empleo a tiempo completo;

— reduccion de los actuales contratos temporales a
un miximo de 300 puestos de trabajo;

— anulacién de los convenios firmados anterior-
mente con los sindicatos.

Coste de las medidas sociales

La reduccién de los puestos de trabajo y la aplicacién
de las medidas de reestructuracion que afectaran a la
situacion laboral que se estin llevando a la practica
mediante un conjunto de medidas acordadas o
pendientes de acuerdo con los sindicatos, representa-
ran, de acuerdo con las partidas ya asignadas en la
contabilidad de SEAT para 1993 y en consonancia
con las previsiones del PR 43, un coste global esti-
mado de 64 500 millones de pesetas:

(en miles de millones de pesetas)

Jubilacién anticipada 36,5
Regulacién de empleo 53
Incentivos para el cese de actividad 20,0
Incentivos al cambio de radiacién 2,7

Total 64,5

Este coste es considerablemente inferior al previsto
originalmente a finales de 1993.

iv)

vi)

Medidas de formacién

Los programas de formacion que figuran en el plan
de reestructuracién de SEAT tienen por objetivo dar
a los actuales trabajadores y empleados la cualifica-
cién necesaria para el desarrollo y comercializacién
de nuevos modelos. Las necesidades de SEAT se
centran en las siguientes areas:

— formacién necesaria para la explotacién de la
fabrica de Martorell, muy automatizada;

— formacién en I+ D de productos para el personal
del centro técnico de Martorell;

— técnicas de elaboracién de programas de fabrica-
cibén, centradas en la mejora continua de la cali-
dad, junto con la formacion de trabajadores de los
proveedores y de otras empresas del Grupo;

— formacidn para apoyar la reconversidn laboral y la
adaptacion de los trabajadores de SEAT a trabajos
a tiempo parcial;

— medidas de formacion para la red de agentes en
los mercados nacional e internacional.

El coste previsto del plan de formacién de SEAT en
el periodo 1994-1997 es de 5 700 millones de pesetas
espafiolas, de los cuales 3 380 millones se habrin
desembolsado a finales de 1995.

Coste del cierre de la Zona Franca

Aparte de los costes sociales comentados antes, SEAT
tendra que hacer frente a los costes de reestructura-
cién vinculados al cierre de la fibrica de la Zona
Franca. Después de haberlos auditado, estos costes
seran considerablemente inferiores a los previstos
originalmente (14 200 millones de pesetas) y pueden
desglosarse como sigue:

(en miles de millones de pesetas)

Amortizacién de activos 2,7

Transferencia de la capacidad de ensamblaje

del Toledo 23

Reconversién laboral 0,4

Coste del relanzamiento 0,3

Supresion del empleo a tiempo parcial 0,4
Total 6,1

Medidas de reestructuracién financiera

En su notificaciéon a la Comisién, el Gobierno
espaiiol valord las medidas de reestructuracion finan-
ciera en 257 800 millones de pesetas, procedentes en
su integridad por aportaciones de VW. No obstante,
estas contribuciones no representan un coste para la
empresa, sino un ingreso con el que se puede finan-
ciar parte de los costes de reestructuracion. De
hecho, la empresa esta aplicando dos medidas de
reestructuracién financiera, como son una recons-
truccion de su capital circulante y una reduccidén de
su considerable deuda financiera. Se espera que
SEAT pueda reducir su deuda en 55 600 millones de
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vid)

pesetas entre 1993 y 1997. Ademas, se requiere un
incremento de su capital circulante de 136 600
millones en el mismo periodo, teniendo en cuenta
que SEAT habia agotado la practica totalidad del
mismo en 1993, para sufragar las pérdidas de explo-
tacién de ese afio, creando asi un grave problema de
liquidez.

Financiacién del plan de reestructuracidén

El coste global del conjunto de las medidas indus-
triales, laborales y financieras que componen el plan
de reestructuracién de SEAT para el periodo 1994-
1997 asciende, de acuerdo con el estudio llevado a
cabo por la Comision, a 441 700 millones de pesetas.
Consta de las siguientes partidas:

(en miles de millones de pesetas)

Inversiones industriales y proyectos de I+ D 155,7
Programas de formacién 5,7
Inversiones financieras 17,5
Costes de reduccién de plantilla 64,5
Costes de cierre 6,1
Aumento del capital circulante 136,6
Reduccién de la deuda financiera 55,6

Total 441,7

A finales de 1995, SEAT ya habra sufragado el 67 %
del coste total del plan, habiendo realizado asi casi
unos dos tercios de las actividades previstas en él.

Este coste se financiara con el flujo de tesoreria gene-
rado por SEAT durante ese periodo, mediante las
aportaciones de capital del Grupo VW a su filial, la
venta de activos y la ayuda financiera concedida por
las autoridades espafiolas.

Recursos generados por la propia SEAT

Los recursos de la propia empresa, ya procedan de su
actividad comercial o de operaciones atipicas (por
ejemplo, la venta de activos fuera del Grupo VW, la
reduccién de las partidas asignadas amortizacién y
otras partidas inoperativas), se calculan en 165 400
millones de pesetas, que representan aproximada-
mente el 37,4 % del coste total de la operacion de
reestructuracion.

Aportaciones del Grupo VW

El deterioro de la situacion financiera de SEAT en
diciembre de 1993 requeria una medida de emergen-
cia, para poner tasa a la reduccién del capital social
de la empresa y aumentarlo hasta el importe minimo
exigido por la legislacién espafiola, con objeto de
compensar las pérdidas acumuladas de SEAT en

1994. VW cancel6 deudas comerciales contraidas con
el Grupo por SEAT, por un importe de 82300
millones de pesetas. Ademas, para garantizar la
supervivencia de las principales actividades comer-
ciales de SEAT como empresa independiente dentro
del Grupo, VW ha aceptado una reduccidon de los
precios de las partes y los componentes (incluidos los
motores) suministrados a su filial desde Alemania, asi
como la adquisicién, mediante aportaciones de
fondos, de la fabrica de automéviles de SEAT en
Landaben (Navarra) y de la filial financiera de SEAT
(FISEAT).

Estas medidas, que representan el 51,2 % del coste
total de la operacién de reestructuracién y que se
adoptaron entre diciembre de 1993 y abril de 1994,
se recogen en el siguiente cuadro:

(en miles de millones de pesetas)

Cancelacion de deudas y aumento del :
capital 82,3

Adquisicién de la fibrica de Landaben 104,4

Adquisicién de la empresa de financiacién

de SEAT 17,6

Subvencion de intereses devengados a VW (10,0)

Descuentos en los precios de los suminis-

tros 36,0

(x4 ans)(")

Aportacién total de VW a SEAT 203,0

(") El Grupo VW realizard una aportacién total de 100 millones de
marcos alemanes (en torno a 8,7 millones de pesetas) al afio,
entre 1994 y 1997, en forma de descuentos sobre las facturas de
los suministros del Grupo a SEAT.

Ayuda financiera concedida por las autori-
dades espafiolas

Las medidas de ayuda adoptadas en 1994 por las
autoridades espafiolas en apoyo del plan de reestruc-
turacién ascienden a 36 000 millones de pesetas, de
los cuales 30 000 millones fueron otorgados por las
autoridades nacionales con arreglo a un contrato de
préstamo entre el ICO y VW y 6000 millones
fueron concedidos por las autoridades auténomas de
Cataluiia, en virtud de un contrato de préstamo entre
el ICF y VW.

Los acuerdos de ayuda y los contratos de préstamo
celebrados en 1994 entre las autoridades espafiolas,
VW y SEAT establecian, entre otras cosas, lo
siguiente:

— en primer lugar, VW transferiria inmediatamente
a SEAT la cantidad percibida de los préstamos
(36 000 millones de pesetas). Esta transferencia se
llev6 a cabo, como reflejan las cuentas anuales de
SEAT;
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— en segundo lugar, VW tenia que pagar intereses
sobre los préstamos percibidos en el periodo
1994-1997. Los intereses a finales de 1997 de los
36 000 millones recibidos en virtud de los
contratos de préstamo se fijaron en 10000
millones;

— en tercer lugar, el importe global de las subven-
ciones de las autoridades espafiolas (es decir,
46 000 millones de pesetas) cubriria ambos
importes, el principal de los prestamos mis todos
los intereses devengados que normalmente habria
debido sufragar VW.

Los 46 000 millones de pesetas que se concederin
con arreglo a los diferentes regimenes de ayudas
entre 1995 y 1998 se utilizaran, por consiguiente,
para reembolsar el principal (36 000 millones) y los
intereses (10 000 millones) de dichos préstamos. Por
consiguiente, los intereses devengados beneficiaran a
Volkswagen AG y reducirin su contribucién a la
financiacién del plan de reestructuracién. La ayuda
de Estado total de 46 000 millones de pesetas repre-
senta el 10,4 % del coste total de la reestructuracidn.

Aunque el Gobierno espafiol ha informado a la
Comision, mediante carta de 5 de octubre de 1995,
de que no tenia la intencién de modificar los
actuales acuerdos de ayuda y contratos de préstamo,
ha afiadido al propio tiempo que deseaba considerar
todo el coste de la reestructuracion como base para la
concesion de subvenciones a Volkswagen/SEAT.
Mediante carta de 20 de octubre de 1995, las autori-
dades espafiolas han acordado basarse en la cifra del
coste total, fijada por la Comunidad en 441 700
millones de pesetas.

VI

EXISTENCIA DE AYUDA DE ESTADO

Dado el volumen del comercio en el Espacio Econémico
Europeo del tipo de vehiculos de motor producidos por
SEAT, cualquier ayuda de Estado en apoyo de la reestruc-
turacién de la empresa podria falsear la competencia y
afectar a los intercambios comerciales en el sentido del
apartado 1 del articulo 92 del Tratado y del apartado 1 del
articulo 61 del Acuerdo sobre el EEE.

Al incoar el procedimiento del apartado 2 del articulo 93
del Tratado, la Comisién menciond que era necesario
analizar a la luz del articulo 92 las aportaciones de fondos
publicos del Ministerio de Industria y Energia espafiol y
de la Generalitat de Catalunya en beneficio de VW-SEAT
que a continuacion se indican:

— las subvenciones por un valor total de 38 000 millones
de pesetas del Ministerio de Industria y Energia en
favor de SEAT, con arreglo a programas ya aprobados
(SBT, PATI, PITMA), de los cuales el préstamo de

30 000 millones del ICO a VW, la empresa matriz de
SEAT, constituian un anticipo. El préstamo del ICO
se desembolsé a VW y fue luego ingresado por SEAT
en julio de 1994;

— las subvenciones por un valor total de 8 000 millones
de pesetas (incluidos los 2 000 millones cofinanciados
con los Fondos Estructurales comunitarios) de la
Generalitat de Catalunya a SEAT, de los cuales el
préstamo de 6 000 millones del ICF a VW constituja
un anticipo. El préstamo del ICF se desembolsé a VW
y fue luego ingresado por SEAT en marzo de 1995;

— la ayuda a 30 proyectos de apoyo a las inversiones de
SEAT en 1994, por un importe de 7 200 millones de
pesetas, que constituiria el primer tramo de las
subvenciones por valor de 38 000 millones de pesetas
concedidas por el Ministerio de Industria y Energia y
mencionadas anteriormente.

Ademas, la Comisién decidié posteriormente modificar su
anterior Decisién de incoar el citado procedimiento, con
objeto de tener en cuenta la nueva notificacién, enviada el
27 de junio de 1995, mediante la cual las autoridades
espafiolas informaban a la Comisién de que las mencio-
nadas medidas de ayuda se consideraban ayudas a la rees-
tructuracion de SEAT.

Tras examinar los datos facilitados por las autoridades
espafiolas a este respecto, la Comisién confirma su
opinién de que la ayuda comprometida por las autori-
dades espafiolas en favor de VW-SEAT en virtud de los
acuerdos de ayuda de 11 y 29 de julio de 1994 y la conce-
si6n de los préstamos del ICO y del ICF, respectivamente,
a Volkswagen, AG, supeditada al requisito explicito de
que dichos préstamos constituyan un anticipo de las
subvenciones que se otorguen en el futuro, constituye una
ayuda de Estado en el sentido del apartado 1 del articulo
92:

— en primer lugar, porque los acuerdos de ayuda esta-
blecen que, si los proyectos se ejecutan de acuerdo
con el calendario previsto, las subvenciones compro-
metidas por las autoridades, bastarin para cubrir todos
los costes relativos a los préstamos. Por consiguiente,
VW no reembolsara en principio los préstamos, los
intereses devengados ni ningun coste adicional a
menos que no lleve a cabo los proyectos, como noti-
fico a las autoridades espafiolas, 0 no pueda sustituirlos
por proyectos equivalentes;

— en segundo lugar, porque el prestatario (VW) ha
confirmado que ni ha pagado ni se le ha exigido el
pago de los intereses (incluidos los derivados de la
demora en los pagos) devengados en el primer plazo
estipulado en el contrato de préstamo celebrado con el
ICO;

— en tercer lugar, porque tanto el contrato de préstamo
con el ICO como el celebrado con el ICF establecen
explicitamente que:

a) los préstamos se concederin en concepto de anti-
cipo a los pagos de la ayuda;
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b) en caso de que no se puedan respetar determinadas
clausulas del acuerdo debido a trabas de tipo juri-
dico u otras, las restantes cldusulas seguiran siendo
validas y las partes deberdn tuscar mecanismos de
ayuda equivalentes o ventajas similares;

c) SEAT debera asignar las subvenciones que reciba a
las entidades de crédito, en concepto de aval de las
obligaciones de pago de VW que resultan de
ambos préstamos;

d) VW no sera responsable de los intereses deven-
gados por los aplazamientos en la autorizacién y el
pago de las subvenciones;

e) habra flexibilidad en lo que respecta al calendario
de reembolso de la deuda mediante la asignacion
de partidas de la ayuda;

— en cuarto lugar, porque en las cuentas auditadas de
SEAT en 1994 y 1995 figuran los importes correspon-
dientes a los préstamos concedidos por el ICO (30 000
millones de pesetas) y el ICF (6 000 millones) bajo la
ribrica de <subvenciones irrevocabless;

— en quinto lugar, debido al hecho de que las subven-
ciones del Ministerio de Industria y Energia (38 000
millones de pesetas) y la Generalitat de Catalunya
(8 000 millones) se calcularon de forma que pudieran
cubrir la subvencién neta que iba a ingresar SEAT
(36 000 millones, en forma de dos préstamos a VW en
las condiciones vigentes en el mercado), mas los inter-
eses bancarios que devengaria VW al ICO y el ICF
(8 000 millones), hasta la conversién definitiva de
dichos préstamos en subvenciones a SEAT;

— en sexto y ultimo lugar, la ayuda ha reducido el coste
de financiacién del plan de reestructuracién de SEAT
y Volkswagen, que participan activamente en el
mercado del EEE de turismos y de automéviles para
uso comercial, dando asi una ventaja financiera artifi-
cial a SEAT y a su empresa matriz, Volkswagen.

Por consiguiente, las subvenciones de 36 000 millones de
pesetas concedidas a SEAT a través de Volkswagen por las
autoridades nacionales y autonomas y las subvenciones de
10 000 millones de pesetas destinadas a cubrir los inte-
reses devengados, en beneficio de VW, constituyen una
ayuda de Estado con arreglo al apartado 1 del articulo 52
del Tratado y al apartado 1 del articulo 61 del Acuerdo
sobre el EEE.

VII

AYUDA DE ESTADO ILEGAL

Ademas, al no notificar las mencionadas medidas de
ayuda concedidas a Volkswagen y SEAT, el Gobierno
espafiol ha vulnerado el apartado 3 del articulo 93 del
Tratado. Al no comunicar por adelantado las autoridades

espafiolas las medidas de ayuda, la Comisién no pudo
presentar sus observaciones sobre las medidas antes de
que se aplicaran, en 1994. En suma, al haberse concedido
infringiendo el apartado 3 del articulo 93, la ayuda es
ilegal.

VIII

COMPATIBILIDAD DE LA AYUDA

El apartado 1 del articulo 92 del Tratado establece el prin-
cipio de que, sin perjuicio de que puedan autorizarse por
otros conceptos, las ayudas que falsean o pueden falsear la
competencia, al favorecer a determinadas empresas o a la
produccién de determinados bienes, son, en la medida en
que afectan a los intercambios comerciales entre Estados
miembros, incompatibles con el mercado comtn. No
obstante, el apartado 2 del articulo 92 y el apartado 3 del
articulo 92 precisan las circunstancias en que dichas
ayudas se autorizan o pueden autorizarse.

El apartado 2 del articulo 92 especifica ciertos tipos de
ayudas compatibles con el mercado coman. Debido a la
naturaleza de la ayuda en cuestidn, a su localizacién y a
sus fines, no se le puede aplicar ninguno de esos supues-
tos.

El apartado 3 del articulo 92 establece la compatibilidad
con el mercado comin de determinados tipos de ayudas.
La compatibilidad debe evaluarse en el contexto de la
Comunidad y no de un solo Estado miembro. Para salva-
guardar el buen funcionamiento del mercado comin y
teniendo en cuenta los principios establecidos en la letra
g) del articulo 3 del Tratado, las excepciones al principio
fijado en el apartado 1 del articulo 92 que establece el
apartado 3 del articulo 92 deben interpretarse restrictiva-
mente al evaluar cualquier programa de ayudas o cada
ayuda aislada.

En particular, la Comisién ha adoptado, para la industria
de los vehiculos de motor, unas Directrices comunitarias
que establecen los criterios de evaluacién de la compatibi-
lidad de las ayudas en dicho sector con el mercado
comun, limitando asi el margen de discrecionalidad que
da el apartado 3 del articulo 92.

Las medidas de ayuda adoptadas por las autoridades
espafiolas en julio de 1994 en favor de SEAT constituyen
un ejemplo notable de ayuda de Estado al sector de los
vehiculos de motor.

Ademas, las autoridades espafiolas notificaron el 27 de
junio de 1995 que debian considerarse ayudas a la rees-
tructuracién de SEAT. Tras examinar estos hechos, la
Comisién conviene en considerar la ayuda a SEAT como
ayuda a su reestructuracién, dado que dicha empresa llevd
a cabo una importante operacién de este tipo, a la cual
contribuyé considerablemente la ayuda.
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En definitiva, las medidas de ayuda a SEAT deben anali-
zarse a la luz de las Directrices comunitarias sobre ayudas
de Estado al sector de los vehiculos de motor ('), por una
parte, y, por otra, de las Directrices comunitarias sobre
ayudas de Estado de salvamento y de reestructuracion de
empresas en crisis (). La compatibilidad de la ayuda debe
evaluarse en la fecha de su concesidn ilegal, es decir, en
julio de 1994, teniendo en cuenta, en su caso, las poste-
riores modificaciones del plan de reestructuracion.

Directrices comunitarias sobre ayudas de Estado al
sector de los vehiculos de motor

Dichas Directrices establecen que, en principio, solo
pueden autorizarse las ayudas de reestructuracién y salva-
mento en circunstancias excepcionales. La ayuda debe
estar vinculada a un plan satisfactorio, y no concederse
mas que cuando puede demostrarse que la posibilidad de
mantener a flote a un fabricante y de restablecer su viabi-
lidad resulta beneficiosa desde el punto de vista del
interés comunitario. Sera imprescindible cerciorarse de
que la ayuda no permita a su beneficiario aumentar su
cuota de mercado a expensas de competidores que no
reciban ningln tipo de ayuda. En los casos en que ciertas
empresas todavia padezcan problemas de exceso de capa-
cidad, por ejemplo en el sector de los vehiculos comer-
ciales, la Comisién podra exigir que se lleve a cabo una
reduccion de capacidad, con objeto de contribuir a la
recuperacién global del sector.

Directrices comunitarias sobre ayudas de Estado de
salvamento y de reestructuracién de empresas en
crisis

Dichas Directrices establecen el principio general de que
la ayuda de reestructuracién, independientemente de su
forma, sblo se autorizara cuando sea beneficiosa para la
Comunidad y esté vinculada a un programa de recupera-
cién o reestructuracién viable y notificado pormenoriza-
damente a la Comisién. Un plan de reestructuracién debe
cumplir en su totalidad los siguientes requisitos:

1) el plan debe restablecer la viabilidad a largo plazo y la
solvencia de la empresa en un plazo de tiempo razo-
nable y sobre la base de unas perspectivas realistas en
cuanto a sus futuras condiciones de funcionamiento;
por consiguiente, en principio no deberia concederse
mas que una sola vez;

2) el plan debe contrarrestar en lo posible los efectos
adversos que la ayuda pueda surtir con respecto a los
competidores;

3) la cuantia y la intensidad de las ayudas deberan limi-
tarse a lo estrictamente necesario para permitir llevar a
cabo la reestructuracion y corresponderse con los bene-
ficios previstos desde el punto de vista de la Comision.

() DO n° C 123 de 18. 5. 1989, p. 3.
() DO n° C 368 de 23. 12. 194, p. 12.

Tras examinar el plan de reestructuraciébn de SEAT y su
aplicacién hasta octubre de 1995, la Comisidén ha llegado
a la conclusién de que se respetan los mencionados requi-
sitos generales y sectoriales.

1) Restablecimiento de la viabilidad

El principal objetivo del plan de reestructuracién era el
restablecimiento de la viabilidad de SEAT. La Comi-
sibn conviene en que el plan bastaba para que la
empresa recuperase la viabilidad en un plazo de
tiempo razonable y toma nota de que la situacidn
financiera en octubre de 1995 demuestra que, pese a
una considerable reduccién de la plantilla, las nuevas
inversiones, la condonacion de la deuda y la ayuda, la
empresa no volvera a lograr beneficios hasta 1997.
Incluso entonces, éstos seran limitados (unos benefi-
cios antes de impuestos de unos 2 200 millones de
pesetas). De acuerdo con el PR 43, el flujo de tesoreria
debera ser positivo a partir de 1995 y permitira reducir
cada afio el volumen de los préstamos que sigan
vigentes.

En lo que respecta a la evolucién de los resultados de
explotacién (es decir, a la actividad principal de la
empresa), las cifras alcanzadas a finales del primer
semestre de 1995 siguen en consonancia con el presu-
puesto previsto para dicho afio, reflejando asi la
mejoria de la situacién operativa de SEAT. Ademas, en
dicho presupuesto se anticipa una mayor liquidez de
SEAT a finales del afio, por lo que la empresa no
deberia tener problemas de liquidez a corto plazo. No
obstante, no todas las mejoras previstas por el PR 43
(ventas a terceros mercados, ventas de activos, introduc-
cibn de nuevos modelos en el mercado) parecen
haberse alcanzado en 1995. Considerando que la débil
estructura del capital de la empresa sigue en un nivel
critico, no puede excluirse de necesidad de nuevas
aportaciones de capital en 1996 y 1997. Dado que la
ayuda de reestructuracién es una operaci6n irrepetible,
cabe suponer que los accionistas compensaran el
posible déficit de capital de la empresa durante los
afios venideros, como se ha confirmado en la dltima
carta de las autoridades espafiolas, de 20 de octubre de
1995.

SEAT ha realizado asimismo considerables progresos
en la mejora de su productividad y su calidad. El obje-
tivo de la empresa consiste en alcanzar, a finales de
1997, un volumen medio de produccién de 42 vehi-
culos por trabajador, frente a la cuota media de 21,9
vehiculos por trabajador alcanzada en 1993. De hecho,
las tasas de productividad fijadas como objetivo para la
fabrica de Martorell dentro del plan de reestructuracién
de SEAT en 1997 convertiran a dicha fabrica en una
de las mas productivas de Europa occidental. Los resul-
tados de la auditoria de calidad de la fiabrica muestran
una mejora paulatina, con el objetivo final de alcanzar
los niveles de calidad del Grupo. También se espera
una importante mejora, del 40 %, en las reparaciones
cubiertas por la garantia por vehiculo.
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Ademis, la Comisidén considera que los proyectos de
I+ D en aplicacién o en fase de planificacion harin
que los productos, los medios de produccién y los
resultados de la empresa se sitien en el nivel alcanzado
por la industria automovilistica europea.

Por consiguiente, suponiendo que el plan de reestruc-
turacién se aplique plenamente y que no se produzca
ninguna recesién en el mercado automovilistico euro-
peo, la Comisidén esta convencida de que SEAT tiene
buenas perspectivas de viabilidad en el competitivo
sector del automovil.

2) Evitar el falseamiento indebido de la competencia

En 1993, el afio en que comenzo la crisis de SEAT,
las nuevas ventas en Europa occidental cayeron de
forma espectacular en mas del 15 % (el 254 % en
Espafia), hasta situarse en 11,45 millones de unidades,
la recesion mas aguda de la postguerra. El consi-
guiente nivel infimo de explotacién de la capacidad
hizo que casi todos los fabricantes de automoviles
sufrieran pérdidas ese afio.

La Comisién opina que desde 1993 la industria auto-
movilistica del EEE adolece de un exceso estructural
de capacidad de produccidén, y que pasarin varios
afios hasta que la matriculacién de nuevos turismos
alcance nuevos récords en Europa occidental. Al
propio tiempo, la capacidad de produccion de auto-
moviles en Europa crecerd aGn mias, debido a la
gradual consolidacién de los fabricantes japoneses y a
otros traslados de fabricas.

En 1993, SEAT vendié 290 155 vehiculos «SEAT»
producidos en las fabricas de Martorell y de la Zona
Franca, asi como un total de 175684 vehiculos
«Volkswagen POLO-» elaborados en la fabrica de
Landaben (Navarra, todavia propiedad de SEAT
durante el presente afio). Como se ha dicho antes, las
cuentas de la empresa a finales de dicho afio regis-
traron pérdidas superiores a 150 000 millones de
pesetas. La cuota de mercado de SEAT en 1993 -esto
es, el punto de partida de la operacion de reestructu-
racién- fue del 2,73 % de las ventas del mercado
europeo.

El examen del plan de reestructuracién de SEAT ha
demostrado que el Grupo VW estid realizando una
considerable contribucién a la reestructuracién de la
industria del automoévil en Europa. El cierre irrever-
sible de la fabrica de la Zona Franca, sélo compen-
sado en parte por aplicaciones de capacidad en otros
lugares, supondra una reduccién del 29 % de la capa-
cidad de SEAT y del § % de la del Grupo VW.

Se calcula asimismo que el actual plan de produccién
y ventas de SEAT (PR 43) no . propiciard un incre-
mento de la cuota de mercado de la empresa en el
EEE a expensas de sus competidores que no reciban
ayuda. Se prevé que su cuota de mercado no serd
superior a la de 1993 (2,73 %).

3) Ayuda proporcionada a los costes y beneficios de la
reestructuracion

El importe de la ayuda (46 000 millones de pesetas) y
la intensidad de la misma (10,4 % del coste total de la

reestructuracion) son, en opinidn de la Comisién,
estrictamente necesarios para permitir llevar a cabo la
reestructuracién. La intensidad de la ayuda tampoco
supera la reduccion de capacidad de SEAT.

Los beneficiarios de la ayuda -SEAT para el principal
de los préstamos y VW para los intereses devengados-
realizardn una importante contribucién a la financia-
cion de los costes de reestructuracién. En particular, la
Comisién ha podido determinar las aportaciones de
capital realizadas por Volkswagen (véase el punto V).

La Comision ha comprobado asimismo que las
acciones en las que se base la reestructuracién y para
cuya realizacién se concedera ayuda son necesarias para
los objetivos perseguidos por la operacién de reestruc-
turacién en su conjunto. El importe financiero previsto
para la reestructuracién y para las inversiones que
forman parte de la misma es, a juicio de la Comisién,
el necesario. Este importe se ha estructurado de forma
logica y representa un esfuerzo realista en vistas a resta-
blecer la viabilidad de SEAT en la competitiva indus-
tria del automoévil.

De hecho, una vez alcanzado el objetivo de restablecer
un minimo fondo de maniobra que permita operar a la
compaiiia, los esfuerzos de la reestructuracién se enca-
minan a:

— reducir las capacidades de produccién instaladas
mediante la concentracion de la produccién de
vehiculos en la moderna planta de Martorell;

— ajustar -en condiciones socialmente aceptables- la
plantilla de la empresa a los nuevos niveles de
capacidad y objetivos de productividad;

— formar a la plantilla resultante en el empleo de
nuevas tecnologias y sistemas;

— realizar inversiones intensivas en sistemas CAD-
CAM, CIM y produccién <ust-on-times»;

— invertir en equipos y capacidad de calculo de inge-
nieria al Centro Técnico de SEAT;

— desarrollar nuevos productos en sinergia con el

Grupo VW.

Estos esfuerzos son considerados, en su conjunto, como
homogéneos, necesarios y suficientes.

Aunque el plan de reestructuracién prevé una reduc-
cién del endeudamiento financiero de SEAT, cabe
sefialar que las cargas financieras después de 1997
seguiran siendo elevadas e impedirin que SEAT se
sitde por encima de la media del sector en términos de
solvencia.

CONCLUSIONES Y CONDICIONES

En definitiva, la Comisién considera que la ayuda conce-
dida por las autoridades espafiolas al plan de reestructura-
ciéon de SEAT cumple los criterios establecidos en las
Directrices comunitarias sobre ayudas de Estado de salva-
mento y de reestructuracién y en las Directrices comuni-
tarias sobre ayudas de Estado al sector de los vehiculos de
motor.
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En consonancia con las Directrices comunitarias sobre
ayudas de salvamento y reestructuracién de empresas en
crisis y con la experiencia de su aplicacién en casos de
ayudas de reestructuracién en el sector de los vehiculos de
motor, la Comisién debe velar por que sus conclusiones
sigan siendo validas hasta que se haya aplicado por
completo el plan de reestructuracion. Para ello, es nece-
sario que supedite su Decisién definitiva favorable al
cumplimiento de varias condiciones cuyo objeto es
impedir que la ayuda tenga efectos negativos en el sector.
De hecho, el efecto de falseamiento de los intercambios
comerciales de la ayuda depende en parte de que la futura
reestructuracion se lleve a cabo de acuerdo con el plan y
en el plazo de tiempo previsto. En particular, las autori-
dades espaiiolas deberian velar por que la empresa cierre
de manera irreversible el taller de pintura de la Zona
Franca en los plazos propuestos y por el que la capacidad
técnica de SEAT no supere las 2 125 unidades diarias a
finales de 1997 ni, en el caso de VW, 11 813 unidades al
dia en la misma fecha. Ademas, el plan de reestructura-
cién, en su version modificada o PR 43, debera aplicarse
plenamente y bajo superversiéon. Por Gltimo, no podri
concederse ninguna nueva ayuda de Estado a SEAT ni a
sus Directrices comunitarias de ayudas de Estado de salva-
mento y de reestructuracién de empresas en crisis, las
ayudas de reestructuracién no deben, por lo general
concederse mas que una sola vez,

HA ADOPTADO LA PRESENTE DECISION:

Articulo 1

1. Las ayudas en apoyo del plan de reestructuracién de
SEAT SA que se exponen a continuacién son compatibles
con la letra c) del apartado 3 del articulo 92 del Tratado y
con la letra c) del apartado 3 del articulo 61 del Acuerdo
sobre el EEE:

— una ayuda por un importe total de 38 000 millones de
pesetas concedida por el Ministerio de Industria y
Energia a SEAT, de los cuales 30 000 millones se otor-
garon ilegalmente;

— una ayuda por un importe total de 8 000 millones de
pesetas (incluidos los 2 000 millones de pesetas con
cargo a los Fondos Estructurales comunitarios) conce-
dida por la Generalitat de Catalunya a VW-SEAT, de
los cuales 6 000 millones se otorgaron ilegalmente;

siempre y cuando se cumplan las condiciones y obliga-
ciones siguientes:

a) VW-SEAT no muodificard el contenido general ni el
calendario del plan de reestructuracion de SEAT

(PR 42, modificado por el PR 43) y, asegurari, en parti-
cular, que:

— se cerrard y desmantelari el taller de pintura de la
factoria de la Zona Franca antes del 31 de
diciembre de 1996, como se comunicé a la Comi-
sién;

— no habrd ningin incremento de capacidad con
respecto al nivel actual en las fibricas de SEAT
antes del 1 de enero de 1998;

— el programa de inversiones de SEAT que ha sido
puesto en conocimiento de la Comision se realizara
plenamente;

b) la ayuda se utilizard exclusivamente para el plan de
reestructuracién de SEAT SA;

c) no se concedera a SEAT SA ni a sus filiales en Espafia
ninguna ayuda adicional, ya sea en forma de aporta-
cién de capital o de cualquier tipo de ayuda discrecio-
nal, en apoyo de este plan de reestructuracion;

d) El Grupo Volkswagen no compensara la reduccién de
capacidad a finales de 1997 con ampliaciones no
comunicadas a la Comision, de modo que la capa-
cidad técnica del Grupo quede limitada a 11 813
unidades diarias.

2. Espafia enviara a la Comisién un informe anual
sobre la aplicacién del plan de reestructuracién modifi-
cado (PR 43), la evolucion de sus costes, la recepcién de la
ayuda por parte de las empresas, el reembolso de los
préstamos publicos obtenidos y el cumplimiento de los
requisitos establecidos. Este informe, junto con el informe
anual de SEAT SA, deberia enviarse antes de finales del
mes de mayo siguiente al ejercicio examinado.

Articulo 2

Espafia informari a la Comisién, dentro de un mes
siguiente a la notificacién de la presente Decision, acerca
de las medidas que hubiese adoptado en cumplimiento de
la misma.

Articulo 3

El destinatario de la presente Decisién serd el Reino de
Espafia.

Hecho en Bruselas, el 31 de octubre de 1995.

Por la Comisién
Karel VAN MIERT

Miembro de la Comisién
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