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II

(Acte fard caracter legislativ)

DECIZII

COMISIE

DECIZIA (UE) 2016/632 A COMISIEI
din 9 iulie 2014

privind ajutorul de stat SA.32009 (11/C) (ex 10/N) pe care Germania intentioneazi si il acorde
intreprinderii BMW AG pentru un proiect mare de investitii in Leipzig

[notificatd cu numdrul C(2014) 4531]
(Numai versiunea in limba germani este autentici)

(Text cu relevantd pentru SEE)

COMISIA EUROPEANA,

avand in vedere Tratatul privind functionarea Uniunii Europene, in special articolul 108 alineatul (2) primul paragraf,
avand in vedere Acordul privind Spatiul Economic European, in special articolul 62 alineatul (1) litera (a),

dupi ce partile interesate au fost invitate s prezinte observatii in temeiul dispozitiilor mentionate ('),

intrucat:

1. PROCEDURA

(1) Prin scrisoarea din 30 noiembrie 2010, Germania a notificat Comisiei intentia sa de a acorda ajutoare regionale in
conformitate cu liniile directoare privind ajutoarele de stat regionale pentru perioada 20072013 (*) (denumite in
continuare ,liniile directoare”) in favoarea intreprinderii BMW AG pentru un proiect de investitii in Leipzig, Saxonia,
Germania (°).

(2)  Prin scrisoarea din 13 julie 2011, Comisia a informat Germania cu privire la decizia sa de a initia procedura
previzutd la articolul 108 alineatul (2) din Tratatul privind functionarea Uniunii Europene (denumit in continuare
,TFUE”) in ceea ce priveste mdsura de ajutor notificatd.

—
=

JO C 363, 13.12.2011, p. 20.

JO C 54, 4.3.2006, p. 13.

! Comisia a aflat, in cadrul procedurii oficiale de investigare, cd beneficiarul ajutorului a pus in aplicare un al doilea proiect mare de
investitii in aceeasi perioadd, pe acelasi amplasament. Ulterior, Germania a transmis o notificare prealabild [SA.37291 (13/PN)] a
ajutorului notificabil in mod individual pentru cel de al doilea proiect; cu toate acestea, notificarea nu a fost prezentatd incd in mod
oficial Comisiei. In cazul in care ajutorul pentru cel de al doilea proiect ar trebui si fie notificat, Comisia va stabili in cadrul
examindrii notificdrii daci proiectul autovehiculului electric, care face obiectul prezentei proceduri oficiale de investigare, si al doilea
proiect de investitii constituie un proiect unic de investitii in sensul punctului 60 din liniile directoare.

—
.
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Prin scrisoarea din 12 septembrie 2011, Germania si-a transmis observatiile cu privire la decizia Comisiei de initiere
a procedurii. Autoritatile germane au prezentat informatii suplimentare prin scrisoarea din 27 septembrie 2011.

Decizia Comisiei a fost publicati in Jurnalul Oficial al Uniunii Europene la 13 decembrie 2011 (*). Comisia a invitat
partile interesate sd isi prezinte observatiile.

Comisia nu a primit nicio observatie de la parti terte interesate. Prin scrisoarea din 3 februarie 2012, serviciile
Comisiei au informat autoritatile germane cu privire la acest fapt.

La 17 ianuarie 2012, autoritdtile germane au modificat notificarea initiald pentru a include ajutoare suplimentare
pentru inci un element investitional (°) care a fost decis de citre beneficiarul ajutorului ulterior deciziei de initiere a
procedurii oficiale de investigare. La 17 decembrie 2013, autoritdtile germane au retras modificarea.

Prin scrisoarea din 17 februarie 2012, Germania a fost invitatd sd prezinte informatii suplimentare necesare pentru
evaluarea aprofundatd a ajutoarelor. Germania a furnizat informatiile solicitate prin scrisorile din 29 februarie, 23
martie, 5 aprilie, 31 august si 28 septembrie 2012. In scrisoarea sa din 19 iulie 2012, Germania a solicitat Comisiei
sd suspende examinarea cazului pentru o duratd nedeterminati. Comisia a respins solicitarea Germaniei prin
scrisoarea din 10 august 2012. Ca urmare a unei comuniciri din partea Germaniei din 26 octombrie 2012 cu
privire la doud activitdti de investitii pentru vehicule neelectrice (a se vedea nota de subsol 3), au fost solicitate
clarificiri din partea Germaniei prin scrisorile din 31 octombrie 2012 si 24 ianuarie 2014, la care Germania a
rispuns la 14 decembrie 2012 si, respectiv, la 15 martie 2013. Comisia a solicitat informatii suplimentare
Germaniei prin scrisoarea din 9 iulie 2013, la care Germania a raspuns la 5 august 2013.

Prin scrisoarea din 5 august 2013, Germania a informat Comisia cu privire la o modificare suplimentard a
proiectului de ajutor (reducerea cuantumului ajutorului si a intensitatii ajutorului).

Au avut loc reuniuni intre serviciile Comisiei si autorititile germane la 8 martie, 14 august si 3 octombrie 2012.
2.  DESCRIEREA DETALIATA A MASURII NOTIFICATE

2.1. Obiectiv

Autoritdtile germane intentioneazd sd promoveze dezvoltarea regionald prin acordarea de ajutor regional pentru
investitii in favoarea intreprinderii BMW, destinat infiintrii unei noi unititi de productie in cadrul fabricii BMW
existente in Leipzig.

La data notificdrii, Leipzig era o regiune asistatd in temeiul articolului 107 alineatul (3) litera (a) din TFUE; plafonul
standard al ajutoarelor regionale pentru intreprinderile mari era de 30 % (°) echivalent subventie bruti (GGE — gross
grant equivalent), conform hirtii ajutoarelor regionale pentru Germania aplicabili in perioada 20072013 (').
Autoritdtile germane au indicat faptul ¢ proiectul de investitii va crea aproximativ 800 de noi locuri de munci
directe in regiunea asistata.

A se vedea nota de subsol 1.

Elementul investitional suplimentar viza productia de bare de protectie din material plastic pentru autovehiculele cu motor cu
ardere internd din clasa compactd inferioard (clasa GBP, modelele BMW Seria 1 si BMW X1). Prin scrisoarea din 3 februarie 2012,
precum si prin mesajele transmise prin posta electronici la aceeasi datd, serviciile Comisiei au solicitat informatii suplimentare cu
privire la modificarea mentionatd, pe care Germania le-a furnizat prin scrisorile din 25 ianuarie 2012 si 24 februarie 2012. La
17 decembrie 2013, autoritatile germane au clarificat faptul i investitia impreund cu proiectul notificat initial (pentru productia
modelelor i3 si i8) nu constituie un proiect de investitii unic, ci o parte din cel de al doilea proiect (a se vedea nota de subsol 3)
pentru care s-a transmis o notificare prealabild a ajutorului [SA.37291 (13/PN)]. Prin urmare, Germania a retras ajutorul pentru
proiectul de investitii destinat producerii de bare de protectie din material plastic din domeniul de aplicare a prezentei notificari.
Comisia a solicitat Germaniei informatii suplimentare prin scrisoarea din 23 ianuarie 2014. Germania a raspuns solicitdrii prin
scrisoarea din 11 februarie 2014. Investitiile in producerea de bare de protectie nu vor avea niciun impact asupra costurilor eligibile
sau asupra ajutorului pentru proiectul destinat modelelor i3/i8, iar ajutorul care urmeaza si fie acordat pentru aceastd investitie va fi
evaluat in alt context.

Aplicabil la data notificarii initiale, si anume 30.11.2010.

Decizia Comisiei din 8 noiembrie 2006 privind ajutorul de stat N 459/06 — Harta ajutoarelor de stat regionale pentru Germania
aplicabild in perioada 2007-2013 (JO C 295, 5.12.2006, p. 6).
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2.2. Temeiul juridic si autoritatea care acordd ajutorul

(12)  Temeiul juridic national pentru acordarea ajutorului este Legea privind acordarea de ajutoare pentru investitii
(Investitionszulagengesetz 2010) din 7 decembrie 2008, o masurd care beneficiazd de exceptare pe categorii cu numar
de referintd X 167/2008 (%)

(13)  Ajutorul va fi acordat de biroul fiscal din Miinchen (Finanzamt Miinchen).

2.3.  Beneficiarul

(14)  Beneficiarul ajutorului este BMW AG (intreprinderea-mamd a grupului BMW), cu sediul in Miinchen, Bavaria,
Germania. Grupul BMW se axeazd pe fabricarea de automobile si motociclete sub urmatoarele mérci de fabricatie:
BMW, MINI si Rolls-Royce Motor Cars. Uzina din Leipzig este una dintre cele 17 unitdti de productie ale grupului
BMW; aceasta nu are personalitate juridicd independenta.

(15)  Intrucat fabrica BMW din Leipzig nu este o entitate juridicd independentd, nu au putut fi furnizate date financiare

()
)

individuale. In 2009, fabrica avea [...] () angajati. Autorititile germane au prezentat urmétoarele informatii privind
grupul BMW.

Tabelul 1
Cifra de afaceri a grupului BMW, in milioane EUR
2011 2012 2013
La nivel mondial 68 821 76 848 76 058
SEE [.] [.] [.]
Germania 12859 12186 11796
Tabelul 2
Numirul de angajati ai grupului BMW pani la 31 decembrie a unui an dat
2011 2012 2013
La nivel mondial 100 306 105 876 110 351
SEE [.] [.] [.]
Germania 73338 76911 78961

X 167/2008 — Germania — Investitionszulagengesetz (IZ) 2010 (JO C 280, 20.11.2009, p. 7).
Informatii confidentiale.
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2.4.  Proiectul de investitii

2.4.1. Proiectul notificat

(16)  Proiectul de investitii vizeaza infiintarea unei unitdti de productie noi pentru fabricarea automobilelor electrice avand
caroserie din material plastic ranforsat cu fibrd de carbon. Se are in vedere fabricarea urmatoarelor doud modele noi:
modelul ,i3”, cunoscut, de asemenea, sub denumirea de Mega City Vehicle (denumit in continuare ,i3” sau ,MCV”) si
modelul de automobil sport de lux ,i8”. Potrivit beneficiarului, acestea reprezintd produse complet inovatoare, care
nu au mai fost fabricate pand in prezent si vor fi asamblate in fabrica din Leipzig. Motoarele si bateriile pentru
ambele modele, i3 si i8, vor fi produse in fabrica din Landshut a grupului BMW, iar produsele intermediare pentru
caroseria din fibrd de carbon pentru ambele modele i3 si i8 va fi produsa in fabrica din Wackersdorf a grupului (de
unde o parte din produse vor fi livrate la fabrica din Leipzig, iar o parte la fabrica din Landshut, unde urmeaza si fie
prelucrate ulterior).

(17)  Modelul de bazd MCV (i3) este un automobil pur electric, fird motor cu ardere, actionat de energia electricd
inmagazinatd in baterie, un asa-numit automobil electric cu baterie (°) (Battery Electric Vehicle — BEV). Caroseria
automobilului este realizatd din material plastic ranforsat cu fibrd de carbon; astfel, greutatea acestuia nu depdseste
1,3 t pentru o lungime cuprinsi intre 3,95 si 4,05 m. Vehiculul este destinat utilizrii in mediul urban, are o
autonomie de pand la 150 km fard reincircarea bateriilor §i poate atinge o vitezd de pand la 140 km/h. Capacitatea
de productie notificatd a fabricii din Leipzig pentru modelul i3 este de [10 000-50 000] vehicule pe an.

(18)  Modelul sport ,i8” este un vehicul electric hibrid reincircabil (Plug-in Hybrid Electric Vehicle — PHEV) (*°), care
beneficiaza de avantajul greutatii reduse a carcasei din material plastic ranforsat cu fibrd de carbon si al unui concept
aerodinamic inovator. In plus fata de motorul electric, vehiculul va include un motor mic cu ardere in 3 cilindri, care
va atenua lipsurile unui vehicul electric complet, in situatiile in care acest lucru este necesar, si anume: 1. in cazul in
care distanta este mai mare decat cea pe care o poate acoperi bateria fird reincdrcare; si 2. in cazul in care viteza
doritd pentru autoturisme sport este mai ridicatd decat cea atinsd de motorul electric. Lungimea vehiculului ar trebui
sd fie de aproximativ 4,6 m la o greutate mai micd de 1,5 tone. Viteza maximd atinsd de modelul ,i8” este de
250 km/h. Productia acestui model este inclusd in numdrul total de [10 000-50 000] autovehicule electrice care
urmeazd s fie produse in Leipzig. Modelul va fi fabricat pe aceleasi linii de productie ca modelul ,i3” MCV (motorul
sdu cu ardere va fi fabricat in cadrul fabricii grupului BMW din Hams Hall, Regatul Unit).

(19)  La data deciziei de initiere a procedurii, ambele modele urmau si fie introduse pe piatd la sfarsitul anului 2013.
Lucrdrile privind investitiile pentru modelul i3 au inceput in luna decembrie 2009 si investitiile au fost finalizate in
cursul anului 2013. Lucrdrile privind investitiile pentru modelul i8 au inceput in luna 2011 si vor fi finalizate
ulterior, in cursul anului 2014.

2.5. Costurile eligibile, valoarea notificatd a ajutorului si intensitatea ajutorului

(20)  Cheltuielile eligibile notificate ale investitiei, astfel cum figureazd in decizia de initiere a procedurii, se ridicd la 392 de
milioane EUR in valoare nominald (368,32 milioane EUR in valoare actualizati (*")). Tabelul de mai jos prezinti
defalcarea cheltuielilor eligibile planificate in termeni nominali pe parcursul perioadei de punere in aplicare.

() ,Vehiculele electrice nu au transmisie mecanici si electrici dubli. 100 % din propulsia acestora provine de la un motor electric
alimentat cu ajutorul energiei electrice inmagazinate in baterii.” (Sursa: Deutsche Bank: Electric Cars: Plugged In Batteries must be
included, 9 iunie 2008, p. 10).

(% Vehiculele electrice hibride reincircabile sunt echipate atit cu motor cu ardere conventional, cat si cu motor electric. Acestea pot fi
incdrcate la o prizd si pot functiona independent de motorul cu ardere pentru o distantd limitatd (sursa: ,Impactul vehiculelor
electrice — Obiectivul 1 — O imagine de ansamblu asupra vehiculelor electrice introduse pe piatd si in curs de dezvoltare”, raportul
Delft, aprilie 2011, p. 30 http://www.cedelft.eu/publicatie/impact of electric vehicles/1153.

(") In conformitate cu dispozitiile orientirilor privind ajutoarele notificate in mod individual, valoarea nominald a fost actualizati la
anul notificirii (2010). Toate valorile sunt actualizate la anul respectiv. In conformitate cu legislatia aplicabild, rata dobanzii utilizatd
in scopul actualizarii este de 2,24 % — rata de referind de 1,24 % aplicabild in momentul acorddrii ajutorului (1 ianuarie 2010), la
care se adaugd 100 de puncte de bazd, conform http://ec.curopa.eu/competition/state_aid[legislation/reference_rates.html.


http://www.cedelft.eu/publicatie/impact
http://ec.europa.eu/competition/state_aid/legislation/reference_rates.html
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Tabelul 3
Defalcarea costurilor eligibile planificate, in milioane EUR - valoare nominald
2009 2010 2011 2012 2013 2014 Total
Constructie 1 2 86 40 1 1 131
Instalatii/utilaje 2 3 34 163 53 6 261
Total 3 5 120 203 54 7 392

(21)  Astfel cum s-a notificat si este prevazut in decizia de initiere a procedurii, Germania intentiona s sprijine investitiile
prin acordarea de ajutoare destinate cheltuielilor eligibile planificate pentru perioada cuprinsd intre 2009 si 2014,
sub forma unei indemnizatii fiscale in valoare totald de pana la 49,0 milioane EUR, care corespunde unei intensitati a
ajutorului de 12,5 %.

(22) La 5 august 2013, Germania a modificat notificarea, indicdnd c&, in conformitate cu temeiul juridic national
(,Investitionszulagengesetz 2010”), numai cheltuielile suportate pand la 31 decembrie 2013 vor fi eligibile pentru
ajutor. Prin urmare, cuantumul maxim al ajutorului este redus la 48 125 de milioane EUR (45 257 273 de milioane
EUR in valoare actualizatd), iar intensitatea ajutorului scade la 12,29 %.

(23)  Beneficiarul va putea sd primeascd ajutorul pentru investitii in anul urmdtor anului in care au fost suportate
costurile. In consecintd, ajutorul va fi acordat conform urmdtorului calendar:

Tabelul 4

Calendar de punere in aplicare a ajutorului previzut sub forma unei indemnizatii fiscale

(in milioane EUR, la valoare 2010 2011 2012 2013 2014 2015 Total
nominald)
Ajutor pentru investitii 0,375 0,625 15 25,375 6,750 0,0 48,125

2.6. Finantarea investitiei

(24)  Autoritatile germane confirmi cd suma reprezentind contributia proprie a beneficiarului la investitii, care nu include
niciun sprijin public, depdseste 25 % din costurile eligibile. Banca Europeand de Investitii si banca Kreditanstalt fir
Wiederaufbau (denumitd in continuare ,KfW”) au acordat beneficiarului imprumuturi in cadrul proiectului. Valoarea
imprumutului acordat de BEI se ridicd la [...] milioane EUR, iar valoarea imprumutului acordat de KfW se ridicd la
[...] milicane EUR (*?). Germania a asigurat Comisia cd ambele imprumuturi au fost acordate in condiiile pietei.

2.7. Efectul de stimulare

(25)  Temeiul juridic national di nastere automat unui drept legal (dupi caz, sub rezerva aprobdrii de citre Comisie) la
ajutor, dacd sunt respectate conditiile previzute de lege. Pentru ajutoarele fiscale automate, nu este necesard nicio
decizie de acordare discretionard sau o confirmare a eligibilitatii.

(*)  Doar o parte din imprumutul respectiv acopera cheltuielile aferente investitiilor pentru producerea modelului MCV.
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2.8. Mentinerea investitiei

(26)  Autoritdtile germane au confirmat cd proiectul de investitii trebuie sd fie mentinut in regiunea asistatd in cauza
pentru o perioadd minimd de cinci ani de la data finalizarii sale.

2.9. Dispozitii generale

(27)  Autoritdtile germane s-au angajat sd prezinte Comisiei:

— 1in termen de doud luni de la acordarea ajutorului, o copie a actelor relevante privind mdsura de ajutor;

— 1in termen de 6 luni de la plata ultimei transe de ajutor, in baza planificdrii de platd notificate, un raport final
detaliat.

3. INDOIELI SI MOTIVE CARE AU CONDUS LA INITIEREA PROCEDURII OFICIALE DE INVESTIGARE

(28)  In decizia sa de initiere a procedurii oficiale de investigare in temeiul articolului 108 alineatul (2) din TFUE, Comisia
a constatat ci proiectul de ajutor respectd criteriile standard de compatibilitate din liniile directoare si ci valoarea si
intensitatea ajutorului propus nu depésesc intensitatea maxima admisa. Cu toate acestea, in aplicarea dispozitiilor de
la punctul 68 litera (a) din liniile directoare, Comisia nu a fost in masurd sd confirme compatibilitatea ajutorului cu
piata internd in cadrul procedurii de examinare preliminara.

(29)  Punctul 68 litera (a) din liniile directoare prevede obligatia Comisiei de a initia o proceduri oficiald de investigare si
de a efectua o evaluare aprofundatd a efectului de stimulare, a proportionalitatii, precum si a efectelor pozitive si
negative ale ajutorului, in cazul in care cota de piatd a beneficiarului pe piata relevantd a produsului si pe piata
geograficd este mai mare de 25 %, inainte sau dupd investitie.

(30) Desi Germania a sustinut ca investitiile realizate de BMW AG in Leipzig creeazd o noud piatd a produsului in sensul
notei de subsol 65 din liniile directoare (**), Comisia nu impirtiseste aceasta opinie (**). Prin urmare, Comisia a decis
si efectueze testele previzute la punctul 68 literele (a) si (b) din liniile directoare. In acest scop, Comisia a trebuit si
stabileascd mai intai produsul (produsele) vizat(e) de investitie, precum si definitiile pietei relevante a produsului si
pietei geografice.

(31) Intrucat acesta este primul caz de ajutor regional notificat pentru investitii in automobile electrice (BEV/PHEV),
Comisia a intampinat dificultdti semnificative in stabilirea pietei relevante a produsului si a pietei geografice in faza
de examinare preliminara.

(32)  In special, Comisia nu a fost in misurd si adopte o pozitie finald cu privire la chestiunea daci piata pentru
automobilele electrice constituie o piatd de produse independentd sau dacd aceasta face parte din piata globald de
autoturisme, indiferent de tipul de propulsie. Informatiile privind piata furnizate de Germania indica faptul cd 1 %
din toate automobilele din SEE in 2015 vor fi electrice (*°). Germania a utilizat aceasti cifrd pentru a indica numarul
de automobile electrice nou inmatriculate pe segmentele traditionale ale pietei autovehiculelor conventionale.

(**)  In conformitate cu nota de subsol 65 din liniile directoare, in cazul in care statul membru demonstreazi ci beneficiarul ajutorului
creeazd o noud piatd a produsului, testele prevazute la punctul 68 literele (a) si (b) nu trebuie s fie efectuate, iar ajutorul va fi
autorizat conform grilei previzute la punctul 67.

(") Comisia a acceptat faptul ¢ modelele de automobile electrice prezintd un asemenea grad de inovare incat creeazi un produs nou
care nu este comparabil cu automobilele fabricate in trecut, in special avand in vedere utilizarea caroseriei din material plastic
ranforsat cu fibre de carbon. Cu toate acestea, Comisia a constatat ¢ BMW nu pare si fie nici primul, nici unicul producitor de
acest tip de vehicule.

(**)  Sursd: Deutsche Bank: Electric Cars: Plugged In, Batteries must be included, 9 funie 2008. http:|[electricdrive.org/index.php?ht=a/
GetDocumentAction(id/27929.


http://electricdrive.org/index.php?ht=a/GetDocumentAction/id/27929
http://electricdrive.org/index.php?ht=a/GetDocumentAction/id/27929
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(33) De asemenea, Comisia a intdmpinat dificultdti in ceea ce priveste incadrarea automobilelor electrice in segmente
individuale ale pietei autoturismelor care au fost create in trecut pentru autovehiculele cu motor cu ardere interna.
Principalele criterii pentru incadrare sunt lungimea si pretul unui autoturism. Multe automobile electrice par si se
incadreze in segmente inferioare in ceea ce priveste lungimea, dar in segmente superioare in ceea ce priveste pretul.

(34)  In cele din urm3, Comisia nu a fost in misuri si concluzioneze ci este adecvat ca modelele de automobile electrice
in cauzad s fie incadrate in anumite segmente ale pietei autoturismelor conventionale, cum ar fi segmentele C sau D
conform clasificirii autovehiculelor elaborate de IHS Global Insight (*®), segmentul combinat C si D al
autovehiculelor conventionale sau segmentul combinat C si D al ,automobilelor electrice”.

(35) De asemenea, Comisia nu a putut concluziona in mod definitiv in faza de examinare preliminard ci piata relevanti
pentru automobilele electrice se intinde la nivel global sau cel putin este mai extinsd decat SEE.

(36)  Intrucat Comisia nu a fost in misurd sd adopte o pozitie finald privind stabilirea pietei relevante a produsului si a
pietei geografice, aceasta a efectuat ,testul cotei de piatd” pe toate pietele posibile. Informatiile privind cota de piatd a
beneficiarului s-au bazat pe datele colectate si puse la dispozitie de Germania, cu o cotd de 1% a automobilelor
electrice pe segmentele pietei autovehiculelor conventionale (a se vedea considerentul 32 de mai sus) (reprezentand
un total de 150 de mii de vehicule pur electrice in SEE in anul 2015), conform estimirilor din studiul Deutsche
Bank (*7). Conform concluziilor Comisiei, cota de piatd a beneficiarului ar depisi 25 % pe ,piata automobilelor
electrice” din SEE, care a fost calculati prin aplicarea procentului de 1 % estimat de Deutsche Bank pentru proportia
vanzdrilor de automobile electrice/conventionale pe diferitele segmente ale pietei autovehiculelor conventionale.
Conform acestei metode, cota de piatd a beneficiarului in SEE ar depdsi 25 % pentru segmentele B, C, D si E + F in
2015 (*®), precum si 25 % din piata mondiald pentru segmentele D si E+F (*°)

(37)  Prin urmare, Comisia nu a putut sd excluda in faza de examinare preliminara faptul cd respectivele cote de piata ale
beneficiarului nu depdsesc, cel putin pe unele piete ale produsului avute in vedere in SEE (si pe unele segmente ale
pietei relevante la nivel mondial), pragul prevazut la punctul 68 litera (a) din liniile directoare. In consecintd, Comisia
a initiat procedura oficiald de investigare in temeiul articolului 108 alineatul (2) din TFUE.

(38)  Astfel cum s-a mentionat in decizia de initiere a procedurii (*%, in cazul in care observatiile primite in cadrul
procedurii oficiale de investigare nu ar permite Comisiei sd conchida fdra nicio indoiald ca ajutoarele pot fi exceptate
de la aplicarea testelor prevdzute la punctul 68 din liniile directoare in temeiul notei de subsol 65 din liniile
directoare sau ci pragul prevazut la punctul 68 litera (a) nu este depdsit, Comisia va efectua o evaluare aprofundati a
proiectului de investitii pe baza Comunicirii privind criteriile pentru o evaluare aprofundati a ajutoarelor regionale
pentru proiecte mari de investitii (denumiti in continuare ,Comunicarea privind evaluarea aprofundati”) (*").

(*%  Existd o serie de furnizori de servicii care analizeazd piata autovehiculelor. Printre cei mai cunoscuti se numiri ISH Global Insight si
POLK. Statele membre si beneficiarii furnizeazd, de reguld, informatii bazate pe segmentare, prin intermediul unuia dintre furnizorii
de servicii de consultantd mentionati. ISH Global Insight propune o segmentare redusd a autoturismelor (27 de segmente). De la
segmentele inferioare la cele superioare, pretul mediu, dimensiunea si performanta motorului autoturismelor cresc treptat.

(*’)  indecizia de initiere (considerentul 84), Comisia si-a exprimat opinia potrivit cireia o cotd de piati a automobilelor electrice de 1 %
din piata globald ar putea fi prea prudentd, insd a subliniat faptul ¢ Germania nu a fost in masurd sd furnizeze nicio altd estimare
independentd.

(" Beneficiarul a indicat ci [...] din productia totald de [10 000-50 000] este destinat consumului in SEE, iar restul se preconizeazi ci

va fi vandut in afara SEE. Aceasta este valoarea utilizatd la calcularea cotei de piatd a beneficiarului in SEE, pe baza cdreia, pentru

segmentul B (automobile electrice), valoarea de piatd a fost de [> 25 %] ([...] impartit la [...]), pentru segmentul C [> 25 %] ([...]
impdrtit la [...]), pentru segmentul D [> 25 %] ([...] impdrtit la [...] si pentru segmentul E + F [> 25 %]; a se vedea considerentele

84-87 din decizia de initiere a procedurii.

[> 25 %] pentru segmentul D si [> 25 %] pentru segmentul E + F in 2015.

A se vedea considerentul 103 din decizia de initiere a procedurii.

Comunicarea Comisiei din 24 iunie 2009 privind criteriile pentru o evaluare aprofundatd a ajutoarelor regionale pentru proiecte

mari de investitii (O C 223, 16.9.2009, p. 3).

—~——
N
>
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4. OBSERVATIILE TRANSMISE DE PAR"[ILE INTERESATE

(39) Comisia a primit observatii numai din partea Germaniei.

4.1. Observatiile transmise de Germania

(40)  Germania isi mentine argumentul ci automobilele electrice fac parte din piata autoturismelor conventionale. Pe
aceastd piatd, cota de piatd a grupului BMW, indiferent de segmentarea pietei produsului, este sub pragul de 25 %,
atat la nivel mondial, cat si pe piata SEE.

(41)  Cu toate acestea, Germania sustine, de asemenea, cd, in cazul in care Comisia ar trebui si considere ci automobilele
electrice constituie o piatd a produsului separatd de piata autoturismelor conventionale, ar trebui sd se aplice nota de
subsol 65 din liniile directoare.

(42)  Potrivit Germaniei, chiar si in cazul in care Comisia nu ar fi in masurd si isi dea acordul pentru aplicarea notei de
subsol 65 din liniile directoare si ar considera cd piata automobilelor electrice constituie o piatd a produsului
distinctd, ajutorul ar trebui si fie aprobat fird o evaluare aprofundatd, intrucat cota de piatd a beneficiarului pe piata
respectiva (piata nesegmentatd a automobilelor electrice) este sub 25 %, iar in decizia de initiere a procedurii nu s-au
exprimat indoieli cu privire la criteriile standard de compatibilitate previzute in liniile directoare. In mod alternativ,
Comisia ar trebui sd aplice Comunicarea privind evaluarea aprofundati intr-un mod flexibil.

4.1.1. Definirea pietei si cotele de piatd

Piata relevantd este piata globald a automobilelor conventionale

(43)  Germania sustine cd piata relevantd a produsului ar trebui si fie definiti ca fiind piata automobilelor conventionale,
iar piata geograficd relevantd, ca fiind piata mondiald. La fel cum se intdmpld in cazul automobilelor hibride in
prezent, automobilele electrice vor concura in viitor cu cele conventionale, iar automobilele electrice si cele
conventionale vor fi considerate de citre consumatori ca fiind produse substituibile.

(44)  In pofida diferentelor admise intre modelul i3 si automobilele conventionale comparabile in ceea ce priveste
autonomia (modelul i3 trebuie sd fie reincircat cu mult timp Inainte ca rezervoarele de combustibil si fie goale), atat
modelul i3, cat si autoturismele conventionale comparabile deservesc acelasi scop, intrucat au acelasi spatiu pentru
pasageri i ating aceeasi vitezd. Substituibilitatea din perspectiva cererii este chiar mai puternicd pentru modelul i8,
care are aceeasi autonomie ca automobilele conventionale sau hibride. Diferenta de pret dintre automobilele electrice
si cele conventionale poate fi redusd prin subventii pentru cumpardtor.

(45)  Potrivit Germaniei, clientii nu fac diferenta intre automobilele hibride, electrice sau conventionale, intrucat sunt
constienti de consecintele asupra mediului ale productiei de energie electricd folositd pentru propulsia automobilelor
electrice si pentru cd au asteptdri uniforme in ceea ce priveste standardele de protectie a mediului si alti parametri
pentru toate tipurile de automobile.

(46)  Piata geograficd relevantd pentru automobilele electrice este piata mondiald, intrucit se preconizeazi ci fluxurile
comerciale se vor dezvolta in toate directiile. China, Japonia si SUA (precum si unele tdri din UE), care
subventioneazd utilizarea automobilelor electrice si aplicd partial cote obligatorii pentru procentul automobilelor
alternative in ansamblul pietei autovehiculelor, reprezintd o parte importantd din piata mondiald. De asemenea,
conditiile-cadru pentru comertul mondial de automobile electrice sunt identice sau mai favorabile decat cele aplicate
automobilelor conventionale.
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(47)  Chiar dacd piata geografica ar fi piata SEE (pentru automobilele conventionale), cota de piatd a intreprinderii BMW
AG nu ar atinge g)ragul de 25%, nici inainte, nici dupd realizarea investitiei, astfel cum s-a recunoscut in
considerentul 88 (*%) din decizia de initiere a proceduri.

Aplicabilitatea notei de subsol 65

(48)  Germania considerd ci, in cazul in care Comisia ar decide sd defineascd automobilele electrice drept o piatd a
produsului separatd, ar trebui sd se aplice nota de subsol 65 din liniile directoare.

(49)  Germania acceptd faptul cd, in pofida constructiei inovatoare a caroseriei care distinge modelele i3/i8 de produsele
concurente, beneficiarul nu este nici primul, nici singurul producidtor de automobile electrice. De asemenea,
Germania este de acord cd existd deja o serie de producitori de automobile electrice si ci altii vor intra pe piata
automobilelor electrice pand in 2013/2014.

(50)  Cu toate acestea, Germania sugereazd cd, inclusiv in cazul in care, din aceste motive, nota de subsol 65 nu este direct
aplicabild, aceasta poate fi aplicatd prin analogie in cazul de fatd, avind in vedere filozofia si rationamentul care stau
la baza notei de subsol.

(51)  Potrivit Germaniei, rationamentul care a condus la introducerea in liniile directoare a notei de subsol 65 este cd
respectivele cote de piatd, initial semnificative, ale inovatorilor si denaturarea concurentei pe termen scurt sunt
compensate de avantajele oferite de faptul cd o inovatie reald conduce la competitivitate si la conditii concurentiale
pe piata relevantd. Punerea in aplicare a testelor previzute la punctul 68 din liniile directoare presupune existenta
unei piete. Pietele noi nu pot indeplini aceastd conditie; o evaluare aprofundatd in aplicarea punctului 68 ar penaliza
primul venit si ar impiedica crearea unei piete functionale.

(52)  Potrivit Germaniei, cota de piatd initiald ridicatd din punct de vedere statistic si capacitatea creatd de primul venit pe
o piatd in care sunt oferite putine modele si in care productia de serie a inceput abia recent nu permit aplicarea
testului prevazut la punctul 68 intr-un mod semnificativ. In opinia Germaniei, investitia in cauza nu conduce la
crearea unei pozitii dominante pe piatd si nici la crearea de capacitdti excedentare pe o piatd aflatd in declin.

(53)  In concluzie, cazul de fatd reprezinti situatia exactd pe care aplicarea directd a notei de subsol 65 intentioneazi si o
abordeze. Prin urmare, Germania concluzioneazd ci testele previzute la punctul 68 nu trebuie si fie efectuate si cd
ajutoarele ar trebui si fie aprobate in lipsa unei evaludri aprofundate.

Cota de piatd se situeazd sub 25 %, chiar si pe piata automobilelor electrice (att la nivel mondial, cat si in SEE)

(54)  Germania sustine ci, inclusiv in cazul in care Comisia ar considera ci (1) automobilele electrice nu fac parte din piata
automobilelor conventionale si (2) nota de subsol 65 din liniile directoare nu este aplicabild, cota de piatd a
beneficiarului pe piata automobilelor electrice (indiferent daca face sau nu obiectul unei segmentdri ulterioare) este
mai micd de 25 %.

(55)  Germania sustine cd, desi este dificil sd se aplice segmentarea traditionald a pietei automobilelor conventionale la
piata automobilelor electrice, avand in vedere diferentele de preturi si lungimile vehiculelor, acesta este modul in care
sunt stabilite previziunile privind cotele pe piata automobilelor electrice. Din acest motiv, Germania a incercat sd
incadreze modelul i3 intr-un segment combinat C si D, intrucit pretul autoturismului il incadreazd in segmentul D,
iar lungimea sa, in segmentul C. De asemenea, trebuie sd se aibd in vedere faptul cd, pentru automobilele electrice,
clientii provin din toate segmentele pietei automobilelor conventionale, prin urmare, segmentarea strictd a pietei
automobilelor electrice nu are sens.

(56)  Germania considerd ci este foarte probabil ca piata automobilelor electrice sd se dezvolte in mod dinamic, atat la
nivelul SEE, cat si la nivel mondial: proportia automobilelor electrice in ansamblul pietei autovehiculelor, precum si
numdrul de producdtori vor creste puternic in urmatorii cativa ani. Chiar daci beneficiarul ar atinge o cotd de piatd
de peste 25 % in unele segmente ale autovehiculelor electrice, acesta ar fi un scenariu nerealist sau nu ar fi decat o
Lanticipare”.

(**)  Considerentul 88 din decizia de initiere a procedurii prevede ci este vorba doar despre piata automobilelor conventionale, in care
cota de piatd a beneficiarului se situeazd sub 25 %, atat la nivelul SEE, cat si la nivel mondial.
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(60)
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Germania propune ca rationamentul care std la baza notei de subsol 65 sd se aplice, de asemenea, in ceea ce priveste
acest aspect si sustine cd testele prevdzute la punctul 68 din liniile directoare nu ar trebui sd se aplice: cota de piatd
ridicatd, pentru o perioadd tranzitorie, a inovatorului ar trebui sa fie evaluatd avand in vedere dezvoltarea dinamicd a
pietei, inclusiv probabilitatea unor noi intriri pe piatd. Un punct de vedere diferit ar impiedica inovarea si ar submina
concurenta gi competitivitatea. Prin urmare, Germania sustine ci o situatie in care pragul de 25 % al cotei de piata
este depdsit pe piata automobilelor electrice pentru o perioadd tranzitorie si care, ca atare, este deja nerealistd nu ar
trebui si fie consideratd drept un factor care indicd depdsirea pragului de 25 % al cotei de piatd previzut la punctul
68 litera (a) din liniile directoare.

In ceea ce priveste fiabilitatea datelor privind cotele de piatd, Germania subliniazd ci nu a fost stabilitd nicio
segmentare separatd a pietei automobilelor electrice si cd singura estimare a cifrelor referitoare la piatd care exista
pentru anul 2015 este studiul Deutsche Bank care dateazd din 2008. Studiul estimeazd ci partea ocupatd de
automobilele electrice din totalul pietei autovehiculelor va fi de 1% in 2015; Germania a utilizat aceastd cifrd in
estimarea sa privind cota de piatd a beneficiarului pe segmentul combinat C-D al automobilelor electrice. De
asemenea, Germania pleacd de la premisa ci majoritatea automobilelor electrice ar putea fi incadrate in segmentele
A-C si cd, prin urmare, proportia automobilelor electrice in segmentul global A-C al autovehiculelor va fi mai mare
(si anume, aproximativ 2,5 % — desi acest lucru nu a putut fi sustinut de studii independente). Numai acest fapt ar
demonstra cd estimarea cotei de piatd a grupului BMW propusd de Comisie este prea ridicatd si nu este plauzibild. De
asemenea, Comisia ia act de faptul ci societdti de consultantd precum Deutsche Bank si Boston Consulting Group
preconizeazd cd, pand in 2020, proportia automobilelor electrice in ansamblul pietei autovehiculelor va atinge 3 %,
ceea ce va conduce, de asemenea, la o reducere a cotei de piatd a grupului BMW. in sfarsit, Germania sustine ci, in
cazul in care este instituit un sistem de segmentare a pietei automobilelor electrice, prin care modelele se
repartizeazd in mod clar unui segment de piatd, se preconizeazd cd respectiva cotd de piatd a grupului BMW in
contextul unei piete saturate va deveni comparabild cu cota de piatd existentd in cadrul pietei autoturismelor
conventionale, si anume intre [0-8 %] si [1-9 %].

De asemenea, autoritdtile germane fac trimitere la doud studii mai recente, sustinind cd acestea demonstreaza ci
respectiva cotd de piatd a beneficiarului nu va depasi plafonul de 25 %, intrucat acestea preconizeazd un numar mult
mai mare de autoturisme introduse pe piatd decat studiile anterioare. Primul dintre studiile respective, intitulat ,Foaia
de parcurs europeand — electrificarea transportului rutier” (denumit in continuare ,studiul privind foaia de
parcurs”) (*), indici faptul ci ar putea exista 5 milioane de automobile electrice (inclusiv vehicule hibride
reincircabile) in UE pand in 2020 si include un grafic care pare si anticipeze, presupunand ci se realizeazd progrese
tehnologice majore, aproximativ 1 milion de astfel de vehicule in 2016. Celdlalt studiu, intitulat ,Impactul
automobilelor electrice. Obiectivul 1 — O privire de ansamblu asupra automobilelor electrice de pe piatd si in curs de
dezvoltare” (denumit in continuare ,raportul Delft”), din aprilie 2011, a fost elaborat pentru Comisie cu privire la
impactul automobilelor electrice asupra pietei (*%).

4.1.2. Aplicarea Comunicdrii privind evaluarea aprofundatd

In ceea ce priveste aplicarea Comunicdrii privind evaluarea aprofundatd, Germania invocd urmadtoarele argumente:

(a) Avand in vedere cd pragurile cotei de piatd nu sunt depdsite, nu existd niciun motiv pentru a efectua evaluarea
aprofundatd a mdsurii.

(b) In cadrul unei proceduri oficiale de investigare, accentul este plasat in exclusivitate pe eliminarea indoielilor
serioase In ceea ce priveste compatibilitatea masurii care au aparut in cursul etapei preliminare si nu pe evaluarea
criteriilor de compatibilitate care au fost deja examinate in cursul etapei preliminare si nu au ridicat niciun dubiu
in etapa respectivd. Comisia nu si-a exprimat indoielile in decizia de initiere a procedurii oficiale de investigare cu
privire la conformitatea masurii cu criteriile standard de compatibilitate previzute in liniile directoare, inclusiv
efectul de stimulare si proportionalitatea; procedura oficiald de investigare a fost initiatd deoarece Comisia nu a
putut exclude cu certitudine faptul cd pragul cotei de piatd de la punctul 68 litera (a) din liniile directoare nu a
fost depasit.

,Foaia de parcurs europeand — electrificarea transportului rutier”, editia a 2-a din iunie 2012, elaboratd de Emma Briec din cadrul
Renault, Carolien Mazal din cadrul Bosch, Gereon Meyer si Beate Miiller din cadrul VDI/VDE Innovation + Technik GmbH, de
platformele tehnologice europene ERTRAC, EPoSS si SmartGrids si sprijinitd, de asemenea, de Comisia Europeand prin actiunile de
coordonare Capire si ICT4FEV.

Impactul automobilelor electrice. Obiectivul 1 — O privire de ansamblu asupra automobilelor electrice introduse pe piatd si in curs
de dezvoltare, raport elaborat de Delft in aprilie 2011, p. 13-16, http:/[www.cedelft.eu/publicatie/impact_of_electric_vehicles/1153.
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(c) Comisia ar trebui si adopte o decizie ,conditionatd” (*°) de autorizare a ajutorului — fird a se efectua o evaluare
aprofundatd — in conformitate cu nota de subsol de la punctul 56 din Comunicarea privind evaluarea
aprofundatd, sub rezerva prezentdrii de citre beneficiar a unor date anuale privind evolutia cotei sale pe o piatd
segmentatd in mod traditional.

(d) Avand in vedere importanta efectelor pozitive ale ajutorului (tehnologii noi nepoluante si inovare, crearea unui
volum semnificativ de ocupare a fortei de muncd), Comisia ar trebui fie si nu aplice Comunicarea privind
evaluarea aprofundati, fie, cel putin, sd tind seama de ,principiul proportionalitdtii”: punctul 9 din Comunicarea
privind evaluarea aprofundatd prevede cd o evaluare detaliatd a mdsurii ar trebui sd fie proportionald cu
eventualele denaturdri care pot fi cauzate de ajutor. Germania sustine cd nu poate fi preconizatd o denaturare
semnificativi a concurentei. Beneficiarul devanseazd concurenta asumindu-si un rol de pionierat prin
intermediul unor investitii inovatoare cu risc ridicat.

(e) De asemenea, Germania sustine ci hotirarea Tribunalului din 10 iulie 2012 in cauza T-304/08 (*%) impune
obligatia Comisiei de a-si exercita puterea de apreciere ampld in temeiul Tratatului CE pentru a stabili dacd
beneficiile preconizate ale ajutorului in ceea ce priveste dezvoltarea regionaldi compenseazd denaturirile
concurentei si impactul proiectului subventionat asupra schimburilor comerciale dintre statele membre.

(f) Germania face referire la nota de subsol de la punctul 56 din Comunicarea privind evaluarea aprofundati (*’) si
considerd cd autoritatea Comisiei de a nu aproba ajutorul in temeiul Comunicdrii privind evaluarea aprofundata
se limiteazd la partea din valoarea notificatd a ajutorului care depaseste pragul de notificare.

4.1.3. Evaluarea aprofundatd a mdsurii

4.1.3.1. Efectele pozitive ale ajutorului

(61)  Germania subliniazd cd strategia pentru vehicule mai curate si mai eficiente din punct de vedere energetic este parte
integrantd a Strategiei Europa 2020. Cartea albd a Comisiei intitulatd ,Foaie de parcurs pentru un spatiu european
unic al transporturilor — Ctre un sistem de transport competitiv si eficient din punct de vedere al resurselor” (*%)
stabileste obiectivul de a reduce cu 50 % ponderea autoturismelor conventionale in ansamblul pietei autovehiculelor
pand in 2030 si de a le elimina complet in centrele oraselor pand in 2050.

(62)  Germania contribuie la obiectivele respective: aceasta urmdreste si pund in circulatie un milion de automobile
electrice pand in 2020 si deja 100 000 de astfel de automobile pand in 2014. Germania doreste sd devind lider de
piatd in domeniul mobilitdtii electrice. Intrucat obiectivele nu au fost indeplinite pana in prezent, sunt necesare
eforturi suplimentare. Investitia in cauza contribuie la realizarea obiectivelor europene §i germane.

(63)  Proiectul de investitii promoveazd, de asemenea, obiectivele recomandarilor propuse intr-un raport al grupului de
experti la nivel inalt privind tehnologiile generice esentiale (denumit in continuare ,grupul la nivel inalt privind
TGE"), care evidentiazi riscul cd Europa ar putea sd rdmand in urma in ceea ce priveste concurenta internationald, in
special avand in vedere capacitatea sa insuficientd de a ,transforma” cunostintele tehnologice in produse
comercializabile.

(*)  ,Comisia poate decide si aprobe, si conditioneze sau si interzici ajutorul. in cazul in care adopti o decizie conditionati in temeiul
articolului 7 alineatul (4) din Regulamentul (CE) nr. 659/1999 al Consiliului din 22 martie 1999 de stabilire a normelor de aplicare
a articolului 108 din Tratatul privind functionarea Uniunii Europene (JO L 83, 27.3.1999, p. 1), Comisia poate impune conditii
pentru a limita eventuala denaturare a concurentei si pentru a asigura proportionalitatea. In special, poate reduce suma notificati a
ajutorului sau intensitatea acestuia la un nivel considerat a fi proportional si, prin urmare, compatibil cu piata comuna.”

(*)  Hotirarea din 10 iulie 2012, cauza T-304/2008 Smurfit Kappa/Comisia, punctul 91.

(*)  Nota de subsol prevede urmitoarele: ,Atunci cind ajutorul se acordd pe baza unei scheme existente de ajutoare regionale, trebuie
remarcat totusi faptul cd statul membru are in continuare posibilitatea de a acorda acest ajutor pana la valoarea corespunzitoare
sumei maxime permise pe care o investitie cu cheltuieli eligibile de 100 de milioane EUR o poate primi conform normelor in
vigoare”.

* ht%p:/ Jeur-lex.europa.eu/legal-content/RO/ALL/[?uri=CELEX:52011DC0144.
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Lotul mare de fabricatie a unui automobil electric, in combinatie cu o caroserie din fibrd de carbon, neutilizatd de
niciun alt constructor de autoturisme pand in prezent, pot si accelereze schimbdrile tehnologice si sd promoveze
concurenta pe piata relevantd.

Germania considerd cd proiectul de investitii contribuie la asigurarea pozitiei de lider a Europei pe termen lung in
industria automobilelor.

Germania afirmd, de asemenea, ci proiectul contribuie la realizarea obiectivelor programului operational al Fondului
european de dezvoltare regionald pentru Saxonia (*°).

Landurile noi din Germania continud si aibi mai putine fabrici producitoare de automobile decat cele vechi.
Sprijinul pentru astfel de investitii ar reduce diferentele dintre landurile vechi si cele noi.

PIB-ul pe cap de locuitor in Saxonia se afld incd sub mediile din Germania si UE: rata somajului este mai ridicata
decat media Germaniei. Investitiile in cauzd creeazd 800 de noi locuri de munca directe.

Investitiile cresc, de asemenea, numarul locurilor de munci indirecte in regiune. Beneficiarul intentioneazd sa incheie
contracte suplimentare cu furnizorii din regiune. Acest lucru va conduce la crearea de locuri de muncd, in special
pentru lucrdtori cu inaltd calificare, care au sanse de angajare in noi pozitii tehnice din cadrul unui lant de
aprovizionare nou si modificat. Se preconizeazi ci finalizarea cu succes a investitiei va fi urmata de alte investitii ale
beneficiarului la fabrica din Leipzig.

Noua productie va conduce la formarea lucritorilor in noi domenii, cum ar fi tehnicieni specializati in tehnologia
ranforsirii cu fibre a plasticului si cauciucului. Intrucat cererea de specialisti care pot sd lucreze in industria
automobilelor electrice va creste, Saxonia ar putea deveni o destinatie atractivd pentru o astfel de fortd de muncd
specializate.

De asemenea, investitia va avea efecte de grupare pozitive (i anume, atragerea de noi investitii in regiune in industria
automobilelor). Beneficiarul este deja activ in cadrul ACOD (*°), alianta grupurilor din industria autovehiculelor din
Germania de Est, care a selectat regiunea Leipzig ca regiunea in care ar trebui si fie promovatd mobilitatea electrica.
In ceea ce priveste investitiile specifice realizate de alte intreprinderi care nu au legiturd cu grupul BMW, Germania a
facut referire la SB-Li-Motive, un producitor de baterii cu litiu-ion care a planificat sd investeasc in regiune.

In plus, intreprinderile care nu au legitura cu grupul BMW pot beneficia de diseminarea cunostintelor; de asemenea,
beneficiarul are in vedere o cooperare mai stransd cu Universitatea din Dresda, unde pot fi urmate studii legate de
industria autovehiculelor.

4.1.3.2. Caracterul adecvat al ajutorului

Germania se referd la faptul cd ajutoarele acordate in conformitate cu ,Investitionszulagegesetz” sunt exceptate de la
obligatia de notificare in temeiul Regulamentului general de exceptare pe categorii de ajutoare (*') (denumit in
continuare ,GBER”), ceea ce ar indica deja, in sine, caracterul adecvat.

Germania considerd cd ajutoarele regionale sunt instrumente adecvate pentru a reduce dezavantajele economice din
regiune. Misurile alternative, cum ar fi proiectele de infrastructurd, nu ar putea si obtind rezultate comparabile,
intrucét regiunea are deja o infrastructurd dezvoltatd, inclusiv un aeroport international.

A se vedea http://www.strukturfonds.sachsen.de/download/2013_12_17_OP_EFRE_2007-2013_in_der_Fassung_des4._Aende-
rungsantrages_Stand_Genehmigung.pdf.

Verein Automotive Cluster Ostdeutschland.

Regulamentul (CE) nr. 800/2008 al Comisiei din 6 august 2008 de declarare a anumitor categorii de ajutoare compatibile cu piata
comund in aplicarea articolelor 87 si 88 din tratat (Regulament general de exceptare pe categorii de ajutoare) (JO L 214, 9.8.2008,

p- 3).


http://www.strukturfonds.sachsen.de/download/2013_12_17_OP_EFRE_2007-2013_in_der_Fassung_des4._Aenderungsantrages_Stand_Genehmigung.pdf
http://www.strukturfonds.sachsen.de/download/2013_12_17_OP_EFRE_2007-2013_in_der_Fassung_des4._Aenderungsantrages_Stand_Genehmigung.pdf
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(750 Un pachet de mdsuri cu caracter general nu este incd suficient pentru a atinge obiectivele fixate in materie de
mobilitate electricd (100 000 de automobile electrice in uz pani m 2014 si un milion de automobile electrice in uz
panid in 2020), stabilite prin initiative atat la nivelul Germaniei (*%), cat si la nivelul UE.

4.1.3.3. Efectul de stimulare/Scenariul contrafactual

(76)  Germania considerd ci efectul de stxmulare al ajutorului nu poate fi evaluat exclusiv pe baza unei analize in cadrul
scenariului 1 sau al scenariului 2 (*%), intrucat investitia este un proiect special cu un caracter deosebit de inovator,
pentru care au fost analizate atdt rata interni de rentabilitate a proiectului, cit si avantajele/dezavantajele
comparative ale posibilelor locatii (inclusiv examinarea unor posibile misuri de ajutor de stat). Prin urmare,
Germania a transmis informatii pentru ambele scenarii.

Scenariul 1:

(77)  In cadrul scenariului 1, statul membru trebuie si demonstreze ci ajutorul oferd beneficiarului un stimulent pentru a
adopta o decizie de investitie in favoarea unui proiect care, in absenta ajutorului, nu ar fi profitabil pentru
intreprindere indiferent de locatie.

(78)  Germania a prezentat informatii conform cirora rata internd de rentabilitate (RIR) a proiectului este de [0-8 %] in
absenta ajutorului si de [1-9 %] in prezenta ajutorului. Calculele subiacente au presupus un ciclu de viatd de sapte ani,
nu au luat in considerare cheltuielile de construire, costurile de planificare si costurile de elaborare a proiectului si s-
au bazat pe o productie anuald de [40 000-120 000] de autovehicule (volumul minim de productie normal aplicat
de beneficiar pentru autovehiculele mici si mijlocii), in loc de [10 000-50 000] de automobile planificate pentru
proiectul in cauzd. Valoarea RIR este semnificativ mai scizuti decit ROCE (**) obisnuiti estimati de 26 %, solicitati
de beneficiar pentru proiectele privind automobilele conventionale si costul mediu ponderat al capitalului (WACC)
de 12%.

(79)  Cu toate acestea, beneficiarul a decis si efectueze investitia. in pofida rentabilitdtii scizute, beneficiarul a considerat
ca proiectul 1i permite sd isi mentind pozitia puternicd, de lungd duratd in contextul concurentei internationale pe
termen lung. Germania subliniazd caracterul de proiect-pilot al investitiei si se referd la riscurile ridicate pe care le
implicd aceasta, rezultate din utilizarea de fibre de carbon ca materii prime pentru caroserii, tehnologia de productie
netestatd, dimensiunea redusi a productiei, precum si incertitudinile legate de cerere.

Scenariul 2:

(80)  Germania a prezentat informatii care s demonstreze ci ajutorul are un efect de stimulare pentru a atrage proiectul
de investitii in regiunea asistatd vizatd. In absenta ajutorului, investitia ar fi fost realizatd intr-o zond neasistata.

Diferente de cost/Consideratii strategice

(81)  Pe baza unor documente ale intreprinderii care dateazd din decembrie 2009, cum ar fi cel discutat in cursul unei
conversatii [...] informale a administratorilor, un rezumat al analizei prezentate pentru o reuniune a consiliului de
administratie si un document care contine o hotdrare a consiliului de administratie referitoare la decizia privind
amplasarea pr01ectulu1 Germania a ardtat ca au fost luate in considerare mai multe locatii pentru investitie. Printre
locatiile respective se numari Miinchen (*°), [...], SUA/Canada, Mexic si China.

() A se vedea ,Deutsche Bank Research: Elektromobiliit”, 12 septembrie 2011. Germania face referire la un studiu al Deutsche Bank,
care preconizeazd cd nivelurile ridicate ale sprijinului acordat de stat si progresul tehnologic rapid vor conduce la un procent al
automobilelor electrice de 7 % din totalul autovehiculelor nou inmatriculate in Germania in 2020, in timp ce un nivel scizut al
sprijinului acordat de stat si al progreselor tehnologice va reduce procentul la numai 2 %.

In conformitate cu punctul 22 din Comunicarea privind evaluarea aprofundata.

Rentabilitatea capitalului angajat: rentabilitatea capitalului angajat este un raport contabil utilizat in finante, in evaluare §i in
contabilitate. Aceasta este utilizatd pentru a dovedi valoarea obtinutd de o intreprindere din activele si pierderile sale prin
intermediul pasivelor.

(35) Orasul ,Miinchen” inseamnd, de fapt, ,Miinchen in combinatie cu Wackersdorf”, conform descrierii Germaniei.

33
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Documentele respective se referd numai la investitiile pentru producerea modelului i3. Decizia de a produce, de
asemenea, modelul i8 pe aceeasi linie de productie ca modelul i3 a fost adoptatd abia in anul 2011. Germania nu a
notificat nicio cheltuiald eligibild suplimentard sau un ajutor pentru productia modelului i8 si nici nu a prezentat
documente referitoare la procesul de luare a deciziilor privind amplasarea investitiilor in modelul i8.

In conformitate cu documentele prezentate, a fost efectuatd o comé)ara;ie intre diferitele locatii pe baza unei serii de
factori cantitativi si calitativi, cum ar fi costurile de investitii (*°), proximitatea fatd de unititile de productie a
materialelor plastice si a materialelor plastice ranforsate cu fibre de carbon, posibilitatea de a evita investitiile de tip
»greenfield”, d1f1cultat11e 11ngv1st1ce hgsa de protectie a cunostintelor, distanta fatd de centrul de dezvoltare si
logisticd. in etapa de preselectle , SUA/Canada, Mexic si China au fost eliminate pe baza unei combinatii a
acestor factori si optiunile au fost restranse la Le1p21g si Miinchen.

Nici in Miinchen, nici in Leipzig nu ar fi necesare investitii de tip ,greenfield”; investitiile in aceste locatii nu sunt
afectate de dificultdtile lingvistice, de lipsa de protectie a cunostlntelor de dificultatile de ordin logistic sau de distanta
mare fatd de centrul de dezvoltare al grupului BMW din Miinchen. Intr-adevr, cele mai scizute costuri de investitie
ar fi fost suportate in Miinchen, care ar fi, de asemenea, cel mai aproape de centrul de dezvoltare al grupului BMW.
In acelasi timp, Leipzig are avantajul de a beneficia de posibilititi de extindere a capacititii care ar permite
beneficiarului sd mdreascd rapid productia la [50 000-90 000] de mii de automobile electrice pe an fird costuri
suplimentare substantiale.

Germania explicd faptul cd, pentru alegerea locatiei, calculele s-au bazat pe un volum de productie anual de [10 000-
50 000] autovehicule si pe utilizarea costului mediu ponderat al capitalului de 12 % ca factor de actualizare i au
inclus costurile de investitie in produs, costurile de investitii structurale, costurile de planificare si de construire,
costurile de productie, costurile de livrare, costurile fixe, asa-numitele costuri ,de intrare/de iesire” (costuri de
logisticd si tarife internationale pentru expedieri). Calculele dateazd din decembrie 2009 si demonstreazd c, in
absenta ajutorului, amplasarea proiectului de investitii in Miinchen ar fi costat cu 17 milioane EUR mai putin decat
amplasarea acestuia in Leipzig.

In ceea ce priveste consideratiile strategice, Germania a mentionat avantaje legate de strategia de aprovizionare a
beneficiarului, fird a oferi alte detalii. Niciunul dintre avantajele identificate pentru locatiile din Leipzig sifsau
Miinchen nu a fost exprimat in termeni monetari.

Rolul ajutorului de stat

Germania sustine ci ajutorul a fost de o importantd esentiald pentru decizia privind amplasarea investitiei. Avand in
vedere diferenta de cost intre cele doud locatii, in absenta ajutorului, investitia nu ar fi fost efectuatd in Leipzig. In
opinia Germaniei, se dovedeste astfel cd ajutorul a oferit un stimulent pentru amplasarea investitiei in Leipzig.

Calculul costurilor de investitii in sine nu include misurile de ajutor stat. Cu toate acestea, Germama subliniazd cd
luarea in considerare a unor eventuale subventii a jucat un rol central in procesul decizional (*®) si insistd asupra
faptului cd consiliul de administratie (Vorstand) al BMW AG a decis si amplaseze investitia in Leipzig avand in vedere
ajutorul de stat in valoare de 50 de milioane EUR preconizat. Intr-adevir, doud tabele anexate sintezei prezentate
consiliului de administratie al intreprinderii BMW AG in vederea deciziei privind locatia enumerd diferitele valori si
intensitati ale ajutoarelor care ar putea fi disponibile, in principiu, pentru diferitele amplasamente, inclusiv [...]. In
cele din urmd, documentul consiliului de administratie afirma in mod clar cd mésurile constand in ajutoare de stat/
subventii care ar fi disponibile in [...], Mexic, SUA si China nu ar avea o valoare suficientd si compenseze
beneficiarul pentru dezavantajul amplasirii investitiei in locatiile respective.

Conform unui grafic dezbatut in cursul discutiei [...] informale, costurile de investitii suplimentare previzute pentru diferitele
locatii in comparatie cu Leipzig au fost dupd cum urmeazi: in Canada: + [20-120] milioane EUR, in [...]: + [40-150] milioane EUR,
in SUA: + [40-150] milioane EUR

Locatia din [...], singurul loc situat intr-o zond asistata alta decat Leipzig a fost eliminatd din cauza necesitatii de a face investitii de
tip ,greenfield”, a dificultitilor preconizate de naturd lingvisticd si de traducere, a distantei fagd de centrul de dezvoltare al
intreprinderii §i a dezavantajelor legate de logistica.

A se vedea punctul 81 din documentul transmis la 5 aprilie 2012.
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4.1.3.4. Proportionalitate

89)  In conformitate cu punctul 32 din Comunicarea privind evaluarea aprofundata, in cadrul scenariului 1, ajutorul va fi
considerat, in general, ca fiind proportional in cazul in care, datoritd acestuia, randamentul investitiilor este conform
cu rata normald de rentabilitate aplicatd de intreprindere in alte proiecte de investitii, cu costul de capital al
intreprinderii in ansamblu sau cu randamentele observate in mod normal in sectorul respectiv.

(90)  Germania recunoaste cd valoarea ajutorului este departe de a fi suficientd pentru a ajunge la nivelul de rentabilitate
atins de reguld in alte proiecte de investitii ale beneficiarului, dar afirmd din nou c&, prin decizia sa, au fost urmdrite
alte consideratii de naturd strategica (a se vedea considerentele 79 si 84 de mai sus).

91)  In pofida formuldrii punctului 33 din Comunicarea privind evaluarea aprofundati, care considerd o masura de ajutor
ca fiind proportionald in cadrul scenariului 2 ,in cazul in care este egald cu diferenta dintre costurile nete pentru ca
intreprinderea beneficiard s investeascd in regiunea asistatd si costurile nete pentru investitii in altd (alte) regiune
(regiuni)”, Germania sustine cd intregul cuantum al ajutorului de aproximativ 50 de milioane EUR notificat in 2009
este compatibil cu principiul proportionalititii. Intr-adevir, Germania considerd ci, in cadrul aprecierii sale cu
privire la mdsura in care diferentd dintre costul net al investitiei in cele doud locatii din Leipzig si Miinchen
indeplineste cerinta de proportionalitate previzutd in Comunicarea privind evaluarea aprofundati, Comisia nu ar
trebui sd ia in considerare dezavantajul estimat al costului, in valoare de 17 milioane EUR, pentru locatia din Leipzig,
comparativ cu locatia din Miinchen, astfel cum a fost identificat de consiliul de administratie al BMW AG in
decembrie 2009, ci sd ia o decizie pe baza costurilor de investitii concrete suportate de beneficiar in punerea in

aplicare a proiectului de investitii, si anume dupi finalizarea investitiei initiale (*°)

(92)  Potrivit Germaniei, proportionalitatea nu trebuie sd fie doveditd pe baza acelorasi documente pe baza cirora s-a
demonstrat efectul de stimulare. Germania citeazd punctul 35 din Comunicarea privind evaluarea aprofundatd, care
prevede ci statul membru trebuie ,s3 demonstreze proportionalitatea [masurii de ajutor] pe baza unei documentatii
corespunzitoare, cum ar fi (subliniere addugatd) cea mentionatd la punctul 26”.

(93)  Germania face trimitere, de asemenea, la un document de consultare intitulat ,Principii comune economice ale
compatibilitatii ajutorului de stat in temeiul articolului 87 alineatul (3)”, care a fost publicat de DG Concurentd in
urmd cu cativa ani. Germania face trimitere la acest document in sustinerea tezei sale potrivit cdreia, In timp ce, in
cazul efectului de stimulare, verificarea se concentreazd asupra problemei dacd a existat o schimbare in
comportamentul beneficiarului ca urmare a ajutorului, proportionalitatea mdsurii de ajutor trebuie sd se bazeze pe o
evaluare mai detaliatd a efectului masurii asupra concurentei, care trebuie sd se concentreze asupra aspectului dacd
valoarea ajutorului depdseste minimumul necesar (*°).

(94)  In sustinerea tezei sale, Germania face referire la punctul 107 din hotararea Tribunalului in cauza T-396/08, Freistaat
Sachsen/Comisia. Potrivit Germaniei, acest punct prevede cd ,in cadrul verificarii proportionalititii [unei mdsuri de
ajutor], toate elementele care trebuie furnizate sunt utile pentru evaluarea misurii (*')”. Germania se referd in
continuare la cauza mentionatd in sustinerea argumentului siu potrivit ciruia, pentru a aprecia compatibilitatea
mdsurii de ajutor vizate, Comisia este autorizatd si ia in considerare toate circumstantele reale specifice si relevante
pentru beneficiar (**). Germania consideri ci, pentru a evalua proportionalitatea ajutorului, Comisia ar putea utiliza
o versiune actualizatd a documentelor pe baza cdrora a fost stabilit efectul de stimulare.

(%) Detaliile relevante sunt descrise la considerentul 102 de mai jos.

(*%  Niciun punct specific din documentul de consultare nu a fost mentionat de Germania. Documentul este disponibil la urmitoarea
adresa: http://ec.europa.eu/competition/state_aid/reform/economic_assessment_ro.pdf.

(*)  T-396/08, hotirarea din 8 iulie 2010, punctul 107. Punctul 107 nu face decat si aminteasci jurisprudenta care precizeazi ci
«tunci cand examineazd compatibilitatea unei mdasuri de ajutor cu piata comund, Comisia trebuie s examineze toti factorii
relevanti».

(*»  Punctul 108 din hotdrarea pronuntati in cauza T-396/08, Freistaat Sachsen/Comisia (numai versiunile in limbile germani si francezi
sunt disponibile) este formulat dupd cum urmeazd: ,die Kommission fiir die Zwecke der Priifung der Vereinbarkeit der fraglichen
Beihilfe die den Beihilfeempféinger betrefenden konkreten tatsdchlichen Umstinde (...) beriicksichtigen durfte.” Nu este clar pentru
Comisie dacd, in opinia Germaniei, Comisia trebuie sau Comisia poate sd examineze toate elementele pe care le considerd a fi
relevante intr-un anumit caz. De asemenea, hotirarea a fost pronuntatd intr-o cauzd in care, potrivit afirmatiilor statului membru,
Comisia nu ar fi trebuit s3 examineze o serie de elemente pentru evaluarea compatibilitatii ajutorului vizat in cauza respectiva.


http://ec.europa.eu/competition/state_aid/reform/economic_assessment_ro.pdf
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In plus, Germania sugereazd ci in Comunicarea privind evaluarea aprofundati nu existd nicio dispozitie care
defineste momentul pentru care trebuie s fie stabilitd proportionalitatea si considerd ci evaluarea proportionalitatii
nu este legatd de schimbarea de comportament a beneficiarului atunci cand acesta ia decizia privind amplasarea
investitiei.

De asemenea, in ceea ce priveste alte aspecte diferite de efectul stimulare, elementul decisiv nu este dacd documentul
exista deja la momentul adoptarii deciziei privind amplasarea investitiei, ¢i — in conformitate cu punctul 35 din
Comunicarea privind evaluarea aprofundatd — cd documentul este ,corespunzitor” pentru evaluarea proportiona-
litatii.

Germania considerd cd ar fi inadecvat si se utilizeze documentul deja utilizat pentru a demonstra efectul de
stimulare al ajutorului, ca bazd pentru evaluarea proportionalitdtii ajutorului. Eventualele modificiri ale
circumstantelor economice ar trebui si fie luate in considerare, in special faptul cd, de la adoptarea deciziei
initiale privind amplasarea investitiei, au fost adoptate alte decizii de investitii (producerea modelului i8).

Prin urmare, Germania sustine cd, in conformitate cu jurisprudenta si pentru a se asigura cd proportionalitatea
ajutorului este evaluatd in mod semnificativ din punct de vedere economic, ar trebui utilizate cele mai recente
documente. De asemenea, o astfel de abordare ar fi in conformitate cu practica din alte domenii, de exemplu, in
cazuri legate de monitorizarea ex post a ajutoarelor.

Date mai recente referitoare la intreprindere si la piatd ar oferi o imagine mai precisd despre dezavantajele costului
net real aferente amplasdrii investitiei in Leipzig.

Germania considerd cd documentul consiliului de administratie, care identifici o diferentd de cost de 17 milioane
EUR intre cele doud locatii, nu contine informatii suficiente pentru evaluarea proportionalititii, de exemplu, acesta
nu contine o analizd cost-beneficiu precum cea descrisd in cadrul comunitar privind ajutorul de stat pentru industria
autovehiculelor din 1997 (**). Documentul consiliului de administratie reflectd numai informatii selective, bazate pe
o serie de ipoteze i cifre privind costurile si beneficiile. Pentru a evalua proportionalitatea pe baza diferentei reale de
cost intre cele doud locatii, ar trebui si fie luate in considerare alte ipoteze si alte cifre privind costurile/beneficiile.

Prin urmare, in opinia Germaniei, costurile suplimentare in valoare de 29 de milioane EUR, calculate pand in
septembrie 2012, ar trebui sd fie addugate la costurile in valoare de 17 milioane EUR care au fost estimate in
decembrie 2009 drept costuri suplimentare generate de amplasarea proiectului de investitii in Leipzig.

Germania a prezentat un document intocmit in septembrie 2012 in care sunt enumerate alte dezavantaje legate de
costuri (**) (costurile suplimentare care ar apdrea in ambele locatii nu sunt luate in considerare):

(a) extinderea cladirii pentru asamblarea modelului i3, pentru a putea include, de asemenea, asamblarea modelului
i8: [...] milioane EUR;

(b) extinderea unei cladiri pentru realizarea caroseriei modelelor i3 si i8 (de exemplu, pentru fabricarea
componentelor mai complexe ale caroseriei): [...] milioane EUR;

(c) intr-un stadiu mai avansat al dezvoltdrii produsului a devenit necesara o realocare a credrii de valoare intre cele
doud locatii, care implicd extinderea cladirii destinate liniei de asamblare: [...] milioane EUR;

(d) elemente precum [...] trebuiau si fie furnizate initial de citre un furnizor, dar sunt produse in prezent de BMW
AG intr-o clidire noud din Leipzig care nu a ficut parte din planul initial. Locatia din Miinchen ar fi putut fi
deservitd de fabrica beneficiarului, situatd in apropiere, la Landshut. Costurile noii clidiri: [...] milioane EUR;

JO C 279, 15.9.1997, p. 1.
Germania sustine, in special, ¢ instalatiile existente in Miinchen au suprafata utild necesara si nu ar necesita o extindere a cladirilor
sau, daci ar fi cazul, numai la o scard mai mica.
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(e) datoritd productiei suplimentare, au devenit necesare investitii suplimentare in instalatii de logisticd care nu au
legiturd cu productia (**) (instalatie de stingere a incendiilor si camioane de pompieri, instalatie de eliminare a
deseurilor etc.). Investitiile ar fi fost mai putin semnificative in locatia din Miinchen, care dispune deja de
capacitdti extinse: [...] milioane EUR;

(f) produsele dezvoltate ulterior necesitd un proces de control al calititii mai complicat decat cel previzut, care
implicd investitii suplimentare in echipamente de control al calitdtii, care ar fi disponibile deja in Miinchen: [...]
milioane EUR;

(¢) in sfarsit, introducerea unei noi strategii logistice in toate fabricile beneficiarului genereazd costuri mai mari la
Leipzig decat la Miinchen: [...] milioane EUR.

4.1.3.5. Efecte negative

(103) Tn ceea ce priveste potentialele efecte negative ale ajutorului pe piata relevanti a produsului, Germania isi limiteazd
argumentatia la efectele care sunt relevante in cadrul scenariului 2. Germania atrage atentia asupra faptului cd, in
conformitate cu punctul 40 din Comunicarea privind evaluarea aprofundatd, in cazul in care investitia ar fi fost
demaratd chiar si in absenta ajutorului si in cazul in care ajutorul este proportional, acesta nu are niciun efect asupra
concurentei; in special, orice crestere a puterii de piatd a beneficiarului ar avea loc, de asemenea, in absenta
ajutorului. De asemenea, avind in vedere politicile care promoveazd electromobilitatea, piata nu se afld in declin, iar
ajutorul nu va contribui la mentinerea unor structuri de piatd ineficiente. Germania considerd cd absenta
observatiilor din partea concurentilor sustine aceastd evaluare.

(104) Germania subliniazd, de asemenea, cd cererea beneficiarului pentru fibrele de carbon nu este de natura sd impiedice
accesul concurentilor la oferta de fibre de carbon, intrucat existd numerosi furnizori de fibre de carbon pe piati si,
potrivit analistilor independenti, se preconizeazd ci atat cererea, cit si oferta de fibre de carbon va creste in viitor,
oferta viitoare fiind cel putin egald cu cererea viitoare. Prin urmare, beneficiarul nu are putere de piatd pe aceastd
piatd in amonte.

(105) Singurul avantaj temporar pe care beneficiarul il poate obtine pe piatd constd in faptul ci va dobandi expertizi in
[...]. Cu toate acestea, avand in vedere numerosii participanti la [...], posibilitatea de intrare pe piatd sau de
cooperare este intotdeauna valabild.

5. EVALUARE

5.1. Existenta ajutorului

(106) Pentru ca o mdsurd sd fie consideratd ajutor de stat, urmdtoarele conditii trebuie si fie indeplinite in mod cumulativ:
i) ajutorul trebuie s fie acordat printr-un act emis de un stat membru sau din resurse de stat, (i) masura trebuie sa
confere un avantaj economic unor intreprinderi, (i) avantajul trebuie si fie selectiv si (iv) misura in cauzi
denatureazd sau amenintd si denatureze concurenta si si afecteze schimburile comerciale dintre statele membre.

(107)  Sprijinul financiar va fi acordat de autorititile germane sub forma unei indemnizatii fiscale pentru investitii. Prin
urmare, sprijinul poate fi considerat ca fiind acordat de statul membru in cauzi si prin resurse de stat in sensul
articolului 107 alineatul (1) din TFUE.

(108) Intrucat ajutorul este acordat unei singure intreprinderi, BMW AG, misura este selectiva.

(109) Ajutorul va degreva intreprinderea de costuri pe care, in mod normal, aceasta ar trebui sd le suporte din resurse
proprii in conditii normale de piatd in momentul infiintdrii unei unitdti de productie, prin urmare, intreprinderea
beneficiazd de un avantaj economic fatd de concurentii sdi.

(110)  Ajutorul va fi acordat de autorititile germane pentru o investitie destinatd productiei de autoturisme electrice si
hibride. Intrucat autoturismele electrice si hibride fac obiectul schimburilor comerciale dintre statele membre,
sprijinul acordat ar putea afecta aceste schimburi.

(*)  In limba germani: Nicht-Serien-Logistik.
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(111) Avantajul economic acordat intreprinderii BMW AG fatd de concurentii sdi pentru productia de marfuri care fac
obiectul schimburilor comerciale in interiorul Uniunii are potentialul de a denatura sau de a ameninta sd denatureze
concurenta.

(112) In consecintd, Comisia considerd cd misura notificatd constituie ajutor de stat in favoarea intreprinderii BMW AG in
sensul articolului 107 alineatul (1) din TFUE.

5.2. Legalitatea masurii de ajutor

(113) Prin notificarea masurii de ajutor planificate inainte de punerea in aplicare a acesteia, autorititile germane au
respectat obligatia previzutd la articolul 108 alineatul (3) din TFUE, precum si cerinta de notificare individuald
previzutd la articolul 6 alineatul (2) din Regulamentul general de exceptare pe categorii.

5.3.  Temeiul juridic pentru evaluare

(114) Intrucat temeiul juridic national de acordare a ajutorului, Investitionszulagengesetz, creeazd un drept legal (sub rezerva
aprobdrii de citre Comisie) al beneficiarului la ajutor pentru cheltuielile suportate inainte de 1 ianuarie 2014,
ajutorul poate fi considerat a fi fost acordat (*®) inainte de iulie 2014. Intrucat obiectivul ajutorului este de a
promova dezvoltarea regionald, baza pentru evaluarea compatibilititii acestuia cu piata internd o constituie liniile
directoare, in special dispozitiile din sectiunea 4.3 referitoare la proiectele mari de investitii, precum si criteriile de
evaluare aprofundatd a ajutoarelor regionale pentru proiecte mari de investitii, stabilite in Comunicarea privind
evaluarea aprofundatd.

5.4. Conformitatea misurii cu criteriile standard de compatibilitate previzute in liniile directoare

(115) Astfel cum a indicat Comisia in decizia de initiere a procedurii, sprijinul notificat pentru investitiile intreprinderii
BMW AG respectd criteriile generale de compatibilitate previzute in liniile directoare: sprijinul indeplineste criteriul
efectului de stimulare formal, beneficiarul nu este o intreprindere aflatd in dificultate, ajutorul este acordat pentru o
investitie initiald sub forma diversificdrii unei unitati existente prin introducerea unor produse noi, suplimentare,
costurile eligibile sunt definite in conformitate cu dispozitiile relevante, beneficiarul asigurd o contributie financiard
din resurse proprii de cel putin 25 % din costurile eligibile si beneficiarul s-a angajat si mentind investitia in regiune
pe o perioadd minimi de cinci ani. De asemenea, cuantumul total al ajutorului in valoare actuald nu depdseste
intensitatea maxima a ajutorului de stat permisd in temeiul normelor privind mecanismul de reducere a plafoanelor
prevdzut la punctul 67 din liniile directoare.

5.5. Aplicabilitatea notei de subsol 65

(116) In conformitate cu nota de subsol 65 din liniile directoare, in cazul in care statul membru demonstreazi ci
beneficiarul ajutorului creeazd o noud piatd a produsului, testele previzute la punctul 68 literele (a) si (b) din liniile
directoare nu trebuie si fie efectuate, iar ajutorul va fi autorizat pand la valoarea redusd a ajutorului stabilitd in
temeiul grilei previzute la punctul 67 din liniile directoare.

(117) Rationamentul care std la baza notei de subsol 65 din liniile directoare consta in recunoasterea faptului cd, in cazul in
care se creeazd o noud piatd a produsului, testele previzute la punctul 68 literele (a) si (b) nu servesc niciunui scop
util, intrucat piata de referintd nu existd incd inainte de finalizarea investitiei. Intreprinderea care creeazd o noud piatd
a produsului va detine o cotd foarte mare din piata respectivd, probabil pand la 100 %. Testul prevazut la punctul 68
litera (b), care mdsoard cresterea capacititii pe o piatd neperformantd, nu a putut fi efectuat, intrucat cresterea pietei
in perioada de referintd de cinci ani nu este disponibila.

(118) Comisia observa cd, desi BMW AG ar putea fi primul producdtor de automobile electrice care solicitd ajutor regional,
unii concurenti au inceput deja productia inaintea intreprinderii BMW AG, iar altii ar putea incepe in curdnd.

(119) Germania este de acord cu faptul ci existd deja unii producitori de autoturisme care fabricd automobile electrice si
cd altii vor intra, de asemenea, pe piatd pand in 2013/2014. Cu toate acestea, Comisia sustine cd, in cazul in care
nota de subsol nu poate fi aplicatd in spetd in mod direct, aceasta poate fi aplicatd prin analogie.

(*%  In sensul punctului 20 litera (d) din Orientrile privind ajutoarele de stat regionale pentru perioada 2014-2020 (JO C 209,
23.7.2013, p. 1).
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(120) Argumentele invocate de autorititile germane pentru a sprijini aplicarea notei de subsol 65 din liniile directoare nu
sunt suficient de convingdtoare pentru a justifica o derogare de la testele previzute la punctul 68 din liniile
directoare. Nota de subsol 65 se referd la o situatie in care beneficiarul creeazd o noud piatd a produsului. Fabricarea
unui produs inovator nu implicd in mod necesar crearea unei noi piete a produsului.

(121) In cazul in care, la fel precum in cazul de fatd, produsele oferite deja pe piatd de citre concurenti concureazd cu
produsul nou inovator fabricat de BMW AG, piata relevantd a produsului nu este compusa exclusiv din produsul
inovator fabricat de beneficiar. In fapt, produsele oferite de concurenti trebuie sd fie luate, de asemenea, in
considerare. In cazul in care nota de subsol 65 ar putea acoperi ajutoarele acordate intreprinderii BMW AG, aceasta
ar trebui sd acopere, de asemenea, ajutoarele regionale acordate concurentilor sii care oferd pe piatd automobile
electrice. Prin urmare, Comisia decide cd nota de subsol 65 nu se aplicd in spetd si cd trebuie efectuate testele
previzute la punctul 68 literele (a) si (b).

5.6. Aplicarea testelor privind cota de piatd si cresterea capacitdtii prevazute la punctul 68 literele (a) si
(b) din liniile directoare

(122) Comisia trebuie sd decidd dacd observatiile primite ca rdspuns la decizia de initiere a procedurii permit excluderea
fard indoiald a depdsirii pragului previzut la punctul 68 litera (a) si stabilirea, prin urmare, a faptului ci nu este
necesar sa se efectueze o evaluare aprofundatd in cursul procedurii oficiale de investigare. Astfel cum a fost explicat
deja de citre Comisie in considerentele 93-99 din decizia de initiere a procedurii, testul prevazut la punctul 68 litera
(b) din liniile directoare nu este relevant in cazul de fatd, intrucat piata automobilelor electrice este in crestere si
capacitatea creatd pentru productia modelelor i3 sau i8 nu este problematica.

(123) Testul previzut la punctul 68 litera (a) din liniile directoare va declansa o evaluare aprofundati in cazul in care
Comisia poate si stabileascd, pe baza informatiilor disponibile, cd beneficiarul ajutorului detine o cotd de piatd care
depiseste pragul de 25 % din piata relevanti a produsului si din piata geografica. In cazul in care nu se poate ajunge
la o definire definitiva a pietei relevante a produsului sau a pietei geografice, evaluarea aprofundati este aplicabild in
cazul in care beneficiarul ajutorului se dovedeste a avea o cotd de piatd care depdseste pragul de 25 % cel putin pe o
piata relevanti plauzibild care ar putea fi afectatd de ajutor. in orice caz, Comisia subliniazd cd decizia de a efectua o
evaluare aprofundatd nu aduce atingere compatibilitdtii mdsurii de ajutor cu piata interna.

5.6.1. Definirea pietei si cota de piatd

5.6.1.1. Piata relevantd a produsului

Apartin automobilele conventionale si cele electrice aceleiasi piete a produsului?

(124) Germania a sustinut, in cadrul examindrii prealabile, cd automobilele electrice constituie o parte a pietei
autoturismelor conventionale si ¢ modelul i3 (vehicul pur electric) trebuie si fie incadrat in segmentul C sau D al
pietei autoturismelor conventionale sau intr-o combinatie a acestora, iar modelul i8 (autoturism hibrid) ar trebui si
fie incadrat in segmentul F, conform clasificdrii elaborate de IHS Global Insight.

(125) In decizia de initiere a procedurii, Comisia a explicat c4, avand in vedere lipsa de substituibilitate din perspectiva
ofertei si gradul limitat de substituibilitate din perspectiva cererii, aceasta nu a fost in masurd sa stabileascd dacd
automobilele electrice constituie o piatd independentd a produsului sau fac parte din piata autoturismelor
conventionale, indiferent de tipul de propulsie. De asemenea, nu s-a putut stabili daci, in cazul in care existd o piatd
separatd pentru automobilele electrice, piata respectivd poate fi segmentatd in continuare si, in caz afirmativ, dacd
segmentarea pietei autoturismelor conventionale poate fi aplicatd pietei separate a automobilelor electrice. In cele
din urmd, Comisia nu a fost in masurd si stabileascd dacd modelele in cauzi ar trebui s fie incadrate in segmentele C
sau D sau in segmentul combinat C si D pentru modelul i3 si in segmentul F pentru modelul i8.

(126)  Astfel cum s-a descris in considerentele 43-45 de mai sus, Germania a sustinut in observatiile sale c3, la fel precum in
cazul vehiculelor hibride in prezent, automobilele electrice vor intra in concurentd cu cele conventionale si vor fi
considerate de citre consumatori ca fiind substituibile. De asemenea, Germania a afirmat c, in pofida aspectelor
legate de autonomie, existd substituibilitate din perspectiva cererii intre modelele i3 si i8 si autoturismele
conventionale, avand in vedere cd obiectivul general att al automobilelor electrice, cat si al celor conventionale este
transportul de cdldtori si cd diferenta de pret dintre automobilele electrice si autoturismele conventionale
comparabile poate fi redusd prin subventii pentru consumatori.
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(127) Comisia constatd cd niciun tert nu a prezentat observatii cu privire la chestiunea generald dacid piata autoturismelor
conventionale este piata relevantd a produsului pentru automobile electrice si hibride. Intrucat Comisia nu detine
suficiente informatii pentru a decide cu privire la faptul daci toate tipurile de automobile electrice si hibride, in
general, fac parte din piata autoturismelor conventionale, aceasta decide si lase deschisd intrebarea dacid
automobilele electrice si hibride fac parte din piata generald a autovehiculelor.

Reprezintd segmentele C si D ale autoturismelor conventionale si segmentul E2 sau F al autoturismelor
conventionale pietele relevante ale produsului in scopurile cazului de fatd?

(128) Astfel cum se mentioneazd in considerentul 123 de mai sus, va fi efectuatd o evaluare aprofundatd in cazul in care
pragul cotei de piatd de 25 % este depdsit pe cel putin una dintre pietele plauzibile, pentru oricare dintre cele doud
modele vizate. Prin urmare, este suficientd examinarea de citre Comisie doar a chestiunii dacd modelul i3 face parte
in mod incontestabil din segmentul C sau D al pietei autoturismelor conventionale, fird a se pronunta asupra
faptului dacd modelul i8 face parte din segmentul E2/F. Prin urmare, Comisia decide s isi limiteze analiza la a stabili
dacd modelul i3 face sau nu parte din segmentul C sau D al autoturismelor conventionale.

(129) In ceea ce priveste chestiunea dacd singura piatd a produsului relevantd pentru modelul i3 ar trebui si fie piata
autoturismelor conventionale (segmentul C sau D), Comisia nu este in mdsurd sd elimine indoielile pe care le-a
exprimat in decizia sa de initiere a procedurii oficiale de investigare. In primul rand, nu s-au primit observatii de la
niciun tert in cursul procedurii. In al doilea rand, astfel cum Germania a admis (a se vedea considerentul 55 de mai
sus), este dificil sd se aplice criteriile de segmentare traditionale, intrucat existd o discrepantd intre preturile si
lungimea automobilelor electrice si aceiasi parametri aplicabili autoturismelor conventionale care apartin unui
anumit segment traditional.

(130) De asemenea, nu s-a comunicat nicio informatie care si elimine indoielile Comisiei in ceea ce priveste faptul dacd
existd un grad suficient de substituibilitate din perspectiva cererii (*’) intre modelul de vehicul pur electric i3 si un
autoturism conventional. Se pare ci existd un consens in literatura de specialitate (**) cu privire la importanta
diferentei de autonomie (si anume, posibilitatea conducidtorului auto de a conduce masina fird reincircare|
realimentare), timpul necesar pentru reincdrcare, disponibilitatea unor puncte de reincircare si durata de viatd a
bateriilor pentru vehicule electrice. Modelul i3, de exemplu, trebuie s fie reincarcat dupd doar 150 de km parcursi.
Prin urmare, Comisia nu este convinsd, pe baza informatiilor pe care le detine, cd existd o substituibilitate suficientd
din perspectiva cererii intre modelul i3 si modelele conventionale din segmentele C si D pentru ca acestea sd fie
considerate ca ficand parte din aceeasi piatd a produsului.

(131) De asemenea, nu se contesti faptul ci nu existd substituibilitate din perspectiva ofertei (*°) intre produsul reprezentat
de automobilul electric in cauzd (modelul i3) si autoturismele conventionale, intrucit vehiculul cu caroserie din
material plastic ranforsat cu carbon nu poate fi produs pe liniile de productie utilizate pentru fabricarea
autoturismelor conventionale.

(*)  Substituibilitatea din perspectiva cererii intre doud produse existd atunci cand consumatorul le considerd substituibile din punct de
vedere al caracteristicilor, al pretului si al utilizarii prevazute.

(**) A se vedea, de exemplu, ,Jmpactul automobilelor electrice. Obiectivul 1 — O privire de ansamblu asupra automobilelor electrice
introduse pe piatd si in curs de dezvoltare”, raportul Delft, aprilie 2011, p. 30. http://www.cedelft.cu/publicatie/impact_of_elec-
tric_vehicles/1153.). Raportul Delft subliniazd ¢ ,in domenii esentiale pentru viitoarele intrari pe piatd, modelul de vehicul electric
are aproape intotdeauna performante mai slabe decat versiunea de vehicul cu motor cu ardere internd. In special, preful vehiculului
este mai mare §i autonomia este mai micd pentru automobilele electrice — doud criterii esentiale de achizitionare”. A se vedea, de
asemenea, studiul ,Elektromobilitit — Sinkende Kosten sind conditio sine qua non”, realizat de Deutsche Bank la 12 septembrie
2011, p. 7, care aratd ci deficientele bateriilor existente pentru vehiculele pur electrice limiteazd autonomia vehiculelor pur electrice
la distante scurte sau cel mult medii, intrucat o baterie care ar putea stoca suficientd energie pentru deplasiri mai lungi ar fi prea
grea pentru automobil. Studiul afirmd, de asemenea, cd este nevoie de incd 10 pand la 15 ani pentru a permite dezvoltarea
tehnologiei necesare (si anume, tehnologia ulterioard celei bazate pe litiu-ion) care sd permitd automobilelor electrice sd concureze
cu automobilele conventionale.

(*)  Substituibilitatea din perspectiva ofertei intre doud produse existd in cazul in care unitatea de productie pentru fabricarea unuia
dintre produse este suficient de flexibild astfel incat sd permitd, de asemenea, fabricarea celuilalt produs fara cheltuieli suplimentare
majore.


http://www.cedelft.eu/publicatie/impact_of_electric_vehicles/1153
http://www.cedelft.eu/publicatie/impact_of_electric_vehicles/1153
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(132) Prin urmare, Comisia nu este convinsd cd modelul i3 face parte din segmentul C sau D al pietei autoturismelor
conventionale.

Reprezintd segmentul combinat C si D al automobilelor electrice piata relevantd a produsului pentru modelul i3?

(133) In cadrul evaludrii prealabile, Germania a argumentat c, in loc s se ia in considerare segmente individuale ale pietei
automobilelor electrice, un segment combinat, constand in segmentele Csi D ale pietei automobilelor electrice, ar
trebui s fie considerat ca fiind plata relevanti a produsului (). In decizia de initiere a procedurii, Comisia si-a
exprimat indoielile cu privire la masura in care o astfel de combinare a segmentelor este adecvati (°') si nu au fost
primite observatii de la terti in cursul etapei de investigare oficiala.

(134) In acest context, Comisia considerd ci pietele plauzibile ale produsului ar trebui si includd nivelul cel mai scizut
pentru care sunt disponibile date statistice, ceea ce inseamnd, in spetd, piata automobilelor electrice, segmentatd pe
baza liniilor de segmentare conventionald. Prin urmare si in conformitate cu practica generald, Comisia respinge
segmentul privind segmentul combinat C si D al automobilelor electrice ca fiind nivelul inferior al unei piete a
produsului plauzibile (*). In fapt, in cazul in care testul previzut la punctul 68 litera (a) din liniile directoare s-ar
aplica numai segmentelor combinate, evaluarea aprofundatd a ajutorului ar putea fi evitatd, chiar daci beneficiarul
este un actor dominant pe unul dintre segmentele individuale vizate, avand in vedere cotele de piatd scizute detinute
de acesta in celelalte segmente individuale care au fost combinate. Prin urmare, Comisia nu poate exclude fird
indoiald faptul cd piata relevantd a produsului pentru modelul i3 este segmentul individual C sau D al pietei
automobilelor electrice.

5.6.1.2. Piata geograficd relevantd pentru automobilele electrice

(135 Pentru a efectua testul previzut la punctul 68 litera (a), Comisia trebuie si defineascd piata geografici
corespunzitoare pentru care se efectueazd analiza cotelor de piatd. In decizia de initiere a procedurii, Comisia a
exprimat indoieli cu privire la faptul ci piata geograficd in cauzd este mai extinsd dect piata SEE.

(136) Germania sustine ci piata geograficd pentru automobilele electrice ar trebui definitd ca fiind piata mondiald,
subliniind faptul cd Japonia, China si SUA (precum si unele tdri din UE), in care sunt disponibile niveluri
considerabile de subventii publice pentru astfel de autoturisme, detin o cotd semnificativd din piata mondiald. De
asemenea, fluxurile comerciale se vor dezvolta in toate directiile si conditiile cadru pentru comertul mondial cu
automobile electrice sunt identice sau mai favorabile decat cele pentru autoturismele conventionale.

(137) Comunicarea Comisiei privind definirea pietei prevede, in general, cd ,exercitiul de definire a pietei constd in
identificarea surselor alternative reale de aprovizionare pentru clientii intreprinderilor in cauzi, atat sub aspectul
produselor/serviciilor propuse de ceilalti furnizori, cat si sub cel al localizarii geografice a acestora” (*’).
Comunicarea prevede, de asemenea, cd, in ceea ce priveste deflnltla pietelor geografice relevante, existd si alti factori
care pot fi analizati, precum prezenta locald, conditiile de acces la canalele de dlstrlbutle prezenta sau absenta
barierelor de reglementare dispozitiile in materie de preturi, tarifele, cotele, etc. (**). In cele din urma, fluxurile
comerc1ale pot fi utile, de asemenea, drept indicatie suplimentard cu privire la importanta factorilor legati de cerere si
ofertd (°°).

(138) Argumentarea autoritdtilor germane in sprijinul definirii pietei geografice pentru automobilele electrice ca fiind piata
globalid nu se bazeazd pe informatii detaliate cu privire la aspectele descrise in comunicarea mentionata.

(% A se vedea considerentele 74 si 75 din decizia de initiere a procedurii si considerentul 34 din prezenta decizie.

) Idem.

(*})  Faptul ci segmentarea pietei automobilelor electrice este mai putin dezvoltati si criteriile acesteia sunt mai putin clare decat pentru
autoturismele conventionale nu afecteazi validitatea abordarii generale a Comisiei.

(**)  Comunicarea Comisiei privind definirea pietei relevante in sensul dreptului comunitar al concurentei, punctul 13 (JO C 372,
9.12.1997, p. 5).

(% Idem. Punctul 30.

(®)  Idem. Punctul 31.
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(139) Numai argumentul cd schimburile comerciale se vor dezvolta in toate directiile nu este suficient pentru a dovedi cd
existd o piatd geograficd mai mare decat SEE. Intr-adevdr, pot exista transporturi intre SEE si alte regiuni, dar acest
lucru nu inseamnd cd pietele sunt integrate in sensul cd respectivele conditii de piatd (de exemplu, preturile) pe o
piata influenteazi conditiile de pe o altd piati. In concluzie, Comisia considerd ci nu existd niciun motiv pentru a
renunta la practica standard in cazurile de ajutor de stat, care constd in a considera cd piata autovehiculelor este fie
piata SEE, fie piata la o scard mai mare. Pe baza informatiilor furnizate, Comisia nu este in masurd sd excluda fara
indoiald faptul cd piata geograficd pentru automobilele electrice (sau pentru cele hibride) este piata SEE.

(140) In cele din urma, astfel cum se explici in considerentul 36 de mai sus, pentru segmentul D, de exemplu, cota de piatd
a beneficiarului este mai mare de 25 %, chiar si pe piata mondiald a automobilelor electrice. Astfel, concluzia cu
privire la existenta unei piete mondiale pentru automobilele electrice nu este determinantd pentru a stabili daci cota
beneficiarului pe piata relevantd (a produsului si geograficd) depaseste 25 %.

5.6.1.3. Cotele de piatd ale beneficiarului
Piata autoturismelor conventionale

(141) Cota de piatd a intreprinderii BMW AG pe orice segment al pietei autoturismelor conventionale, indiferent de
definitia subiacentd a pietei geografice, nu depaseste pragul de 25 %.

Piata automobilelor electrice

(142) Pe baza informatiilor prezentate de Germania, precum si a studiilor efectuate de surse independente, cum ar fi
Deutsche Bank, Comisia intelege argumentul Germaniei in ceea ce priveste cota de piatd a beneficiarului din piata
totald a automobilelor (pur) electrice dupd cum urmeazi: [...] din 150000 ([...] %), si anume intr-o piatd a
automobilelor electrice nesegmentatd, cota de piatd a beneficiarului nu pare si depdseascd pragul cotei de piatd de
25 %, care ar impune vinzarea a mai mult de 37 500 de vehicule electrice dintr-un total de 150 000.

(143) Intr-o observatie anterioard prezentatd in cadrul etapei de investigare oficiald, autorititile germane au sustinut cd
studiul Deutsche Bank din anul 2008 a ardtat cd aproximativ 1 % din toate automobilele vor fi electrice in 2015, ceea
ce ar conduce la un total de 150 000 de vehicule pur electrice in SEE in cursul anului 2015 (>°). Acestea au fost, de
asemenea, cifrele utilizate de Germania pentru a calcula procentul de automobile electrice pe segmentele
autoturismelor conventionale in contextul examindrii preliminare (/). Conform estimirilor, cotele de piata ale
beneficsiéarului calculate pe aceastd bazd urmau sd depdseascd 25 % din piata SEE pe segmentele B, C, D si E2+F in
2015 (9.

(144) Intr-o observatie ulterioara prezentatd in cadrul etapei de investigare oficiald, Germania a facut referire la doud studii
mai recente, studiul privind foaia de parcurs si raportul Delft, care ar prevedea un numdr mult mai mare de
automobile (si anume, 5 milioane in UE pand in 2020) pe piata vehiculelor electrice comparativ cu previziunile
studiilor anterioare (*).

(% A se vedea considerentul 58 de mai sus.

( A se vedea considerentul 84 din decizia de initiere a procedurii oficiale de investigare.

(*®)  Pentru segmentul B, cota de piatd a fost de [> 25] % ([...] (care urmeazi s fie vanduti in interiorul SEE) impartita la [...]), pentru
segmentul C [> 25] % ([...] impartitd la [...]), pentru segmentul D [> 25] % ([...] impartitd la [...] si pentru segmentul E2+F [> 25]
%. A se vedea considerentele 84-87 din decizia de initiere.

(%) A se vedea considerentul 59 de mai sus.

o
M
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(145) Comisia nu poate accepta informatiile obtinute din studiile respective ca elemente de proba corespunzitoare pentru
a sprijini argumentul Germaniei, din urmdtoarele motive:

(@) In primul rand, previziunea din studiul privind foaia de parcurs de 5 milioane de vehicule electrice pe piata UE in
2020 se referd la toate tipurile de vehicule cu o autonomie pur electricd de cel putin 50 km, cum ar fi vehiculele
pur electrice si cele hibride reincircabile. Raportul nu cuprinde o estimare a numdrului de vehicule pur electrice,
pe baza cdruia ar fi posibil sd se calculeze cota de piatd a beneficiarului.

(b) In al doilea rand, cifra de 5 milioane de vehicule electrice in 2020 este propusd plecand de la premisa optimista
cd vor fi obtinute progrese tehnologice majore in materie de sisteme de stocare a energiei, tehnologii de
transmisie, solutii de integrare de sisteme, infrastructuri de retea, sisteme de sigurantd si infrastructuri rutiere,
astfel incat vehiculele electrice s asigure o autonomie comparabild cu cea a autoturismelor conventionale. Un
scenariu mai putin optimist prezentat, de asemenea, in studiul privind foaia de parcurs, care reflectd un proces
Lwevolutiv”, fard progrese tehnologice majore, prevede o dimensiune a pietei de un milion de vehicule pur e electnce
si hibride pentru anul 2025 si o piatd de doar aproximativ 100 000 de autovehicule pand in 2016 (°%). Prin
urmare, studiul privind foaia de parcurs nu modificd cifrele prezentate initial care rezultd din studiul Deutsche
Bank, relevante pentru evaluarea cotei de piatd a beneficiarului ajutorului pe piata automobilelor pur electrice.

(146) Sectiunea din raportul Delft prezentatd de Germania nu contine niciun fel de date numerice referitoare la
previziunile privind cota de piatd la paginile mentionate. Prin urmare, nu este clar motivul pentru care Germania
considerd cd paginile respective ale raportului sunt relevante in ceea ce priveste aspectele dezbdtute.

(147) Comisia ar dori sd sublinieze faptul cd, in prezent, existd diferente considerabile in ceea ce priveste previziunile
referitoare la pozitia pe piatd a vehiculelor electrlce De exemplu, raportul Delft in sine contine diferite estimdri cu
privire la numirul de automobile electrice (°') estimat a intra e piatd in 2015 si procentul acestora din totalul pietei
autovehiculelor. Estimirile sunt legate de diferite scenarii (°%). Conform unei estimiri, de exemplu, in cel mai
favorabil scenariu in care automobilele electrice inregistreazd un progres semnificativ, studiul estimeaza ci vor exista
aproximativ 30 000 de vehicule pur electrice nou inmatriculate in UE in 2015. In cadrul scenariului cel mai pesimist,
vor exista doar 10 000 de vehicule pur electrice nou inmatriculate, iar 1n cadrul scenariului cel mai realist, vor exista
20000 de vehicule pur electrice nou inmatriculate in UE in 2015 (**). Raportul indici existenta a 100 000 de
vehicule pur electrice in UE-27 in 2015 (°%).

(148) Trebuie mentionat faptul cd existd estimdri independente care par sd sugereze cd respectiva cotd de piatd de 1%
utilizatd de Deutsche Bank ca procent al vehiculelor pur electrice din ansamblul pietei autoveh1culelor in 2015 este
prea ridicatd. De exemplu, un raport din 2014, intitulat ,xEV Industry insider Report” (®°), sustine ci vehiculele pur
electrice vor reprezenta doar 0,6 % din totalul pietei globale in 2020. Nu existd niciun motiv pentru a considera cd
procentul vehiculelor pur electrice din totalul pietei autovehiculelor s-ar ridica la 0,6 % cu cinci ani inaintea anului
indicat in previziunea respectivd, si anume in 2015.

(®% A se vedea graficul de la pagina 21 din studiul privind foaia de parcurs.

1) n ceea ce priveste propulsia, raportul Delft clasifici autovehiculele drept vehicule conventionale, vehicule complet electrice (fully
electric vehicles — FEV), vehicule electrice hibride reincarcabile (plug-in hybrid electric vehicles — PHEV) si vehicule electrice cu sistem de
mdrire a autonomiei (range extender electric vehicle — EREV).

(*)  De exemplu, cel mai realist scenariu porneste de la premisa ci subventiile guvernamentale actuale vor rimane in vigoare si ci
parametrii de intrare si perspectivele de dezvoltare a autoturismelor conventionale nu se vor modifica radical, precum si cd
aproximativ 5 % din toti cumpdratorii de autoturisme sunt interesati sd cumpere automobile electrice (inclusiv vehicule electrice
hibride reincircabile). Cel de al doilea scenariu presupune o revolutionare a tehnologiei autoturismelor conventionale, care conduce
la o crestere semnificativd a eficientei CO,, la o reducere a subventiilor guvernamentale si la sciderea lentd a pretului bateriilor.
Scenariul 3 prevede un progres pentru segmentul automobilelor electrice antrenat de o scddere rapidd a costului bateriilor incepand
din 2015.

(®>) A se vedea tabelul 17 de la pagina 145 din studiul ,Impactul automobilelor electrice. Obiectivul 5 — Studiu de impact privind
scenariile de introducere pe piatd si implicatiile politice”.

(**) A se vedea tabelul 22 si tabelul 24 de la pagina 148 a studiului ,Impactul automobilelor electrice. Obiectivul 5 — Studiu de impact
privind scenariile de introducere pe piatd si implicatiile politice”.

(®*)  http:/[www.advancedautobat.com/industry-reports/2014-xEV-Industry-Report/Executive-Summary-Selections.pdf.

—
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(149) Comisia ia act de faptul cd niciuna dintre estimdrile din cele mai recente rapoarte nu prevede un numar mai mare de
vehicule pur electrice in anul 2015 decat cel prevazut in studiul Deutsche Bank, pe baza ciruia au fost calculate
cotele de piatd ale beneficiarului. Ca urmare a existentei unor divergente in previziuni, Comisia concluzioneaza ca
viitoarele cote de piatd ale automobilelor electrice in 2015 si in anii urmdtori, in SEE si la nivel mondial, nu pot fi
estimate cu niciun grad de certitudine.

5.6.1.4. Concluzie privind testul cotei de piatd

(150) In concluzie, elementele de probd prezentate de Germania, combinate cu informatii provenite din surse
independente, nu dovedesc cd respectiva cotd de piatd a beneficiarului nu va depa51 25 9% in 2015, cel putin pe unele
piete ale produsului plauzibile in SEE si in segmentul D la nivel mondial (°). S-a ajuns la aceasti concluzie prin
aplicarea estimdrii din studiul Deutsche Bank, conform cireia vanzirile de automobile electrice vor reprezenta 1 %
din vanzarile de autoturisme in diferitele segmente ale pietei autovehiculelor conventionale. In plus, astfel cum s-a
explicat in considerentul 147 de mai sus, o cotd de piatd mai mare de 25 % pe o piatd a automobilelor electrice
nesegmentatd din SEE (pe baza previziunilor indicAnd un numdr de 10 000, de 20 000 si de 30 000 de automobile
pur electrice in SEE in anul 2015) poate fi stabilitd, de asemenea, pe baza altor surse independente.

(151) Prin urmare, Comisia decide si efectueze o evaluare aprofundatd a masurii de ajutor notificate pe baza Comunicarii
privind evaluarea aprofundata.

5.7. Observatii asupra aplicabilitdtii Comunicdrii privind evaluarea aprofundatd

(152) In conformitate cu punctul 68 din liniile directoare, in cazul in care sunt indeplinite conditiile relevante previzute la
punctul mentionat, Comisia va autoriza ajutoarele regionale pentru investitii numai dupa ce verifici amanuntit, dupa
inigierea procedurii previzute la articolul 108 alineatul (2) din TFUE, dacd ajutorul este necesar pentru stimularea
investitiei, iar avantajele masurii de ajutor sunt mai importante decat denaturarea concurentei si decat efectele asupra
comertulu1 dintre statele membre rezultate ca urmare a acordirii ajutorului. Indrumrile relevante, mentionate in
nota de subsol 63 din liniile directoare, se regdsesc in Comunicarea privind evaluarea aprofundata.

(153) In ceea ce priveste argumentul Germaniei potrivit ciruia procedura oficiald de investigare ar trebui si se concentreze
exclusiv pe ehmmarea indoielilor serioase si nu pe criterii de compatibilitate care au fost deja examinate in temeiul
liniilor directoare (°”), Comisia trebuie si sublinieze c3 arhitectura dispozitiilor juridice aplicabile pentru evaluarea
ajutorului regional notificabil destinat proiectelor mari de investitii regionale este conceputd astfel incat rezultatele
testului privind cota de piatd a beneficiarului stabilite la punctul 68 litera (a) din liniile directoare sunt de o
importantd majord. In cazul in care cota de piatd a beneficiarului pe piata relevanti a produsulm si pe piata
geograficd depdseste pragul prevazut la punctul 68 litera (a), nu existd nicio prezumtie pozitivd in ceea ce priveste
rezultatul testului comparativ.

(154) Propunerea Germaniei ca ajutorul in cauzd si fie aprobat fird a se efectua o evaluare agrofundaté, sub rezerva
prezentirii unor elemente de probd anuale referitoare la cota de piatd a beneficiarului (**) pare a fi inaplicabili,
intrucat repararea eficace a efectelor negative ale ajutorului poate deveni imposibild.

(155) 1In ceea ce priveste argumentul potrivit ciruia, in conformitate cu punctul 9 din Comunicarea privind evaluarea
aprofundatd, evaluarea detaliatd a Comisiei ar trebui si fie proportionald cu eventualele denaturdri ale concurentei si,
prin urmare, nu se aphca in cazurile in care nu existd nicio ,denaturare 1mp0rtanta a concurentei” si in cazul in care
beneficiarul isi asumi investitii inovatoare si cu un nivel ridicat de risc, (**) Comisia considera ci absenta unei
,denaturdri importante” nu este doveditd si ¢ un ajutor de 50 de milioane EUR pentru o investitie de 400 de
milioane EUR are un potential important de denaturare a concurentei.

A se vedea considerentul 36 si notele de subsol 18 si 19 de mai sus.
A se vedea considerentul 60 litera (b) de mai sus.
A se vedea considerentul 60 litera (c) de mai sus.
A se vedea considerentul 60 litera (d) de mai sus.
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(156) Comisia considerd ci hotararea Tribunalului din 10 iulie 2012 in cauza T-304/08 Smurfit Kappa/Comisia ("°) nu
poate fi interpretatd in sensul cd ar impune Comisiei o obligatie de a se abtine sd aplice Comunicarea privind
evaluarea aprofundatd in cazuri precum cel de fatd. Hotdrarea impune mai degrabd Comisiei sd efectueze o evaluare
concretd in situatii in care efectele pozitive ale ajutoarelor regionale nu sunt mai mari, in mod evident, decat
eventualele efecte negative ale acestora, inclusiv atunci cand pragurile de la punctul 68 din liniile directoare nu sunt
depdsite.

5.8. Evaluarea aprofundati

(157) In spetd, Comisia trebuie si evalueze in detaliu, pe baza criteriilor previzute in Comunicarea privind evaluarea
aprofundatd, dacd ajutorul este necesar pentru stimularea investitiei si dacd avantajele masurii de ajutor sunt mai
importante decat denaturarea concurentei si decat efectele asupra comertului intre statele membre rezultate ca
urmare a acorddrii ajutorului.

5.8.1. Caracterul adecvat al ajutorului

(158) In conformitate cu punctul 18 din Comunicarea privind evaluarea aprofundatd, numai ,masurile pentru care statul
membru a luat in considerare alte optiuni de politicd si in cazul cdrora sunt stabilite avantajele utilizarii unui
instrument selectiv, cum ar fi ajutoarele de stat pentru o anumitd intreprindere, sunt considerate a fi un instrument
adecvat”.

(159) Germania a prezentat suficiente elemente de probi ('!) pentru a demonstra ci dezvoltarea infrastructurii si alte
mdsuri generale sunt insuficiente pentru a reduce disparitdtile regionale in Germania. Prin urmare, Comisia
concluzioneazd cd mdsura de ajutor este un instrument adecvat pentru realizarea obiectivului de dezvoltare regionald
in regiunea asistatd in cauzd.

5.8.2. Efectul de stimulare/Scenariul contrafactual

(160) Intrucat existd numeroase motive pentru ca o intreprindere sd se stabileasci intr-o anumitd regiune, chiar si fird
acordarea unui ajutor, punctul 19 si urmdtoarele din Comunicarea privind evaluarea aprofundatd prevede obligatia
Comisiei de a verifica in detaliu daci ajutorul este necesar pentru a asigura un efect de stimulare pentru investitia
respectivd. Obiectivul evaludrii detaliate este de a determina mdsura in care ajutorul contribuie in mod efectiv la
schimbarea comportamentului beneficiarului, astfel incat acesta sd investeascd (suplimentar) in regiunea asistatd in
cauza.

(161) Comunicarea privind evaluarea aprofundatd aratd ca efectul de stimulare poate fi dovedit prin doud scenarii posibile:
in absenta ajutorului, nu s-ar efectua nicio investitie, intrucat investitia nu ar fi profitabild pentru intreprindere
indiferent de locatie (scenariul 1), in absenta ajutorului, investitia s-ar efectua in alt loc din UE (scenariul 2).

(162) Prin urmare, statul membru trebuie sa furnizeze elemente de proba clare ca ajutorul a avut efectiv un impact asupra
alegerii investitiei sau a locatiei. Comisia trebuie si stabileascd faptul cd scenariile contrafactuale propuse sunt
realiste.

(163) Conform Comunicdrii privind evaluarea aprofundatd, sarcina probei in ceea ce priveste existenta unui efect de
stimulare revine statului membru. Punctele 24 si 25 din Comunicarea privind evaluarea aprofundati indicd faptul cd
statul membru ar putea furniza dovezi cu privire la efectul de stimulare al ajutorului punand la dispozitie documente
ale intreprinderii care indica faptul cd 1) investitia nu ar fi profitabild in absenta ajutorului si nicio altd locatie nu a
fost avutd in vedere pentru investitii sau cd 2) a fost efectuatd o comparatie intre costurile si beneficiile amplasarii
investitiei in regiunea asistatd si alegerea unei locatii alternative. Statul membru este invitat sd prezinte rapoarte
financiare, planuri interne de afaceri si documente care se referd la diversele scenarii de investitii.

70
71
)

A se vedea nota de subsol 26.
A se vedea considerentele 73-75 de mai sus.

——
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(164) Fard a aduce documente justificative care sd ateste cd o astfel de analizd a avut loc inainte de prima decizie de
investitie, intr-o oarecare masurd, Germania a argumentat initial ca efectul de stimulare ar trebui si fie evaluat in
cadrul scenariului 1 in conformitate cu punctul 22 din Comunicarea privind evaluarea aprofundatd. Statul membru
trebuie sd dovedeasca faptul cd ajutorul oferd beneficiarului un stimulent pentru adoptarea unei decizii investitionale
pozitive astfel incat investitia, care altfel nu ar fi profitabild pentru intreprindere indiferent de locatie, poate fi
efectuatd in regiunea asistatd. Informatiile prezentate de Germania aratd cd valoarea ajutorului de stat necesar va
creste rata internd de rentabilitate a proiectului cu numai 1 %, (mdrind RIR de la [0-8] % la [1-9] %), o valoare mai
micd in mod semnificativ decat ROCE internd vizatd de 25 % sau decat costul mediu ponderat al capitalului (WACC)
beneficiarului de 12 %.

(165) In mod evident, cresterea marginald a ratei interne de rentabilitate care, chiar si in prezenta ajutorului, este cu mult
sub nivelul de referintd al intreprinderii, nu permite sd se ajung la concluzia ci ajutorul a oferit un efect de stimulare
pentru realizarea investitiei.

(166) De asemenea, este clar cd decizia de a investi in fabricarea automobilelor electrice s-a bazat pe obiectivul strategic pe
termen mai lung al beneficiarului de dezvoltare a principalelor tehnologii inovatoare pentru a indeplini standardele
de mobilitate din viitor si a le face adecvate utilizarii in productia de masd industriald. Obiectivul este demonstrat, de
asemenea, de faptul cd, in 2009, beneficiarul si actionarii sdi au incheiat o aliantd strategicd cu SGL Carbon, o
intreprindere implicatd in productia de materiale pe bazi de fibre de carbon.

(167) Faptul cd efectul de stimulare nu a fost demonstrat in cadrul scenariului 1 nu inseamnd, totusi, cd efectul de stimulare
nu poate fi demonstrat in cadrul scenariului 2.

(168) Intr-adevir, ulterior, autoritdtile germane au sustinut c ajutorul acordat beneficiarului se incadreaza in scenariul 2 si
au prezentat locatia din Miinchen drept o locatie alternativa celei din Leipzig.

(169) O evaluare a efectului de stimulare in cadrul scenariului 2 urmareste si demonstreze ci mdsura de ajutor a constituit
un stimulent pentru beneficiar de a amplasa investitia in regiunea vizatd si nu in altd regiune, intrucat ajutorul
compenseazd dezavantajele nete si costurile legate de alegerea locatiei in regiunea asistata.

(170) Astfel cum s-a explicat mai sus in considerentul 81, elementele de proba privind efectul de stimulare prezentate de
Germania in cadrul scenariului 2 (pentru modelul i3) se bazeazd pe documente care dateazd din luna decembrie
2009, cum ar fi procesele-verbale de inregistrare a deciziei consiliului de administratie (Vorstandsbeschluss vom
15. Dezember 2009). Din documentele respective reiese cd, initial, au fost luate in considerare o serie de locatii
pentru investitie, dar ci aproape toate (inclusiv, in special, [...]) ("*) au fost eliminate din cadrul comparatiei finale
din anumite motive strategice, cum ar fi necesitatea investitiilor de tip ,greenfield”, distanta fatd de unitatea de
productie a materialelor plastice ranforsate cu fibre de carbon, dificultdtile lingvistice, lipsa de protectie a
cunostintelor, distanta prea mare fatd de centrul de dezvoltare al beneficiarului, capacitatea de productie si logistici.
In momentul in care a fost adoptati decizia privind amplasarea investitiei, optiunile au fost reduse la doud locatii
care au beneficiat de o atentie considerabild: Leipzig si Miinchen. Conform documentelor esentiale prezentate
consiliului de administratie al intreprinderii BMW AG in decembrie 2009, proiectul — calculat pe o perioada de [...]
ani — ar fi costat cu 17 milioane EUR mai putin in Miinchen decit in Leipzig, in absenta ajutorului.

(171) Un alt element care a fost luat in considerare de citre intreprindere la momentul ludrii deciziei privind amplasarea
investitiei a fost posibilitatea strategicd pe termen lung de a extinde capacitatea de productie in viitor. Leipzig a oferit
posibilitatea de a dubla capacitatea de productie de la [10 000-50 000] de unitdti pe an la [50 000-90 000] de unitati
pe an, in timp ce o astfel de extindere nu a fost consideratd fezabild in Miinchen. Conform documentelor prezentate
de Germania, acest factor strategic nu a fost cuantificat in termeni monetari de citre intreprindere.

(®» A se vedea considerentul 83 de mai sus.
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(172) Documentele aratd, de asemenea, cd disponibilitatea ajutorului de stat in valoare de 50 de milioane EUR a fost
analizatd in etapa de pregitire a deciziei privind realizarea investitiei/lamplasarea.

(173) Comisia este de opinie cd Germania a dovedit, pe baza acestor documente reale si actuale, cd disponibilitatea
ajutorului de stat a declansat decizia de a amplasa investitia in productia modelului i3 in Leipzig mai degrabd decat in
Miinchen.

5.8.3. Proportionalitate

(174) In cadrul scenariului 2, punctul 33 din Comunicarea privind evaluarea aprofundata prevede ci masura de ajutor este
,consideratd ca fiind proportionald in cazul in care este egald cu diferenta dintre costurile nete pentru ca
intreprinderea beneficiard sd investeascd in regiunea asistatd si costurile nete pentru investitii in altd (alte) regiune
(regiuni)”.

(175) Astfel cum s-a explicat mai sus, in documentele datand din decembrie 2009, Germania a ardtat cd diferenta de cost
intre cele doud locatii (si anume Leipzig si Miinchen) s-a ridicat la 17 milioane EUR, astfel cum a fost identificatd la
momentul adoptdrii deciziei de investitie/de amplasare, calculatd pe o perioadd de sapte ani. Diferenta de cost a fost
calculatd de citre intreprindere pe baza unor costuri precum costurile de investitie in produs, costurile de investitii
structurale, costurile de planificare si de construire, costurile de productie, costurile de livrare, costurile fixe, costurile
,de intrare/de iesire”, cum ar fi costurile de logistica si tarifele internationale pentru expedieri. Prin urmare, Comisia
considerd cd Germania a demonstrat ci ajutorul in valoare de 17 milioane EUR reprezintd suma minimd necesard
pentru a modifica decizia beneficiarului ajutorului in ceea ce priveste amplasarea investitiei i, prin urmare, este
proportional cu obiectivul de dezvoltare regionald urmdrit de ajutor. Comisia considerd, in acest context, ci
posibilitatea de extindere strategicd care nu este disponibild in Miinchen nu ar trebui luatd in considerare in vederea
testului de proportionalitate a ajutorului notificat, intrucat aceasta devine relevantd numai pe termen foarte lung,
dincolo de durata de sapte ani a proiectului de investitii in cauzd.

(176) Ulterior ("?), Germania a sustinut ci intreaga valoare a ajutorului de stat notificati initial, de 50 de milioane EUR,
este proportionald, intrucat o sumd suplimentard de 29 de milioane EUR sub formad de cheltuieli se adauga sumei de
17 milioane EUR identificatd in decembrie 2009 ca dezavantaj al amplasdrii proiectului de investitii in Leipzig.
Costurile suplimentare de 29 de milioane EUR au apdrut inainte de sfarsitul anului 2012, si anume dupd luarea
deciziei de investitie §i a deciziei privind amplasarea si dupd demararea lucrérilor la proiect.

(177) Germania justificd suma respectivd argumentind cd proportionalitatea ajutorului nu trebuie sd fie demonstratd pe
baza acelorasi documente care au demonstrat existenta efectului de stimulare. In opinia Germaniei, Comisia ar
trebui, de asemenea, sd ia in considerare alte informatii privind costurile, referitoare la cheltuielile efectuate in
regiunea asistatd dupd luarea deciziei privind amplasarea proiectului de investitii.

(178) Comisia constatd ci documentele prezentate de Germania in septembrie 2012 si care indicd suma suplimentara ("*)
nu sunt nici reale, nici actuale in raport cu vreo decizie de investitie, intrucat acestea au fost redactate abia in
septembrie 2012.

(179) Comisia respinge argumentul autorititilor germane potrivit cdruia proportionalitatea nu ar trebui s fie determinatd
exclusiv pe baza documentelor care reflectd situatia la momentul ludrii deciziei relevante privind realizarea
investitiei/amplasarea pentru urmdatoarele motive:

(180) Este adevdrat cd punctul 35 din Comunicarea privind evaluarea aprofundatd, care descrie tipurile de documente
adecvate pentru a demonstra proportionalitatea, nu prevede in mod literal ca proportionalitatea si fie demonstratd
pe baza aceloragi [subliniere addugatd] documente ca cele pe baza cirora este dovedit efectul de stimulare, ci pe baza
unor documente cum ar fi [subliniere addugatd] cele descrise la punctul 26 din Comunicarea privind evaluarea
aprofundatd. Cu toate acestea, formularea de la punctul 35 nu poate fi interpretatd ca permitdnd demonstrarea
existentei efectului de stimulare si a proportionalititii ajutorului pe baza unor documente continand cifre foarte
diferite in ceea ce priveste dezavantajele si costurile nete legate de amplasarea investitiei in regiunea asistatd. in
special, aceasta nu permite utilizarea de documente ce detaliazi costuri care au aparut la mai multi ani dupa luarea
deciziei privind realizarea investitieifamplasarea.
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A se vedea considerentele 101 si 102 de mai sus.
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A se vedea considerentul 102 de mai sus.
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(181) De asemenea, este adevarat cd nu existd nicio dispozitie explicitd in Comunicarea privind evaluarea aprofundati care
si specifice momentul de evaluare a proportionalitdtii. in mod similar, nu exista nicio dispozitie explicita referitoare
la momentul precis care trebuie si fie luat in considerare pentru evaluarea efectului de stimulare. Cu toate acestea,
este evident ci cifrele relevante pentru stabilirea efectului de stimulare al ajutorului asupra deciziei privind realizarea
investitiei/famplasarea trebuie si fie disponibile i invocate inainte de luarea deciziei. Acesta este motivul pentru care
punctul 26 din Comunicarea privind evaluarea aprofundatd, care descrie tipurile de documente adecvate pentru a
dovedi efectul de stimulare, se referd la ,documentele (...) prezentate unui comitet pentru investitii [subliniere adiugata]
(-..) care se bazeazd pe diferite scenarii de investitii (...)". Tocmai acest tip de documente, care au fost prezentate
consiliului de administratie al beneficiarului si care contin diferite scenarii de investitie si cifrele relevante pentru
fiecare dintre acestea, sunt analizate de Comisie in cazul de fatd. Documentele respective demonstreazd ci
dezavantajele aferente amplasdrii investitiei in Leipzig au fost estimate la 17 milioane EUR inainte de luarea deciziei
privind amplasarea.

(182) De asemenea, logica care a stat la baza analizei din cadrul scenariului 2 este cd, din perspectivi ex ante, si anume
inainte de luarea deciziei privind amplasarea investitiei, costurile suplimentare care ar fi suportate prin investirea in
locatia vizatd unde, in absenta ajutorului, investitia nu ar avea loc, trebuie s fie compensate prin ajutor de stat. Cu
toate acestea, principiul proportionalitdtii sugereazd, de asemenea, cd ajutorul care depdseste ceea ce este necesar
pentru a determina decizia de a amplasa proiectul de investitii in zona asistatd trebuie si fie considerat superfluu,
intrucat acesta constituie fonduri gratuite acordate beneficiarului care nu servesc unui scop compatibil cu normele
privind ajutoarele de stat.

(183) Punctul 33 din Comunicarea privind evaluarea aprofundatd prevede in mod explicit cd, pentru ca ajutorul si fie
proportional, acesta trebuie s fie egal cu diferenta dintre costurile nete aferente locatiilor alternative. Prin urmare,
Comisia este de opinie ci ajutorul poate fi considerat proportional in cazul in care nu depiseste suma care a fost
necesard pentru a determina beneficiarul ajutorului sd ia decizia de a efectua o investitie intr-o anumitd locatie.

(184) Contrar celor afirmate de Germania, documentul de consultare al serviciilor Comisiei din 2007 intitulat ,Principii
comune economice ale compatibilitdtii ajutorului de stat intemeiate pe articolul 87 alineatul (3) din Tratatul CE”,
publicat cu cativa ani in urmd de DG Concurentd, nu impune o solutie diferitd. Punctul 41 din documentul de
consultare, care, in orice caz, nu este obligatoriu pentru Comisie, sprijind mai degraba o abordare care se axeazd pe
evitarea acorddrii de ajutoare care depdsesc suma necesard pentru un proiect de investitii. Acesta prevede in mod clar
faptul cd, pentru cazurile care se incadreazd in evaluarea detaliatd prin prisma orientdrilor existente, trebuie verificat
dacd intensitatea ajutorului este prea mare si dacd nu se poate obtine acelasi rezultat cu o intensitate mai mici a
ajutorului. In cazul in care se dovedeste, la fel precum in cazul de fatd, cd a existat o diferentd de numai 17 milioane
EUR intre costurile de investitii in Leipzig si cele in Miinchen la momentul ludrii deciziei de a investi in Leipzig (si
anume, atunci cand a fost declangati investitia), ajutorul care depaseste aceastd sumi este superfluu, de asemenea, in
temeiul documentului de consultare invocat de Germania.

(185) Intr-adevir, nici hotdrarea in cauza Freistaat Sachsen/Comisia nu obligd Comisia sd ia o decizie pe baza documentatiei
pe care statul membru o considerd ,corespunzitoare” in sensul punctului 35 din Comunicarea privind evaluarea
aprofundati ("), dar care nu ar fi putut determina decizia beneficiarului ajutorului de a efectua investitia intr-o
anumitd locatie.

(186) In ceea ce priveste costurile suplimentare apirute in legiturd cu extinderea investitiei care a avut loc dupa luarea
deciziei initiale privind realizarea investitiei in decembrie 2009, Comisia ar dori sd exprime urmdtoarele preocupdri
cu privire la noile informatii care au fost transmise de Germania in septembrie 2012, in cadrul procedurii oficiale de
investigare:

() A se vedea notele de subsol 92 si 94 de mai sus.
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(187) Costurile suplimentare legate de capacitatea de productie pentru modelul i8 nu au intrat in sfera investitiei stabilitd in
2009, intrucat decizia de a produce modelul i8 a fost luatd abia la inceputul anului 2011. Decizia relevantd a
consiliului de administratie este o decizie separatd de decizia privind realizarea investitiei/amplasarea pentru
productia modelului 3. De asemenea, decizia de a produce modelul i8 nu a necesitat o alegere de a investi in Leipzig
sau intr-o alti locatie (scenariul 2), ci numai decizia de a produce sau nu modelul i8 (scenariul 1). In fapt, avand in
vedere numdrul mic de autoturisme care urmeaza s fie produse, decizia de investitie a fost justificatd din punct de
vedere economic numai atunci cand productia s-a bazat pe unititile de productie construite in Leipzig. Intr-adevir,
Germanla a declarat intr-un rdspuns la o solicitare de informatii cd volumul de investitii planificat initial nu va fi
afectat ('°), iar Comisia nu are cunostint de ajutoare suphmentare solicitate pentru niciun tip de costuri de investitii
suplimentare destinate productiei modelului i8.

(188) Comisia considerd cid efectul de stimulare sau principiul proportionalititii nu pot fi dovedite in ceea ce priveste
partea din ajutor care acoperd costurile de investitii care nu au fost incluse in notificare.

(189) Prin urmare, Comisia nu este in masurd sa confirme proportionalitatea ajutorului regional pentru investitii in valoare
de 45257 273 EUR (valoare actualizatd). Comisia concluzioneazd cd partea din valoarea notificatd a ajutorului care
depiseste suma de 17 milioane EUR (si anume, 28 257 273 EUR) constituie resurse puse la dispozitia beneficiarului
care nu au drept scop indeplinirea niciunuia dintre obiectivele enumerate la articolul 107 alineatul (3) din TFUE. De
asemenea, Comisia considerd cd acordarea ajutorului suplimentar in valoare de 28 257 273 EUR ar avea efecte
negative puternice de denaturare a concurentei, intrucat aceasta ar putea, in special, sd descurajeze concurentii sd
investeascd in produse similare, contribuind astfel la eliminarea investitiilor private in cadrul pietei relevante.

5.8.4. Efectele pozitive ale ajutorului

(190) Conform Comunicdrii privind evaluarea aprofundatd, statul membru trebuie sd dovedeascd contributia proiectului
de investitii care beneficiaza de ajutor la dezvoltarea regiunii ("7) si Comisia nu poate aproba ajutorul decat daci, pe
langd faptul cd acesta oferd un stlmulent pentru investitie si este proportional, efectele pozitive ale ajutorului sunt
mai mari decat efectele negative ale acestuia (”%).

(191) Comisia considerd cd Germania a demonstrat cu succes cd ajutorul in valoare de 17 milioane EUR va avea o
contributie pozitivi la dezvoltarea regionald ('?).

5.8.5. Efectele negative ale ajutorului asupra concurentei

(192) In conformitate cu punctul 40 (*°) din Comunicarea privind evaluarea aprofundati, in cadrul analizei scenariului 2,
daci investitia ar fi fost demaratd chiar si in absenta ajutorului si ajutorul este proportional, acesta nu are niciun efect
asupra concurentei, intrucat factorii preexistenti, cum ar fi cota de piatd ridicatd a beneficiarului, riman aceiasi.

(193) Comisia a fost in mdsurd sd confirme efectul de stimulare al ajutorului si caracterul proportional al ajutorului in
valoare de 17 milioane EUR. In cazul in care ajutorul este limitat la suma respectivé, acesta nu are efecte negative
asupra concurentei.

(") A se vedea raspunsul Germaniei din 25 mai 2011 (referinta 2011/054659), p. 3.
(") Punctul 11 din Comunicarea privind evaluarea aprofundata.
("®)  Punctul 52 din Comunicarea privind evaluarea aprofundati.
("’) A se vedea considerentele 61-72 de mai sus.

(% ,In cazul in care (...) analiza contrafactuald sugereaz c investitia ar fi fost intreprinsa chiar si in absenta ajutorului, desi eventual in
altd locatie (scenariul 2) si, in cazul in care ajutorul este proportional, in principiu, indicatiile posibile ale denaturarilor cum ar fi o
cotd mare de piatd §i cresterea capacitdtii pe o piatd neperformanti ar fi aceleasi, indiferent de ajutor.”
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5.8.6. Efectele negative ale ajutorului asupra schimburilor comerciale

(194) Ajutoarele regionale au un efect asupra schimburilor comerciale dintre statele membre, intrucat acestea incurajeaza
intreprinderile sd investeascd in zonele asistate din anumite state membre, mai degraba decat in locatii alternative din
alte state membre. Cu toate acestea, proiectul de investitii din Leipzig nu a atras investitiile dintr-o altd zona asistatd
dintr-un alt stat membru, nici dintr-o zond la fel de defavorizatd din Germania. Locatia din [...] a fost exclusd ca
locatie alternativd datoritd unor consideratii de naturd calitativi si strategicd intr-o etapd de planificare anterioard.
Prin urmare, ajutorul nu contravine obiectivelor de coeziune consacrate in TFUE. De asemenea, tinind cont de faptul
cd investitia nu implicd relocarea unei fabrici existente in Leipzig, punctul 54 din Comunicarea privind evaluarea
aprofundatd nu se aplicd ajutorului notificat.

5.8.7. Compararea efectelor pozitive si negative ale ajutorului

(195) Dupad stabilirea faptului ¢ ajutorul oferd un stimulent pentru realizarea investitiei in regiunea vizatd §i cd este
proportional cu obiectivul urmarit dacd este limitat la valoarea de 17 milioane EUR, este necesar s se compare
efectele pozitive ale ajutorului cu efectele negative ale acestuia.

(196) Evaluarea a confirmat cd mdsura de ajutor in valoare de 17 milioane EUR a atras un proiect de investitii intr-o
regiune dezavantajatd, care este eligibild pentru ajutor regional in temeiul articolului 107 alineatul (3) litera (c) din
TFUE. Investitia oferd o contributie importantd la dezvoltarea regionald prin crearea unui numdr de 800 de locuri de
munci directe. Intrucat decizia de a amplasa investitia in Leipzig nu afecteazd o regiune cu un plafon al intensitatii
ajutorului similar sau mai ridicat, misura de ajutor nu contravine obiectivelor de coeziune. Comisia considerd ci
atragerea unei investitii cdtre o regiune mai siracd aduce mai multe beneficii coeziunii din cadrul Uniunii decat in
cazul in care aceeasi investitie ar fi fost realizatd intr-o regiune mai dezvoltata.

(197) Avand in vedere cele de mai sus, Comisia concluzioneazi ci efectele pozitive ale ajutorului in valoare de 17 milioane
EUR au o pondere mai mare decit efectele negative ale acestuia asupra schimburilor comerciale intre statele membre
si orice efecte sociale si economice negative in locatia alternativd, care este o regiune mai dezvoltati si mai favorizati.

(198) In conformitate cu punctul 68 din liniile directoare si tinind seama de evaluarea detaliatd efectuatd pe baza
Comunicdrii privind evaluarea aprofundatd, Comisia considerd c¢i Germania a demonstrat cu succes contributia
pozitivd a ajutorului in valoare de 17 milioane EUR la dezvoltarea regionald. Comisia concluzioneazd cd ajutorul
limitat la valoarea de 17 milioane EUR este necesar pentru stimularea investitiei in Leipzig, iar avantajele masurii de
ajutor sunt mai mari decit denaturarea concurentei si decat efectele asupra schimburilor comerciale dintre statele
membre.

5.8.8. Posibilitatea de a acorda ajutoare pand la pragul de notificare previzut in Regulamentul general de exceptare pe categorii
de ajutoare

(199) Comisia respinge argumentul invocat de Germania potrivit cdruia autoritatea Comisiei de a examina compatibilitatea
mdsurii de ajutor in cauzd in temeiul Comunicirii privind evaluarea aprofundati se limiteazd la partea din valoarea
ajutorului solicitat care se situeazd peste pragul de notificare previzut la articolul 6 alineatul (2) din Regulamentul
general de exceptare pe categorii de ajutoare.

(200) Comisia trebuie sd reaminteascd obligatia sa de a verifica, pe baza unei evaludri mai detaliate efectuate conform
Comunicdrii privind evaluarea aprofundatd, efectul de stimulare si proportionalitatea mdsurilor de ajutor pentru care
este aplicabild evaluarea aprofundatd, si anume ajutoarele regionale notificabile acordate in favoarea proiectelor mari
de investitii care indeplinesc conditiile relevante previzute in liniile directoare.

(201) In ceea ce priveste posibilitatea ca Germania s acorde ajutor in favoarea intreprinderii BMW AG pani la nivelul
pragului de notificare previzut in articolul 6 alineatul (2) din Regulamentul general de exceptare pe categorii de
ajutoare, care, in spetd, ar fi de 22,5 milioane EUR, este important sd se ia act de faptul ca textul notei de subsol de la
punctul 56 din Comunicarea privind evaluarea aprofundatd arati doar cd statul membru isi pdstreazd aceastd
posibilitate. Din nota de subsol invocatd de Germania nu reiese cd, de asemenea, Comisia ar fi obligatd sd autorizeze
acordarea ajutoarelor regionale pand la concurenta sumei care este exceptatd de la obligatia de notificare in temeiul
unei scheme de ajutoare care beneficiazd de exceptare pe categorii.
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(202) Prin urmare, Comisia este indreptatita sd evalueze efectul de stimulare si proportionalitatea intregii valori a ajutorului
notificat de Germania si sd constate ci ajutorul este compatibil cu piata internd numai in cazul in care acesta este
limitat la valoarea de 17 milioane EUR.

6. CONCLUZIE

(203) Comisia concluzioneazd cd valoarea ajutorului regional pentru investitii pe care Germania intentioneaza sd il pund in
aplicare in favoarea intreprinderii BMW AG este compatibild cu piata internd in temeiul articolului 107 alineatul (3)
litera (a) din TFUE, pand la suma maximd de 17 milioane EUR.

(204) Nu existd niciun indiciu cd ar fi aplicabild oricare dintre celelalte derogdri de la interdictia de acordare a ajutoarelor
de stat prevazutd la articolul 107 din TFUE si nicio astfel de derogare nu a fost invocatd de autoritatile germane.

(205) Prin urmare, partea de 28 257 273 EUR din ajutorul notificat pe care Germania intentioneaza si il acorde
intreprinderii BMW AG este incompatibild cu piata intern.
ADOPTA PREZENTA DECIZIE:
Articolul 1

Ajutorul de stat pe care Germania intentioneazi si il acorde in favoarea investitiei efectuate de intreprinderea BMW AG in
Leipzig, in valoare de 45 257 273 EUR, este compatibil cu piata internd numai in cazul in care este limitat la suma de 17
milioane EUR (la preturile din 2009); valoarea care depdseste suma mentionatd (28 257 273 EUR) este incompatibild cu
piata internd.

In consecintd, ajutorul poate fi acordat numai pani la suma de 17 milioane EUR.
Articolul 2

Germania prezintd Comisiei:

— 1in termen de doud luni de la acordarea ajutorului, o copie a actelor relevante privind misura de ajutor; si,

— 1in termen de sase luni de la plata ultimei transe a ajutorului conform schemei de plati notificate, un raport final detaliat.
Articolul 3

Prezenta decizie se adreseazd Republicii Federale Germania.
Adoptatd la Bruxelles, 9 iulie 2014.

Pentru Comisie
Joaquin ALMUNIA

Vicepresedinte



