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ORGANO DE VIGILANCIA DE LA AELC

DECISION DEL ORGANO DE VIGILANCIA DE LA AELC
Ne 112/99/COL
de 4 de junio de 1999

por la que se promulgan nuevas Directrices sobre ayudas estatales al sector de los vehiculos de
motor y se modifican por decimoséptima vez las normas de procedimiento y sustantivas aplicables
en el dmbito de las ayudas estatales

EL ORGANO DE VIGILANCIA DE LA AELC,
Visto el Acuerdo sobre el Espacio Econémico Europeo () y, en particular, sus articulos 61 a 63,

Visto el Acuerdo entre los Estados miembros de la AELC referente a la creacién de un Organo de Vigilancia
y un Tribunal de Justicia () y, en particular, el articulo 1 del Protocolo 3 del mismo,

Considerando que, con arreglo al articulo 24 del Acuerdo sobre vigilancia y jurisdiccion, el Organo de
Vigilancia de la AELC es el encargado de aplicar las disposiciones relativas las ayudas de Estado,

Considerando que, con arreglo a la letra b) del apartado 2 del articulo 5 del Acuerdo sobre vigilancia y
jurisdiccion, el Organo de Vigilancia de la AELC adoptard comunicaciones y directrices sobre las cuestiones
contempladas en el Acuerdo EEE, si dicho Acuerdo o el Acuerdo sobre vigilancia y jurisdiccién lo
establecen expresamente o si el Organo de Vigilancia de la AELC lo estima necesario,

Recordando las normas sustantivas y de procedimiento en el 4mbito de las ayudas de Estado (*) adoptadas
el 19 de enero de 1994 por el Organo de Vigilancia de la AELC (%),

Considerando que, el 15 de julio de 1997, la Comisién Europea decidié proponer a los Estados miembros,
como medida apropiada con arreglo a lo dispuesto en el apartado 1 del articulo 93 del Tratado CE, la
introduccién de unas nuevas Directrices comunitarias sobre ayudas de Estado al sector de los vehiculos de
motor (DO C 279 de 15.9.1997),

Considerando que se deberd mantener una estricta disciplina en lo referente a las ayudas al sector de los
vehiculos de motor, y que es necesario garantizar una aplicacién uniforme de las normas del EEE sobre
ayudas estatales en todo el Espacio Econémico Europeo,

Considerando que, segin el punto II, bajo el encabezamiento «consideraciones generales», incluido al final
del anexo XV del Acuerdo EEE, el Organo de Vigilancia de la AELC deberd adoptar, previa consulta con la
Comisiéon Europea, actos juridicos correspondientes a los adoptados por esta dltima, con objeto de
mantener unas condiciones de competencia iguales,

Habiendo consultado a la Comisién Europea,

Considerando que el Organo de Vigilancia de la AELC ha consultado, durante las reuniones multilaterales
sobre ayudas estatales celebradas los dias 6 de junio y 19 de noviembre de 1997, con los Estados miembros
de la AELC la introducci6n de las nuevas Directrices con arreglo al apartado 1 del articulo 1 del Protocolo 3
del Acuerdo sobre vigilancia y jurisdiccion,

Considerando que la renovacién de las obligaciones especificas de notificacion por parte del sector
constituye una medida apropiada con arreglo al apartado 1 del articulo 1 del Protocolo 3 del Acuerdo sobre
vigilancia y jurisdiccién que requiere el Acuerdo de los Estados miembros de la AELC interesados,

1) Denominado en lo sucesivo «el Acuerdo EEE».

*

(*) Denominado en lo sucesivo «el Acuerdo sobre vigilancia y jurisdiccion».

(*) Denominadas en lo sucesivo «las Directrices sobre ayudas de Estado».

(*) Publicadas inicialmente el DO L 240 de 15.9.1994, y en el suplemento EEE al mismo n° 34 de la misma fecha,
tiltima modificacién (169 adoptada mediante Decisién n° 372/98/COL, de 16 de diciembre de 1998 (publicada en el
DO C 111 de 22.4.1999 y en el suplemento EEE del mismo en la misma fecha).
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HA ADOPTADO LA PRESENTE DECISION:

1. El capitulo 23 de las Directrices sobre ayudas de Estado se sustituird por el texto recogido en el anexo I
de la presente Decision.

2. El anexo VI de las Directrices sobre ayudas de Estado se sustituird por el texto incluido en el anexo II de
la presente Decision.

3. Se informara a los Estados miembros de la AELC de la presente Decision mediante carta, junto con una
copia de la Decision, en la que se incluirdn los anexos I y II, y se les solicitard que manifiesten su acuerdo
con las nuevas Directrices en el plazo de un mes, en la medida en que constituyen medidas apropiadas a
tenor del apartado 1 del articulo 1 del Protocolo 3 del Acuerdo sobre vigilancia y jurisdiccién.

4. La presente Decision, incluidos los anexos I y II, se publicard en la seccién EEE del Diario Oficial de las
Comunidades Europeas y en suplemento EEE de dicho diario.

5. El texto de la presente Decision en lengua inglesa serd auténtica.

Hecho en Bruselas, el 4 de junio de 1999.

Por el Organo de Vigilancia de la AELC
Knut ALMESTAD

Presidente
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ANEXO 1
«23. AYUDAS ESTATALES AL SECTOR DE LOS VEHICULOS DE MOTOR (1)

23.1.  Necesidad y alcance de las Directrices

a) Antecedentes

(1) Debido a su gran importancia en los dmbitos del empleo, el comercio y la evolucion tecnoldgica, se suele considerar
que el de los vehiculos de motor es un sector estratégico. Durante las décadas de los afios setenta y ochenta, los
Gobiernos de varios Estados europeos efectuaron grandes inyecciones de ayuda con objeto de garantizar la
modernizacién y el desarrollo, incluso a veces la supervivencia, de su industria automovilistica nacional (). Estas
practicas dieron origen a una carrera de subvenciones entre Estados y desembocé en ciertos falseamientos de la
competencia. Fruto de ello, la Comisién Europea establecié en 1989 unas Directrices comunitarias sobre ayudas de
Estado al sector de los vehiculos de motor (*) (denominadas en lo sucesivo “las Directrices”), con el doble objetivo de
garantizar la transparencia de los flujos de ayuda e imponer una disciplina estricta para la concesion de la misma,
con vistas a limitar al mdximo las distorsiones de la competencia en este sector de la industria comunitaria. En aquel
momento, el sector de los vehiculos de motor no experimentaba en Europa un exceso de capacidad productiva; sin
embargo, el comercio intracomunitario de vehiculos y motores era muy importante, convirtiendo a este sector en un
sector sensible. Tras la entrada en vigor del Acuerdo EEE, el Organo de Vigilancia de la AELC adopté una normativa
similar (4).

(2) Las Directrices se adoptaron como medidas apropiadas basdndose en el apartado 1 del articulo 93 del Tratado CE,
que tras su modificacion ha pasado a ser el apartado 1 del articulo 88, por un perfodo de tres afios (°), al término del
cual la Comisién habfa de examinar su alcance y utilidad. En diciembre de 1990, la Comision decidié renovarlas
comprometiéndose a revisarlas al cabo de dos afios. En diciembre de 1992, la Comisién decidié no modificarlas y
prorrogarlas hasta una nueva evaluacién. A raiz de un recurso presentado por Espaiia, el Tribunal de Justicia de las
Comunidades Europeas manifesté en su sentencia en el asunto C-135/93 (9), que dicha prérroga debfa entenderse
como limitada hasta el préximo examen de las Directrices, previsto en este caso a mds tardar para el 31 de diciembre
de 1994. Habida cuenta de esta sentencia, el 5 de julio de 1995, la Comisién propuso a los Estados miembros la
reintroduccién de las Directrices a mds tardar el 1 de enero de 1996 como medida apropiada, incluyendo algunas
modificaciones tales como la revalorizacién del umbral de notificacién, que pasaba a situarse en 17 millones de ecus.
Asimismo, la Comisién informaba a los Estados miembros de que se reservaba el derecho a examinar de nuevo las
Directrices y, en su caso, a revisarlas o suprimirlas, transcurridos dos afios, en funcién de la evoluciéon de unas
eventuales directrices horizontales (véanse las normas del capitulo 26 de las presentes Directrices) (7).

(3) Durante 1996, la Comision realizé un estudio pormenorizado de las Directrices con ayuda de empresas consultoras
independientes, llegando a la conclusion de que eran eficaces en términos generales y recomendando ciertos ajustes
referentes, en particular, a los umbrales de notificacion, la definicion del sector y las modalidades de ejecucion del
andlisis coste/beneficio. En 1997, la Comision, basindose en estos trabajos, decidié establecer unas nuevas Direc-
trices también en forma de medida apropiada con arreglo al apartado 1 del articulo 93 del Tratado CE.

b) Marco general

(4) La industria automovilistica contintia teniendo una importancia capital para la economia del EEE. Segin los expertos,
de cada puesto de trabajo en el sector dependen a su vez otros diez puestos en total. Esta industria ocupa, directa o
indirectamente, a cerca del 10 % de la poblacion activa del EEE. Ademds, el sector se caracteriza por una
mundializacion acelerada de sus mercados. Los constructores europeos y sus proveedores de componentes deben
hacer frente a un niimero cada vez mayor de competidores en sus mercados tradicionales. Por este motivo, tratan de
conservar o incrementar sus implantaciones comerciales en los principales sectores de exportacion, recurriendo a
menudo a la creacién de centros locales de produccién en Europa Central, Asia o América del Sur.

(5) Sin embargo, desde 1993 la tasa de utilizacién de la capacidad de produccién de la mayor parte de los grandes
fabricantes europeos es inferior al 80 % (¥). Es harto improbable que esta tasa mejore significativamente a medio
plazo (%), en un momento en que la industria automovilistica se hallard en un contexto general de escaso crecimiento
en un mercado maduro y de cardcter ciclico.

(") El presente capitulo corresponde a las Directrices comunitarias sobre ayudas de Estado al sector de los vehiculos de motor (DO C

279 de 15.9.1997).

() De 1977 a 1987, las ayudas estatales al sector de los vehiculos de motor en la Comunidad, consistentes en lo fundamental en
inyecciones de capital y amplias condonaciones de deudas, rondaron los 26 000 millones de ecus. Entre 1989, afio en que entraron
en vigor las Directrices, y julio de 1996, la Comisién aprobé ayudas a este sector por un importe de 5400 millones de ecus.

() DO C 123 de 18.5.1989, p. 3.

*) Capgulo 23 de las Directrices sobre ayudas de Estado adoptado el 19 de enero de 1994 (DO L 231 y Suplemento EEE del DO n°
32 de 3.9.1994).

(°) La aplicacién de las Directrices se pospuso durante los seis primeros meses de 1989 a la espera de su aprobacién por diez Estados
miembros, hasta enero de 1990 a la espera de la aprobacién por parte de Espafia y hasta mayo de ese mismo afio a la espera de
la aprobacién de Alemania; estas dos ultimas se opusieron inicialmente a la aplicacién de las Directrices.

(%) Sentencia de 29 de junio de 1995 en el asunto C-135/93: Espafia contra Comision (Recopilacién 1995, p. 1-1651).

() El 25 de abril de 1997, en el asunto C-292/95: Espafia contra Comisién el Tribunal de Justicia anuld la decisién de la Comisién de
julio de 1995 por la que se renovaban, con efectos retroactivos a 1 de enero de 1995, las Directrices de 31 de diciembre de 1995
a la espera de la reintroduccién de las Directrices por un periodo de dos afios de 1 de enero de 1996 a 31 de diciembre de 1997.

(*) Comunicaciéon de la Comisién de 10 de julio de 1996 relativa a la industria automovilistica europea [COM (96) 327 final].

() Un estudio realizado durante la primera mitad de 1996 entre todos los fabricantes de vehiculos del EEE revelo que la tasa de
utilizacion de la capacidad de produccion en 1995 fue de 71 %, es decir, una capacidad instalada para 18,1 millones de vehiculos
frente a una produccién anual de 12,9 millones de vehiculos.
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En los dltimos afios la industria europea ha progresado considerablemente, por ejemplo en lo que respecta al
incremento de la productividad y a la calidad de fabricacion, acercdndose asi a los niveles mundiales mds altos. No
obstante, los esfuerzos para superar el retraso con respecto a los fabricantes japoneses o a los estadounidenses exigen
un mayor fomento de las inversiones inmateriales, especialmente en I + D y formacion, asi como el desarrollo de la
cooperacion industrial, la modernizaciéon de la funcién de los poderes publicos, la creacién de un entorno
econdmico estable y propicio y la garantia de una competencia efectiva ('%). La adaptacién de las Directrices a las
nuevas condiciones econémicas se inscribe plenamente en el dmbito de esta perspectiva.

Por lo tanto, basindose en el apartado 1 del articulo 1 del Protocolo 3 del Acuerdo sobre vigilancia y jurisdiccion, el
Organo ha decidido proponer a los Estados miembros de la AELC que notifiquen previamente, en virtud del
apartado 3 del articulo 1 de dicho Protocolo, los casos mds significativos de ayuda al sector de los vehiculos de
motor a partir del 1 de septiembre de 1999 con arreglo a las normas que a continuacién se establecen.

23.2.  Normas sobre notificacion

23.2.1. Definicién del sector

Se entenderd por “sector de los vehiculos de motor”, el desarrollo, fabricacién y montaje de “vehiculos automdviles”,
de “motores” para los vehiculos automéviles y de “mddulos o subsistemas” para estos vehiculos o motores, ya sea

i i i A alti
directamente por un constructor o por un “fabricante de componentes de primer orden”, y en este dltimo caso
tinicamente en el marco de un “proyecto global”.

a) Vehiculos automdviles

Se entenderd por “vehiculos automéviles” los coches particulares, furgonetas, camionetas, camiones, vehiculos de
traccién para uso en carretera, autobuses, autocares y demds vehiculos industriales. Quedan excluidos los vehiculos
de competicién, los vehiculos destinados a ser utilizados fuera de la red de carreteras (por ejemplo, en la nieve o en
campos de golf), las motocicletas, los remolques, los tractores agricolas y forestales, las caravanas, los vehiculos
destinados a usos especiales (por ejemplo, vehiculos de lucha contra incendios o coches-taller), los volquetes, las
carretillas automéviles (por ejemplo, las carretillas elevadoras, las carretillas puente y las transportadoras) y los
vehiculos militares destinados a los ejércitos.

b) Motores para vehiculos automdviles

Se entenderd por “motores para vehiculos automoviles” los motores de compresion o de explosién, los motores
eléctricos, de turbina, de gas, hibridos y otros destinados a los vehiculos automéviles.

¢) Médulos y subsistemas

Se entenderd por “mddulo o subsistema” un conjunto de componentes primarios, destinado a un vehiculo automdvil
o a un motor, producido, ensamblado o montado por un fabricante de componentes de primer orden y suminis-
trado mediante un pedido de suministro informatizado o produccién ajustada.

Los servicios logisticos de abastecimiento y almacenamiento, asi como la subcontrataciéon de operaciones coherentes
(como la pintura de subconjuntos) que intervienen en la cadena de produccion se asimilardn a los mddulos o
subsistemas.

d) Fabricantes de componentes de primer orden

Se entenderd por “fabricante de componentes de primer orden” un proveedor, independiente o no de un constructor,
que participa en el estudio y desarrollo (') y que, durante las fases de fabricacién o montaje, fabrica, monta yfo
suministra a un industrial del sector de los vehiculos de motor subsistemas o médulos. Este socio industrial suele
estar vinculado al constructor mediante un contrato cuya duracidn es similar al ciclo de la vida del modelo (por
ejemplo, hasta una remodelacién del mismo). Un fabricante de componentes de primer orden puede también prestar
servicios, especialmente de cardcter logistico, tales como la gestion de un centro de suministro.

¢) Proyecto global

Un constructor puede integrar en el mismo lugar de la inversién o en uno o varios polos industriales situados en
cierta proximidad geografica ('?) uno o varios proyectos de fabricantes de componentes de primer orden destinados a
garantizarle el suministro de médulos o subsistemas para los vehiculos o motores a los que corresponde su proyecto.
Se entenderd por “proyecto global” el conjunto de estos proyectos.

El proyecto global tendrd una duracién equivalente a la del proyecto de inversion del constructor de vehiculos de
motor.

Para que la inversién de un fabricante de componentes de primer orden pueda integrarse en la definicién de un
proyecto global, serd necesario que al menos la mitad de la produccién resultante de esta inversién se entregue al
constructor en la fibrica de que se trate.

23.2.2. Ayudas que deben notificarse
La notificacién previa de las ayudas previstas por los Estados miembros de la AELC tiene por objeto permitir al

Organo de Vigilancia verificar de la mejor manera posible la compatibilidad de las ayudas previstas en el sector de
los vehiculos de motor con las normas de competencia del Acuerdo EEE.

('%) Véase la nota 8.

(") Los estudios Jr el desarrollo de los productos suelen efectuarse en el banco de pruebas del fabricante.
a

('?) Esta proximi
doras automatizadas) que permita el suministro directo de los mddulos a la fabrica de vehiculos de motor.

d podria manifestarse, entre otras cosas, mediante la existencia de un vinculo ﬁfb (por ejemplo, cintas transporta-
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a) Ayudas en virtud de un régimen autorizado

(2) Todas las ayudas que los poderes publicos prevean conceder a un proyecto individual o a un proyecto global, en
virtud de regimenes de ayuda autorizados, en beneficio de una o varias empresas que ejerzan su actividad o
actividades en sector de los vehiculos de motor deberdn notificarse antes de su concesion con arreglo al apartado 3
del articulo 1 del Protocolo 3 del Acuerdo sobre vigilancia y jurisdiccion, siempre que se supere por lo menos uno
de los dos umbrales siguientes:

— el importe nominal del proyecto de inversién (*%) [coste total del proyecto (*4)]: igual a 50 millones de euros, o

— el importe bruto total de las ayudas estatales (**), independientemente de su forma y su objetivo, para los
proyectos cuyo importe sea igual a 5 millones de euros.

(3) Posteriormente, el Organo de Vigilancia analizard los proyectos del constructor y de cada fabricante de componentes
de primer orden para determinar la compatibilidad en cada una de las ayudas propuestas.

b) Ayudas especificas

(4) Todas las ayudas que los poderes piblicos prevean conceder al margen de un régimen autorizado en beneficio de
una o varias empresas que ejerzan su actividad en el sector de los vehiculos de motor deberdn notificarse antes de su
concesion con arreglo al apartado 3 del articulo 1 del Protocolo 3 del Acuerdo sobre vigilancia y jurisdiccion, salvo
si cumplen la norma de minimis relativa a las ayudas estatales establecida en el capitulo 12 de las presentes
Directrices.

¢) Ayudas de salvamento y reestructuracion de empresas en crisis

(5) Todas las ayudas de salvamento y de reestructuracion que los poderes publicos prevean conceder en beneficio de una
o varias empresas que ejerzan su actividad en el sector de los vehiculos de motor deberdn notificarse antes de su
concesion con arreglo al apartado 3 del Articulo 1 del Protocolo 3 del Acuerdo sobre vigilancia y jurisdiccion, salvo
si cumplen la norma de minimis relativa a las ayudas de Estado establecida en el capitulo 12 de las presentes
Directrices.

d) Presentacion de la notificacién

(6) Las ayudas estatales que deban notificarse a tenor de la obligacién establecida en las presentes normas lo serdn
mediante un formulario especial. Dado que la lengua de trabajo del Organo de Vigilancia de la AELC es el inglés, se
deberd utilizar la version en lengua inglesa del formulario que figura en las Directrices comunitarias, impreso en el
Diario Oficial de las Comunidades Europeas C 279 de 15.9.1997, pp. 17-44 (*9), junto con el formulario adecuado que
se solicitard a la Direccién de la Competencia y Ayudas Estatales del Organo de Vigilancia de la AELC.

(7) Los Estados miembros de la AELC suministrardn toda la informacién que consideren necesaria para corroborar y
completar los formularios de notificacién. En el caso concreto de las ayudas regionales, los estudios sobre la eleccion
definitiva del lugar de implantaciéon deberdn suministrarse cuando estén disponibles.

23.2.3. Control y evaluacién a posteriori

(1) En su decisién, el Organo de Vigilancia podrd exigir que se realicen operaciones de control y una evaluacién a
posteriori de las ayudas concedidas, variando los detalles en funcion de cada caso concreto y del efecto potencial de
falseamiento del mercado.

(2) En todo caso, deberd enviarse al Organo de Vigilancia una copia del contrato final de ayuda suscrito entre el Estado
de la AELC y la empresa beneficiaria tan pronto como haya sido firmado por ambas partes.

(3) Para poder controlar el cumplimiento de la decisién del Organo de Vigilancia, los Estados miembros de la AELC, en
colaboracién con las empresas beneficiarias de las ayudas, deberdn proporcionar, durante las principales etapas del
proyecto, una nota de seguimiento de los pagos de las subvenciones o una copia del informe intermedio de
¢jecucion del contrato de ayuda y, posteriormente, un informe final en el que consten los objetivos en cuanto a
plazos, inversiones y observancia de las condiciones especificas establecidas por el Estado de la AELC y los logros
alcanzados al término del proyecto.

23.2.4. Informe anual

(1) Los Estados miembros de la AELC deberin presentar al Organo de Vigilancia un informe anual que contenga
informacién sobre todas las ayudas concedidas, cualquiera que sea su forma, durante el afio transcurrido, a las
empresas del sector de los vehiculos de motor. Las ayudas no sujetas a la obligacion de notificacién deberdn
mencionarse también en el informe anual.

(") Se entiende normalmente por “proyecto de inversién” cualquier inversién de una empresa para adquirir activos nuevos necesarios

para la creacion, ampliacion, modernizacion o racionalizacion de instalaciones de produccién en un enclave industrial determinado.
Un proyecto de inversion no podrd fraccionarse artificialmente en varios subproyectos yfo en varios ejercicios presupuestarios con
objeto de eludir la obligaciéon de notificacién.

(") El coste total del proyecto se define como el importe total de los gastos efectuados por una empresa para adquirir, en virtud de
un proyecto de inversion, nuevos inmovilizados materiales e inmateriales que se amortizardn durante su vida dtil o se arrendardn.
Por lo tanto, este coste es igual al importe del capital invertido en el proyecto. El coste del proyecto puede ser diferente del coste
subvencionable mediante ayudas estatales (véase el punto 23.3.2.10).

(") El importe bruto total de las ayudas estatales se obtiene sumando las subvenciones y los equivalentes de subvencién de las ayudas

previstas; si éstas se conceden libres de impuestos, se transformardn en equivalente bruto teniendo en cuenta la repercusion fiscal,

siempre que sea posible. )

A este efecto, la palabra “Comision” equivaldrd a “Organo de Vigilancia de la AELC” y la expresién “Estado miembro” significard

“Estado de la AELC".

(16
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Los informes anuales deberdn enviarse antes del 1 de abril del afio siguiente al de referencia en el formulario
indicado en el anexo VII de las presentes Directrices.

23.2.5. Entrada en vigor y periodo de validez

Las presentes Directrices entrardn en vigor el 1 de septiembre de 1999; las Directrices anteriores servirdn de base
para el examen de los proyectos de ayuda notificados hasta dicha fecha.

Las presentes Directrices serdn aphcables durante un periodo de dos afios. Antes de que concluya dicho perfodo, el
Organo de Vigilancia examinard su posible prérroga, especialmente teniendo en cuenta la evolucién de las directrices
multisectoriales establecidas en el capitulo 26 de las presentes Directrices.

23.3.  Normas generales para el examen de las ayudas

La evaluacién de las ayudas ha de tomar en consideracion factores generales de orden econdémico e industrial, asi
como consideraciones especificas del sector y de la empresa, sin olvidar los aspectos regionales, medioambientales y
sociales. No obstante, el Organo de Vigilancia no trata de imponer una estrategia industrial al sector; es preferible
que ésta sea definida dentro del sector y del mercado. El propésito del Organo de Vigilancia es velar por que los
fabricantes del EEE pertenccientes al sector trabajen en un clima de competencia leal; para ello, el Organo de
Vigilancia pretende limitar las distorsiones de la competencia causadas por las ayudas y mantener un entorno
competitivo, lo que conduce al incremento de la competitividad y productividad del sector.

A este respecto, los criterios en los que se basard el Organo de Vigilancia al examinar las ayudas variardn en funcién
de los objetivos que persigue cada una de ellas. No obstante, el Organo de Vigilancia velard siempre por que las
ayudas concedidas sean a la vez proporcionales a la importancia de los problemas que se pretende resolver y
necesarias para la realizacion del proyecto. El respeto de estos dos criterios de proporcionalidad y necesidad es
imprescindible para que el Organo de Vigilancia autorice la concesién de una ayuda estatal en el sector de los
vehiculos de motor. La evaluacion de las distintas ayudas que se describen a continuacién dependerd directamente de
la observancia de dichos criterios.

La notificacién de un proyecto puede contener ayudas de distinto tipo; cada una de las ayudas previstas se analizard
con arreglo a sus modalidades propias de evaluacion.

23.3.1. Ayudas de salvamento y reestructuracién de empresas en crisis

Las ayudas de salvamento y de reestructuracién se evaluardn a la luz de los criterios contenidos en las Directrices
relativas a dichas ayudas establecidas en el capitulo 16, sin perjuicio de lo dispuesto en el punto 23.3.1.2. El Organo
de Vigilancia velard especialmente por que las ayudas de reestructuracién, al igual que las de salvamento, en
principio no sean necesarias mds que una sola vez.

Teniendo en cuenta la persistencia del exceso de capacidad estructural del sector de los vehiculos de motor a medio
plazo, el Organo de Vigilancia impondré la prohibicién de utilizar las ayudas estatales destinadas al incremento neto
de la capacidad de produccién. Ademds, el Organo de Vigilancia exigird por lo general que se reduzcan las
capacidades instaladas. El Organo de Vigilancia considera necesario que la reduccién de la capacidad de producc1on
sea proporcional a la intensidad de la ayuda, evaluada con arreglo a la relacién “ayudas/costes de reestructuracion”.

23.3.2. Ayudas de cardcter regional

El sector de los vehiculos de motor puede obtener ayudas regionales destinadas a crear nuevas instalaciones o a
ampliar las ya existentes en zonas asistidas del EEE, aportando una contribucién valiosa al desarrollo regional al crear
o conservar puestos de trabajo, con frecuencia altamente cualificados, y al producir efectos indirectos significativos.

Mediante la notificacién previa, el Organo de Vigilancia puede comparar las ventajas desde el punto de vista del
desarrollo regional con los eventuales efectos perjudiciales para el conjunto del sector. Esta comparacion, realizada a
través del andlisis coste/beneficio, no tiene por objeto negar la contribucion esencial de las ayudas regionales a la
cohesion en el EEE, sino garantizar que se tienen en cuenta otros elementos de interés para las partes contratantes
del EEE, tales como el desarrollo y la competitividad general del sector en Europa y el respeto de una competencia
leal.

a) Necesidad de la ayuda

Para demostrar la necesidad de una ayuda regional, la empresa beneficiaria (7) debe demostrar claramente que cuenta
con una alternativa viable econémicamente para la implantacion de su proyecto o de una o varias partes del mismo.
En efecto, si ningtin emplazamiento industrial del grupo, nuevo o ya existente, pudiera acoger la inversién de que se
trate, la empresa se veria obligada a llevar a cabo su proyecto en la tnica instalacién disponible, incluso careciendo
de ayuda.

() El proyecto de un fabricante de componentes de primer orden, proveedor de un médulo o subsistema, en el marco de un
proyecto global, vinculado directamente a la inversion mévil de un constructor, se considerard también mévil por definicién. Cabe
sefialar que el proyecto de un fabricante de componentes de primer orden puede ser mévil aunque no lo sea el del constructor; en
este caso, el fabricante de componentes de primer orden deberd demostrarlo al Organo de Vigilancia.
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(4) La existencia de esta alternativa viable define la “movilidad” del proyecto. Para demostrar esta movilidad, el
inversor (') puede, en caso necesario, basarse en los estudios que haya realizado con objeto de determinar el lugar
definitivo de instalacién. El emplazamiento alternativo no tiene por qué hallarse en el EEE No obstante, el Organo
de Vigilancia controlard las posibilidades reales de la alternativa, teniendo especialmente en cuenta los mercados
pertinentes.

(5) Por consiguiente, para poder autorizar una ayuda regional, el Organo de Vigilancia estudiard el cardcter de movilidad
geogréfica del proyecto notificado tras haber comprobado que la region de destino puede recibir ayudas con arreglo
a la legislacion del EEE. No podrd autorizarse ninguna ayuda regional destinada a un proyecto o a partes del mismo
que no sean moviles desde el punto de vista geografico.

(6) En su demostracién de la movilidad de un proyecto, cuando el emplazamiento alternativo no se halle en el EEE, o en
los paises de Europa Central y Oriental, el inversor deberd probar en particular mediante un estudio de localizacién
que ha previsto al menos una implantacién viable econémicamente en el EEE o en uno de los paises de Europa
Central y Oriental, distinta de la elegida. En ausencia de ello, el emplazamiento escogido se considerard por
definicion el mejor. Por consiguiente, sélo podran autorizarse las ayudas regionales cuya intensidad no supere el
umbral [definido en la letra ¢) del punto 23.3.2] por debajo del cual no es necesario efectuar un analisis
coste/beneficio.

(7) No se autorizaran en el sector de los vehiculos de motor las ayudas regionales para modernizacién o racionalizacion,
que no suelen ser moviles (véase el punto 23.3.7).

(8) Habida cuenta de las caracteristicas de la actividad industrial en el sector de los vehiculos de motor, sucede a veces
que se procede a desmantelar lineas enteras de produccién que han quedado obsoletas. Estas medidas, excepcionales
por su propia naturaleza, pueden contener un factor de movilidad en el sentido de que la empresa suele encontrarse
ante la siguiente disyuntiva: o bien adaptar el emplazamiento existente o bien cerrarlo y crear en otro lugar una
nueva instalacién productiva mediante una ampliacion o la instalacién en una zona nueva (“greenfield”). Este cambio
radical de las estructuras de produccién en el emplazamiento antiguo, tal y como se describe anteriormente, se
denomina “transformacion” (*) y podrd ser objeto de ayudas regionales.

(9) Por dltimo, la transformacién difiere de la reestructuracién, ya que ésta se dirige a empresas con dificultades
financieras.

b) Costes subvencionables

(10) El Organo de Vigilancia examinard si los costes previstos para los elementos méviles del proyecto son o no
subvencionables; los costes subvencionables serdn definidos por el régimen regional aplicable en la region asistida de
que se trate.

¢) Proporcionalidad de la ayuda

(11) El Organo de Vigilancia velard por que la medida de ayuda prevista para los elementos subvencionables méviles del
proyecto sea proporcional a los problemas regionales a cuya resolucién debe contribuir. Por este motivo, se utilizard
el método del andlisis coste/beneficio. En aras de la transparencia, se adjunta a los formularios de notificacién de
ayuda al sector de los vehiculos de motor un ejemplar de las fichas estdndar de notificacion del andlisis coste/bene-
ficio (véase el punto 23.2.2.6). El método de andlisis coste/beneficio se describe en el anexo VI

(12) Hasta la fecha en que el Organo de Vigilancia apruebe los mapas regionales en funcién de las nuevas Directrices
regionales, aprobacién prevista en principio para el 1 de enero de 2000, cuando la intensidad de la ayuda regional
prevista resulte igual o inferior al 10 % (*%) del limite mdximo regional, el Organo de Vigilancia no estimara necesario
el andlisis coste/beneficio. Este criterio se ha adoptado al considerar que un proyecto mévil situado en una region
asistida siempre tiene sus desventajas. Pasada dicha fecha, y en la medida en que los nuevos mapas regionales fijen
limites reducidos, la intensidad minima a partir de la cual serd necesario realizar el andlisis coste/beneficio se
establecerd en el 20 % del nuevo limite maximo regional.

-

a3

=

El andlisis coste/beneficio comparard, por lo que respecta a los elementos mdviles, los costes que deberd sufragar el
inversor para llevar a cabo su proyecto en la regién de que se trate con los que le corresponderfan para un proyecto
idéntico en una localizacién alternativa, lo cual permite determinar las desventajas especificas de la region asistida. El
Organo de Vigilancia autorizard las ayudas reglonales hasta el limite de las desventa as regionales derivadas de la
inversién en el lugar objeto de la comparacién.

(14) En el andlisis coste/beneficio, el lugar objeto de la comparacion debe hallarse en el EEE o en los paises de Europa
Central y Oriental cuando el objeto de la inversion sea la produccion de vehiculos o elementos de vehiculos
destinada en su mayorfa a los mercados europeos (*').

(") La movilidad no siempre es suficiente dpara demostrar por si sola la necesidad de una ayuda; por e{emplo, el emplazamiento

elegido puede ofrecer ventajas netas des
inversor.

(") Una transformacién supone el desmantelamiento completo de las antiguas lineas de chapisteria (vehiculos de motor) o de mecani-
zacién (motores), asi como, al mismo tiempo, el de lgs lineas de ensamblado final de la fibrica, y la instalacién de nuevas lineas
de chapisterfa o mecanizacion y de ensamblado final en una estructura global de produccién manifiestamente distinta de la ante-
rior.

(%) Véase el expediente de ayuda del asunto Ford Bridgend (N 781/96) (DO C 139 de 6.5.1997, p. 4).

(21 Elfestudio de la movilidad de la inversion y el andlisis coste/beneficio pueden efectuarse en otros emplazamientos alternativos
diferentes.

e el punto de vista de la competencia en comparacién con la alternativa propuesta por el
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(15)

(16)

17)

(18

N

(19)

(20)

(22)

(23)

Si el lugar de comparacion del analisis coste/beneficio se halla en otra zona asistida segtin lo dispuesto en el apartado
3 del articulo 61 del Acuerdo EEE, o en el apartado 3 del articulo 92 del Tratado CE, la eventual diferencia de los
tipos de ayuda regional no constituird ni una ventaja ni una desventaja a efectos del anilisis coste/beneficio, sino que
se considerard neutra por definicion.

Seglin se indica en la letra d) del punto 2.2.2 (“Presentacién de la notificacién”) de las presentes Directrices, los
estudios sobre la eleccion definitiva del lugar de implantacion deberan suministrarse al Organo de Vigilancia cuando
estén disponibles, con objeto de facilitar la tramitacién del caso y acelerar el plazo de la decision.

La evaluacion de las desventajas operativas abarcard un perfodo de tres afios para los proyectos de ampliacion, y de
cinco afios para las nuevas implantaciones en zonas nuevas (“greenfield”). El1 Organo de Vigilancia estima que estos
perfodos corresponden por lo general al tiempo necesario para superar las dificultades de la puesta en marcha y
alcanzar un nivel normal de produccién en ambos casos.

Se entenderd por “nueva implantacién” una ubicacién nueva que todavia no ha sido acondicionada. Debido a ello, la
empresa ha de hacer frente, en comparacion con la ampliacion de una fdbrica ya existente, a los siguientes
problemas especificos: falta de infraestructura adecuada, de una logistica organizada, de mano de obra formada para
las necesidades concretas de la empresa y de una estructura de subcontratistas. Sin embargo, si estos servicios pueden
ser asumidos por una unidad perteneciente al mismo grupo y situada en las cercantas, el proyecto se considerard, de
conformidad con la Decision 96/666/CE de la Comisién (*), como ampliacion si se ha construido en una zona
nueva (“greenfield”).

En un proyecto global, los fabricantes de componentes de primer orden pueden beneficiarse del mismo porcentaje
de desventaja regional que resulte del andlisis coste/beneficio que el constructor de vehiculos de motor, sin necesidad
de aplicarles un andlisis coste/beneficio individual. En cambio, si un fabricante de componentes de primer orden que
participa en un proyecto global estima que se ve afectado por desventajas regionales especificas que le permiten
obtener una intensidad de ayuda superior, podré solicitar un andlisis coste/beneficio especifico cuyo resultado se le
aplicard sea cual fuere este dltimo.

d) Andlisis de los efectos sobre el sector y sobre los competidores

Teniendo en cuenta el cardcter sensible del sector de los vehiculos de motor, el Organo de Vigilancia estudiard los
efectos de cada proyecto de inversion sobre la competencia, especialmente desde el punto de vista de la variacién de
las capacidades de produccion () del grupo de que se trate en el mercado pertinente (*4).

Por este motivo se realizard un ajuste (“top-up”) con arreglo a las modalidades siguientes:

Ajuste
Incidencia sobre los competidores . .
Regiones de la letra a) del apartado 3 del | Regiones de la letra ¢) del apartado 3 del
articulo 61 articulo 61
Minima + 4 +2
Media +2 +1
Elevada -1 -2

El ajuste se expresa en cantidad de puntos que se restan o suman a la intensidad autorizada a tenor del andlisis
coste/beneficio.

Una incidencia elevada sobre el sector significa que la relacion entre la capacidad del grupo tras la inversion [C(f)] y
la capacidad del mismo antes de la inversién [C()] es superior o igual a 1,01.

Una incidencia media significa que 0,99 < C(f)/C(i) < 1,01 o que se crea un nuevo segmento en el mercado de
referencia.

Una incidencia minima significa que C(f)/C(i) es inferior o igual a 0,99.

La distincion entre las regiones de la letra a) y de la letra c) del apartado 3 del articulo 61 es necesaria para recoger
mejor las dificultades peculiares de cada tipo de regi6n e incrementar el efecto incentivador de la ayuda regional para
los inversores.

() DO L 308 de 29.11.1996, p. 46.

(*’) Debido al exceso de capacidad estructural del sector.

(**) El mercado de productos de referencia engloba los productos (eventualmente los servicios) a que se refiere el proyecto de inversion,
asi como los productos de sustitucion posibles desde el punto de vista del consumidor (debido a las caracteristicas de los
productos, su Frecio y el uso que se propone hacer del mismo) y del productor (gracias a la flexibilidad de las instalaciones de

produccion). El

mercado geogréfico de referencia abarca, en principio, el EEE y los paises de Europa Central y Oriental.
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¢) Determinacién de la intensidad de la ayuda

La ayuda autorizada, expresada en equivalente bruto de subvencién, no puede en ningtin caso superar la suma de los
importes determinados en las etapas de las letras a) a d) (movilidad, inversiones subvencionables, determinacién de
las posibles desventajas regionales, ajuste eventual) y actualizados y expresados normalmente en porcentajes de las
inversiones subvencionables para poderlos comparar al equivalente bruto de subvencion de la regién asistida. La
ayuda debe ser siempre igual o inferior al limite regional aplicable al tipo de empresa de que se trate.

23.3.3. Ayudas de investigacién y desarrollo

El enjuiciamiento de las ayudas de I+ D se realizard ateniéndose a las normas correspondientes recogidas en el
capitulo 14.

Ademis, el Organo de Vigilancia analiza pormenorizadamente el reparto de costes entre las distintas categorfas de
[ + D; el inversor debe establecer una distincion clara entre, por una parte, la investigacion industrial y las auténticas
actividades de desarrollo precompetitivas y, por otra, la introduccién de nuevas tecnologias mediante inversiones
productivas o de desarrollo competitivo.

23.3.4. Ayudas a la innovacién

Por “innovacién” se entiende el desarrollo y la industrializacién en el EEE y en los paises de Europa Central y
Oriental de productos o procesos auténtica y sustancialmente nuevos, es decir, nunca utilizados o comercializados
por otros operadores del sector. Toda verdadera innovacién contiene un elemento de riesgo de fracaso cuyo grado se
tiene en cuenta en el enjuiciamiento de la intensidad de la ayuda prevista realizado por el Organo de Vigilancia.

Por lo general, el sector europeo de los vehiculos de motor debe mejorar su competitividad respecto a sus
competidores norteamericanos, japoneses y coreanos. Para ello debe, por ejemplo, incrementar su capacidad
innovadora con objeto de recortar su desventaja tecnoldgica e industrial (¥%).

Las ayudas a la inversion con fines de innovacion s6lo podran autorizarse en casos debidamente justificados, como
incentivos a la asuncién de riesgos industriales o tecnoldgicos.

La intensidad médxima de este tipo de ayudas es del 10 % de los costes subvencionables, que son los correspondientes
a inversiones y actividades de ingenierfa relacionadas directa y exclusivamente con la parte innovadora del proyecto.

Un proyecto innovador s6lo puede corresponder a una localizacion (*) de un mismo grupo del sector. La dispersion
del proyecto entre varias fabricas no podrd recibir ayuda. No se autoriza ayuda alguna a las partes del proyecto
ejecutadas en otras sucursales de un grupo.

23.3.5. Ayudas para la proteccién del medio ambiente y el ahorro energético

Las ayudas destinadas a luchar contra la contaminacién en general, es decir, las concedidas con arreglo a las
Directrices sobre ayudas estatales en favor del medio ambiente (capitulo 15) podrdn considerarse compatibles.

Cabe sefialar que las citadas Directrices suponen complejas evaluaciones técnicas, por ejemplo, del andlisis de los
sobrecostes “ecolégicos” soportados por el inversor. Ademds, al evaluar la ayuda compatible, el Organo de Vigilancia
estudia en detalle las economias de costes, energfa, materias primas y demds realizadas por el inversor gracias a los
elementos de proteccion medioambiental de su proyecto.

23.3.6. Ayudas para la formacién profesional

El Organo de Vigilancia adopta por lo general una posicioén favorable a los programas de formacion, reciclaje y
reconversion. Estas ayudas estatales deberdn ser analizadas para garantizar que no sirven exclusivamente para reducir
los costes que las empresas deberfan soportar en condiciones normales.

El Organo de Vigilancia adoptard en breve unas Directrices sobre ayudas de formacién que se aplicarin también al
sector de los vehiculos de motor.

23.3.7. Ayudas para modernizacién y racionalizacién

La modernizacién y racionalizacién son necesarias para mantener la competitividad de las empresas en un mercado
mundial. Sin embargo, suponen un importante riesgo de falseamiento de la competencia y deben financiarse por lo
general con fondos propios de la empresa.

(%) Cabe ilustrar esta desventaja considerando el tiempo medio de construccién de un vehiculo: 25 horas en Europa, 22 en América

del Norte y 16 horas en Japén [COM (96) 327 finall.
(*) O a un pequeiio nimero de instalaciones en caso de que se realicen en ellas distintos subproyectos complementarios.
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Si una empresa que compite en un mercado internacional no puede financiar por si sola sus actividades de
modernizacién y racionalizacion, su capacidad de hacer frente a la competencia y su viabilidad acabardn desapare-
ciendo. Por lo tanto, no se podrd conceder a una empresa del sector de los vehiculos de motor ninguna ayuda
destinada a la modernizacién y racionalizacién.

23.3.8. Ayudas de funcionamiento

Las ayudas de funcionamiento falsean la competencia de forma duradera en sectores tales como el de los vehiculos
de motor. Por este motivo, el Organo de Vigilancia no autorizard ayuda alguna de funcionamiento, ni siquiera en
zonas asistidas. Ademds, basdndose en el apartado 1 del articulo 1 del Protocolo 3 del Acuerdo sobre vigilancia y
jurisdiccion, el Organo de Vigilancia propondrd a los Estados de la AELC que conceden actualmente este tipo de
ayuda con arreglo a regimenes existentes que supriman gradualmente las ayudas de funcionamiento que beneficien a
una o varias empresas del sector de los vehiculos de motor.».
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ANEXO 11

«ANEXO VI

ANALISIS COSTE/BENEFICIO DE LOS PROYECTOS DE AYUDA EN EL SECTOR DE LOS VEHICULOS DE
MOTOR

1. AYUDAS REGIONALES Y FALSEAMIENTO DE LA COMPETENCIA

1.1. Repercusiones para el sector

A la hora de evaluar los proyectos de concesién de ayuda regional al sector del automévil presentados por los Estados de
la AELC, las Directrices correspondientes establecen que el Organo de Vigilancia sopese los beneficios para el desarrollo
regional y las posibles repercusiones adversas para el sector, como puede ser la creacién de un importante exceso de
capacidad.

Ademds, dado el cardcter sensible del sector de los vehiculos automdviles y el fuerte riesgo de que se falsee injustificada-
mente la competencia, es necesario asegurarse de que la ayuda regional guarda proporcion con los problemas regionales
que trata de solucionar.

El Organo de Vigilancia ha fijado un limite de ayuda para cada una de las regiones a las que es de aplicacién lo dispuesto
en las letras a) o c) del apartado 3 del articulo 61 del Acuerdo EEE. No obstante, aun cuando el limite méximo de ayuda
regional aplicable a la zona en la que se vaya a realizar el proyecto sea superior a la intensidad de la ayuda prevista en
favor de una empresa de automoviles, si el nivel de la ayuda supera las desventajas reales en materia de costes a las que
habra de hacer frente la empresa en esa zona asistida, esta empresa disfrutard de una ventaja competitiva en relacién con
aquellas que no reciban ayudas.

El riesgo de falseamiento injustificado de la competencia es particularmente elevado en el sector de la automocién, ya que
el grado de mundializacion y el exceso de capacidad estructural que afecta a la mayor parte de los fabricantes conducen a
una fuerte competencia en materia de precios. Esta fuerte competencia reduce los margenes de beneficios, lo que, a su vez,
obliga al sector a reducir constantemente los costes. En consecuencia, toda compensacién excesiva de las desventajas
regionales puede tener efectos desfavorables sobre los competidores que no reciben ayudas. El riesgo de falseamiento
indebido de la competencia es también elevado ya que, debido a las empresas multinacionales de automoviles, existe una
competencia entre los Estados miembros y las regiones para la localizacién de los proyectos de inversién a gran escala.
Por tanto, existe una tendencia a conceder ayudas desproporcionadas a tales proyectos. Esta puja puede incluir no sélo
ayudas regionales, sino también otras ayudas horizontales, ayudas especificas y medidas generales.

Por consiguiente, al someter a un riguroso andlisis todos los casos de ayudas regionales, el Organo de Vigilancia pretende
limitar tales ayudas a lo estrictamente necesario para influir en la localizacién de los proyectos econdmicamente viables de
la industria del automovil, y evitar asi un falseamiento injustificado de la competencia.

1.2. Equilibrio: método de evaluacion

Al evaluar la propuesta de un Estado de la AELC de conceder ayuda regional a un fabricante de automéviles para un
proyecto importante y mévil de inversién, el Organo de Vigilancia calcula hasta qué punto la ayuda regional guarda
relacién con las desventajas estructurales a las que se enfrenta un inversor en la zona asistida. Para realizar este cdlculo,
viene optando desde 1990 por un método denominado “andlisis coste[beneficio”, que se basa en el estudio de la Unidad
de investigacion de la industria del automévil titulado “The effect of different state aid measures on intra-Community
competition” y publicado en 1990 ().

El Organo de Vigilancia se pone deliberadamente en el lugar del inversor privado al calcular los costes o beneficios
asociados a una determinada ubicacién. Al comparar los costes de inversién y explotacién de la ubicacion elegida en la
zona asistida con los de la mejor ubicacién alternativa, el Organo de Vigilancia puede determinar tales costes y beneficios.
A continuacién se puede comparar el valor actual del coste adicional neto calculado del emplazamiento regional con el
valor actual de la ayuda regional prevista. El saldo entre los valores expresados en porcentaje de la inversion subvencio-
nable da lugar a un estudio de impacto sectorial del proyecto considerado.

2. ANALISIS COSTE/BENEFICIO Y PLANTEAMIENTO DEL ORGANO DE VIGILANCIA

2.1. ;Qué es el andlisis coste/beneficio?

En términos generales, el andlisis coste/beneficio (ACB) es un método para evaluar la pertinencia de un proyecto,
sopesando sus beneficios y sus costes. Los resultados pueden expresarse de distintas maneras, entre las que se incluye la
tasa interna de rendimiento, el valor actual neto y la relacién coste/beneficio. Al amparo de una serie de planteamientos
practicos basados en el principio de la actuacién racional de un inversor privado en condiciones de mercado, el ACB ha
hallado una gran aceptacion entre las empresas privadas y los organismos publicos en la evaluacién de los principales
proyectos de inversion.

(') Publicado por la Oficina de Publicaciones Oficiales de las Comunidades Europeas con el ISBN 92-826-0381-4.
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2.2. Planteamiento del Organo de Vigilancia

El planteamiento del Organo de Vigilancia consiste en utilizar una variante del modelo de ACB para obtener una
estimacion del coste adicional neto que resulta de la decision de una empresa de automoviles de localizar un proyecto de
inversién movil en una determinada zona asistida, en lugar de hacerlo en la mejor ubicacion alternativa ().

En primer lugar, debe comprobarse la movilidad del proyecto. El grupo fabricante de automéviles al que estd previsto
conceder la ayuda debe demostrar de forma clara y convincente que existe una ubicacién alternativa econdémicamente
viable para su proyecto. Este es obviamente el caso de los proyectos de nueva creacién y de los proyectos de expansién
que no suponen una sustitucién de instalaciones ya existentes.

Cabe sefialar que, si la empresa no cuenta con ninguna posibilidad viable de llevar a cabo el proyecto en otro
emplazamiento, nuevo o ya existente, debido a limitaciones de caricter industrial, la concesién de ayuda regional para
respaldar la ubicacion elegida no se justifica, puesto que tal ayuda no es, en absoluto, necesaria: el grupo fabricante de
automoviles realizard, de todas formas, el proyecto en el tinico lugar posible. Los proyectos de inversion sin movilidad se
centran en alguno de los siguientes objetivos: modernizacion, racionalizacién o sustitucion.

Sin embargo, con ocasién de una renovacién total de modelos (con o sin incidencia en la capacidad productiva de la
planta) que suponga el desmantelamiento de todas las lineas de produccién antiguas y su sustitucién por otras nuevas, la
empresa puede aducir argumentos en favor de la movilidad. En tales casos, la empresa puede tratar de cerrar la planta y
transferir la produccién a otro lugar. La reforma radical de la planta existente se denomina “transformacién” (%) y puede
justificar la concesién de ayuda regional. Una transformacién puede incrementar o reducir la capacidad global de la
planta. En general, la alternativa de una transformaci6n suele ser la ampliacién de otra planta existente o la realizacion de
un proyecto de nueva creacion.

La existencia de una “alternativa viable” determina el cardcter “mévil” del proyecto. La “movilidad” ha de ser demostrada
por la empresa a partir de los estudios de emplazamiento realizados con vistas a examinar distintas ubicaciones
alternativas y proponer la mds ventajosa de todas ellas. Es importante sefialar que el emplazamiento mds interesante
puede estar situado fuera de el EEE. En cualquier caso, el Organo de Vigilancia comprueba si se justifica objetivamente la
eleccion del emplazamiento alternativo, prestando especial atencion a los mercados en los que la empresa tiene puestas
sus miras al realizar su inversion.

En conclusién, para evaluar un proyecto de concesién de ayuda regional, el Organo de Vigilancia examina la movilidad
geogrifica real del proyecto notificado. No puede aprobarse ninguna ayuda regional en favor de un proyecto que no es
necesario debido a su falta de movilidad, es decir, cuando la empresa no cuenta con ninguna posibilidad real de ubicar el
proyecto en otro lugar.

El estudio de emplazamiento llevado a cabo por el inversor o por cuenta del mismo proporcionard, en principio, toda la
informacién necesaria para cumplimentar los formularios de costes y beneficios. Asimismo, debe facilitarse al Organo de
Vigilancia una copia del informe inicial. En principio, todas las partidas en las que existan diferencias de costes () entre los
dos emplazamientos examinados pueden ser incluidas en el andlisis del Organo de Vigilancia. Unicamente se consideran
excepciones y quedan descartadas las desventajas por las cuales se concederd una ayuda especifica con una finalidad
distinta (por ejemplo, formacién). Otra diferencia puede ser el niimero de afios incluidos en el ACB, en relacién con el
cual el Organo de Vigilancia ha optado por un periodo uniforme de tres y cinco afios (véase el punto 3.3).

El ACB permite calcular el coste adicional neto vinculado a la ubicacién de la planta en una zona asistida en comparacién
con el mejor emplazamiento alternativo. La proporcion entre el valor actual de dicho coste adicional neto y el valor actual
de la inversién subvencionable se denomina “indice de desventaja regional”.

2.3. Andlisis de incidencia en el mercado

A fin de determinar el impacto de la ayuda regional sobre los competidores, el Organo de Vigilancia comenzard por
definir el mercado de productos de referencia a escala europea para el proyecto considerado, teniendo en cuenta la
sustituibilidad de la oferta y la demanda que registra el sector. Si existe una fuerte sustituibilidad entre distintos segmentos
o nichos del mercado, el Organo de Vigilancia los agregard para llegar al mercado de referencia. Asi, por ejemplo, en los
turismos el Organo de Vigilancia no suele establecer ninguna distincién entre la mayorfa de los segmentos del mercado, a
menos que el vehiculo se diferencie lo suficiente por su uso y su modo de produccién (por ejemplo, vehiculos todo
terreno).

Como la mayor parte de los fabricantes de vehiculos fabrican sus propios motores, el Organo de Vigilancia ha venido
considerando que el mercado de referencia en lo que respecta a la fabricacion de motores por parte de una empresa de
automoviles es el mercado de los vehiculos a los que se destinan los motores. No obstante, en lo referente a los sistemas o
médulos de componentes, que actualmente entran también en el dmbito de aplicacion de las Directrices, el Organo de
Vigilancia opina que existe un mercado independiente para cada uno de tales médulos. De hecho, un fabricante de
automoviles sélo decidird fabricar (o seguir fabricando) por si mismo un determinado médulo tras cotejar su rentabilidad
con la posibilidad de subcontratar la fabricacién de tal médulo.

(') Hasta la revision de las Directrices, la ubicacion alternativa tenia que ser, en todos los casos, la mejor ubicacién posible del mismo
proyecto en una zona no asistida. Si la empresa no contemplaba tal opcion, se invitaba a la misma a seleccionar tal emplaza-
miento.

(?) Este concepto de transformacién es distinto del de reestructuracion, que se reserva a las empresas en crisis o a emplazamientos que
se habrian de cerrar si no se llevara a cabo el proyecto de inversion.

() Las diferencias entre los impuestos de sociedades no se consideran un elemento de coste.
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En caso de notificacién de un proyecto global que incluya tanto la fabricacién de vehiculos o motores como la de los
correspondientes médulos, el Organo de Vigilancia definird el mercado de referencia como la combinacién del mercado
de vehiculos y los mercados de los diferentes médulos.

El efecto de la ayuda regional se evaluard minuciosamente y se clasificard en funcion de tres categorfas, a saber, incidencia
minima, media o alta para los competidores en el mercado de referencia. Este andlisis estard estrechamente vinculado a las
variaciones en la capacidad y la cuota de mercado originadas por el proyecto.

El exceso de capacidad estructural que padece actualmente la industria de vehiculos automéviles en el EEE ha llevado al
Organo de Vigilancia a adoptar un planteamiento mds estricto frente a las ayudas estatales para proyectos que contrlbuyen
a agravar el problema, con independencia de que estén ubicados en zonas asistidas o no. Por este motivo, el “indice de
desventaja regional” puede modificarse, afiadiendo o restando del mismo algunos puntos porcentuales (“ajuste regional”).

El concepto de exceso de capacidad, su verificacion dentro de un determinado grupo y el “ajuste regional” se presentan
con mayor detenimiento en el punto 3.4.

2.4. Estudio pericial y confidencialidad

Tanto la existencia de un emplazamiento alternativo viable como el célculo de los costes y beneficios adicionales son
objeto de un estudio pericial independiente.

Dado que los resultados del ACB dependen de los datos facilitados por la propia empresa beneficiaria, el Organo de
Vigilancia recurre a un estudio pericial independiente para comprobar tales datos. El Organo de Vigilancia contrata a una
empresa consultora con experiencia en el sector de la automacién, la cual se selecciona a través de un sistema de
licitacién, con arreglo a los procedimientos de contratacién piblica del Organo de Vigilancia.

La mayor parte de la informacién y de los datos técnicos facilitados al Organo de Vigilancia por el fabricante de
automoviles beneficiario en marco del ACB estdn estrictamente sujetos al requisito de confidencialidad. El ACB utiliza
informacién pormenorizada sobre los costes de inversion y explotacién del proyecto y otros datos confidenciales acerca
de los planes de la empresa en materia de ventas, produccién y capacidad, datos todos ellos que pueden estar sujetos al
secreto comercial protegido por la ley. La empresa consultora contratada por el Organo de Vigilancia esta obligada por las
disposiciones contractuales a no divulgar cualquier informacién, exponiéndose a elevadas multas y sanciones en tal
eventualidad. El Organo de V1g11anc1a puede, asimismo, garantizar a la empresa beneficiaria que los documentos con la
mencién “confidencial” no serdn divulgados.

3. EXPLICACION DEL METODO

3.1. El objetivo regional frente a otros objetivos del proyecto de ayuda

Antes de iniciar el andlisis, es importante determinar si el proyecto tiene exclusivamente un objetivo regional o si incluye
asimismo otros objetivos susceptibles de ayuda con arreglo a las Directrices. Si el proyecto puede ser asimismo objeto de
ayuda en virtud de otros objetivos (medioambiental, I+ D, formacién), serd importante cerciorarse de que el gasto
subvencionable y el ACB no los tienen en cuenta, puesto que dichos objetivos se financiardn con otras ayudas. En el caso
de la innovacion, resulta algo diferente cuando estd vinculada a la inversion. No obstante, el gasto podrd ser subvencio-
nado en virtud de criterios regionales y de innovacién.

3.2. Comparacién: ubicacion alternativa del proyecto

El Organo de Vigilancia examina atentamente la planta alternativa del proyecto, que constituye un elemento clave del
analisis y que, al igual que el resto de la informacién o datos técnicos remitidos por la empresa, puede ser puesta en tela
de juicio por los expertos técnicos:

— en principio, se solicita a la empresa que facilite copia integra del estudio de emplazamiento del proyecto, que
aportard pruebas sobre las ubicaciones alternativas que se han barajado antes de optar por la planta seleccionada,

— cuando no disponga de un estudio completo, la empresa (') deberd aportar pruebas suficientes para demostrar que ha
buscado activamente un emplazamiento alternativo que, a corto plazo, hubiera resultado mds rentable desde el punto
de vista de los costes, pero que finalmente no ha sido elegido por diversas razones. En ese caso, los expertos del
Organo de Vigilancia tendrdn que comprobar la veracidad de estas pruebas.

En el ACB del Organo de Vigilancia, el emplazamiento alternativo o de referencia estd situado, en principio, dentro del
EEE o en los paises de Europa Central y Oriental, cuando la inversion tiene como finalidad la produccién de vehiculos o
componentes destinados, en gran medida, a los mercados europeos (3). En los casos excepcionales en que la empresa se
limite a comparar un emplazamiento europeo con otro fuera de Europa a partir del cual importaria los vehiculos, el ACB
se efectuard tomando como referencia un supuesto emplazamiento alternativo. Cuando la empresa pueda demostrar que
més de la mitad de su produccion estd destinada a la venta fuera de Europa, la planta alternativa de referencia para el ACB
podréd estar situada fuera de Europa.

(') Normalmente, los fabricantes de componentes que fueran a establecerse en las proximidades de una planta de fabricacion de
vehiculos de motor no habrian elaborado un estudio de este tipo. Su emplazamiento alternativo es, por ello, el mismo que el del
fabricante de vehiculos. Por otro lado, un ensamblador de automéviles que haya competido con otros emplazamientos no tendrd
acceso al estudio de emplazamiento elaborado por la empresa de fabricacién de vehiculos.

Q] Ell estudio sobre la movifidad de la inversion y el ACB pueden llevarse a cabo tomando como referencia distintos emplazamientos
alternativos.
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Si el emplazamiento alternativo sefialado por la empresa estd situado en otra zona asistida del EEE cubierta por la
excepcién prevista en el apartado 3 del articulo 92 del Tratado CE o en el apartado 3 del articulo 61 del Acuerdo EEE, la
posible diferencia entre los respectivos limites maximos de ayuda no constituird ni una ventaja ni un inconveniente para
la realizacion del ACB, puesto que se considera indiferente para el resultado final del anilisis.

3.3. Factores que han de tomarse en consideracion (')

Como ya se ha explicado anteriormente, el Organo de Vigilancia y los expertos técnicos de sus servicios proceden a la
comprobacién y validacién de la informacién y datos técnicos remitidos por la empresa. Estos datos generales de
referencia (tasa de inflacién, salarios medios en el sector en los diferentes paises, etc.) se contrastan con los datos
estadisticos generales disponibles a escala del EEE.

El ACB examina las diferencias de los costes de inversion y de los posibles costes de explotacién en que se ha incurrido
durante tres afios, en las plantas ya existentes, y durante cinco afios en los proyectos de nueva creacion, a partir del
primer afio de fabricacién de nuevos vehiculos y motores, tanto en la planta situada en una zona asistida como en la
planta alternativa de referencia.

Cabe sefialar que la expresién “proyecto de nueva creacion” define las plantas totalmente nuevas en una zona en la que el
fabricante se implanta asimismo por primera vez. Este tipo de proyecto exige, entre otros factores, el desarrollo de
infraestructuras bésicas, la instalaciéon de servicios logisticos, la contratacién y formacién intensiva de mano de obra
nueva, asi como la organizacién de una red de proveedores. En caso de que todas estas actividades queden garantizadas
por otra unidad de produccién del mismo grupo empresarial ya implantada en las proximidades, el proyecto se
considerard una ampliacién de las instalaciones existentes, aunque esté situado en una zona totalmente nueva ().

Los periodos de tres y cinco afios han sido fijados siguiendo las recomendaciones de los expertos, que los consideran los
mds adecuados para recuperar los costes iniciales, en funcion de la naturaleza del proyecto: la ampliacién o la
transformacién de una instalacion ya existente exige, por regla general, un plazo mds breve para alcanzar la plena
produccién que la creacién de una nueva planta, en la que el proceso de aprendizaje es mds lento.

El Organo de Vigilancia espera que la empresa demuestre que las desventajas de explotacién netas van reduciéndose con el
paso del tiempo y que, por lo tanto, la eleccién del lugar de implantacién, determinada normalmente por las ventajas
comparativas a largo plazo del lugar elegido por el inversor frente a posibles emplazamientos alternativos, estd
objetivamente justificada.

El ACB toma en consideracién los factores siguientes:

— Diferencias en los costes de inversion

Los diferentes costes de inversién adicionales (°) en los que incurre el grupo fabricante de automéviles dependiendo del
lugar en que esté ubicada cada una de las plantas deben examinarse detalladamente. El anélisis tendrd en cuenta, como
minimo, cinco categorfas de costes: compra de terrenos, edificios e infraestructura, maquinaria y equipo, herramientas y
moldes, y utillaje de proveedores. Pueden identificarse asimismo otras categorfas correspondientes a los activos que se
depreciardn a lo largo de su ciclo de vida. El fabricante de automéviles deberd explicar al Organo de Vigilancia estas
diferencias de costes, presentdndole toda la documentacién de que disponga (incluidos los proyectos técnicos de la planta
antes y después de la inversion).

El andlisis de los diferentes costes de inversion de las dos plantas objeto de comparacion suele requerir una inspeccion
sobre el terreno de los expertos del Organo de Vigilancia. El examen de estos elementos es también un factor fundamental
para detectar los estrangulamientos de capacidades que se producen en la planta beneficiaria de la subvencion en los casos
en que pueda producirse un incremento de la capacidad de produccion.

El andlisis de las desventajas de la inversién muestra si la ubicaciéon en una zona asistida supone una ventaja o un
inconveniente para la empresa, habida cuenta de los costes mayores o menores en los que se habria incurrido al realizar la
inversion en la planta alternativa, en comparacion con el coste de la inversién en dicha zona asistida.

— Diferencias en los costes de explotacién

También habrd que examinar pormenorizadamente las diferencias existentes entre los costes de explotaciéon correspon-
dientes a los primeros tres o cinco afios de plena produccion. En los documentos de apoyo que se remitan deberd
establecerse una distincion entre las diferencias de costes normales o permanentes y las diferencias de costes iniciales para
cada categorfa. Estos datos deberdn expresarse en la moneda del Estado de la AELC que conceda la ayuda (habrd que
adjuntar asimismo previsiones sobre los tipos de cambio), en precios corrientes para los afios anteriores y en precios
constantes para los futuros. Los factores que generalmente se toman en consideracién son los siguientes:

coste de la mano de obra: diferencias en la masa salarial de la produccién al nivel de productividad més elevado, que
puede desglosarse en escala de salarios, horas trabajadas y mano de obra,

componentes y materiales: diferencias en los costes de los componentes y suministros, teniendo en cuenta las politicas de
los proveedores locales, las politicas centrales de compra, etc.,

(") Esta seccién serd mds comprensible si se compara con los formularios ACB que figuran en el formulario de notificacion citado en
la seccién 5 siguiente.

(?) Decision 96/666/CE de la Comisién (DO L 308 de 29.11.1996, p. 46).

() Los costes de inversion pueden ser superiores a la inversion subvencionable, que queda definida por el régimen de ayuda regional
aplicable en el caso concreto.
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almacenamiento de existencias: diferencias en los costes de financiacién del almacenamiento de existencias, tanto materias
primas como productos acabados, derivadas de la eleccién de uno u otro lugar de ubicacion (es decir, diferencias
expresadas en ndmero de dias de almacenamiento de las existencias en la fibrica o en los medios de transporte),

transporte: diferencias en los costes a los que tiene que hacer frente la empresa de fabricacion de automéviles debido a la
localizacion periférica de la planta regional, tanto por lo que respecta al transporte de materias primas como de productos
acabados, en funcién de las diversas distancias y de los costes unitarios de transporte,

otras desventajas de explotacion: diferencias en los costes de diversos servicios publicos y garantfas.

3.4. Resultado final del andlisis coste/beneficio: “indice de desventaja regional” frente a “intensidad de la ayuda”

Aplicando el modelo de ACB se obtiene el coste incremental neto entre ambos lugares de implantacién. El valor nominal
deberd actualizarse aplicando el tipo de referencia del Estado de la AELC interesado vigente en el momento de iniciarse el
proyecto. Cuando las desventajas de explotacion se expresen en precios constantes, el valor nominal de dichas desventajas
se actualizard aplicando el tipo de interés real, que equivale al tipo de referencia menos la tasa de inflacién del pais en
cuestion.

El Organo de Vigilancia examina asimismo la correcta aplicacién de las Directrices sobre ayudas regionales en el clculo
del gasto subvencionable. La “intensidad de la ayuda” de referencia que determina la decisién del Organo de Vigilancia
sobre el proyecto de ayuda es el indice entre el flujo de ayuda actualizado y el flujo de inversion subvencionable
actualizado aplicando el tipo de referencia. Esta intensidad de la ayuda se expresa en equivalente bruto de subvencion.

El “indice de desventaja regional” se obtiene dividiendo el valor actual del coste marginal neto por el valor actual de la
inversién susceptible de ayuda.

Este “indice de desventaja regional” se compara con la “intensidad de la ayuda” expresada en equivalente bruto de
subvencién incluida en la propuesta del Estado de la AELC. De la comparaciéon de ambos indices, se pueden extraer las
siguientes propuestas iniciales:

— si la intensidad de la ayuda se sitda bastante por debajo del indice de desventaja regional, puede considerarse que la
empresa de fabricacion de automoviles no recibird un volumen de ayuda injustificado: la ayuda servird para
compensar en cierta medida las desventajas financieras derivadas de la elecciéon de esa zona geogrifica,

— si la intensidad de la ayuda es notablemente superior al indice de desventaja regional, podria asumirse en este punto
del andlisis que la empresa de fabricacién de automéviles podria recibir un volumen de ayuda injustificado: la ayuda
podria servir para compensar en exceso las desventajas financieras derivadas de la eleccion de esa zona geogrifica,

— si la intensidad de la ayuda es parecida al indice de desventaja regional, el andlisis de incidencia en el mercado
determinard si la propuesta es aceptable.

3.5. Andlisis de incidencia en el mercado: “ajuste regional” (“top-up”)

Habida cuenta de la situacién de exceso de capacidad por la que atraviesa en la actualidad el sector europeo de fabricacién
de automéviles, el Organo de Vigilancia, a la hora de evaluar los casos de ayuda regional en este sector, pone un énfasis
especial en la determinacién de la capacidad de produccién del fabricante de automéviles (') beneficiario de la ayuda
“antes” y “después” de la inversién, asi como del segmento del mercado de vehiculos que se verd afectado como
consecuencia de la adopcién del proyecto de ayuda.

Las propuestas de ayuda en favor de inversiones que puedan agravar el problema de exceso de capacidad del sector
pueden modularse mediante la reduccién del indice de desventaja regional en dos puntos; como consecuencia de este
ajuste, el Organo de Vigilancia podria verse obligado a incoar el procedimiento previsto en el apartado 2 del articulo 1 del
Protocolo 3 del Acuerdo sobre vigilancia y jurisdiccién, aun cuando la ayuda propuesta no lleve aparejada una
compensacion excesiva de la desventaja regional.

A la inversa, un proyecto que contribuya a la mejora global de la situacién de exceso de capacidad que sufre el sector
podrd beneficiarse de un aumento de hasta cuatro puntos (en las zonas asistidas) del indice de desventaja regional
calculado mediante el método de ACB.

El ajuste regional es el siguiente:

Ajuste
Incidencia sobre los competidores ] .
Regiones de la letra a) del apartado 3 del Regiones de la letra ¢) del apartado 3 del
articulo 61 articulo 61
Minima +4 +2
Media +2 +1
Elevada -1 -2

(") Cuando se trate de médulos de componentes, el Organo de Vigilancia no tendrd en cuenta las consideraciones relacionadas con el
exceso de capacidad, ya que no parece que los proveedores de componentes de primer orden vayan a invertir en nuevas capaci-
dades a menos que tengan pedidos en firme.
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Nota: El “ajuste regional” se expresa en puntos porcentuales que se suman al indice de desventaja regional calculado
mediante el ACB (o se sustraen del mismo).

Es preciso establecer una distincién entre las zonas contempladas en la letra c) y en la letra a) del apartado 3 del articulo
61 a fin de tener en cuenta la diferente situacién en que se encuentran las regiones e incrementar el efecto de estimulo de
la ayuda regional sobre el potencial inversor.

4. PROCEDIMIENTO

4.1. Contacto previo a la notificacién

En algunos casos, antes de proceder a la notificacion, los Estados de la AELC pueden desear ponerse en contacto con el
Organo de Vigilancia a fin de obtener un asesoramiento que permita realizar dicha notificacién de la forma mdas completa
posible. Este paso previo es particularmente importante cuando no se sabe con certeza si determinadas medidas tienen
cardcter de ayuda, cuando una ayuda responde a mds de un objetivo, cuando se duda sobre la necesidad de aplicar el ACB,
o cuando la empresa no ha realizado un estudio de emplazamiento.

4.2. Notificacién

El Estado de la AELC, asistido por la empresa beneficiaria de la ayuda, deberd cumplimentar el formulario de notificacién
normalizado (véase el punto 23.2.2.6 de las Directrices), asi como los formularios sobre el ACB, adjuntando los
documentos de apoyo que considere necesarios.

4.3. Evaluacién

Una vez registrada la notificacién, el Organo de Vigilancia informard al Estado de la AELC lo antes posible y,
generalmente, en los quince dfas habiles siguientes, de las lagunas existentes en la informacién enviada (') que impiden
que dicha notificacién esté completa y pueda procederse a la evaluacion de todos los aspectos relacionados con el caso. Al
mismo tiempo, propondré a los Estados de la AELC la celebracién de una reunién en sus oficinas o en el lugar donde se
realiza la inversién a fin de tratar sobre la informacién ya recibida y la pendiente.

En la reunién el Estado de la AELC y el Organo de Vigilancia podran ser asistidos por los expertos competentes a fin de
poder estudiar en detalle toda la informacién técnica y financiera disponible. Durante la reunién, el Organo de Vigilancia
precisard cudl es la informacién que falta para poder evaluar el caso, y todas las partes deberdn ponerse de acuerdo sobre
los documentos de apoyo que van a facilitarse y sobre un proyecto de calendario para la toma de decisiones. Tras la
reunién (), el Organo de Vigilancia confirmard por escrito su solicitud definitiva de informacién adicional.

Tras la recepcién de la informacién solicitada y siempre que ésta responda a las expectativas del Organo de Vigilancia, la
decisién serd normalmente adoptada en los treinta dias hédbiles siguientes cuando se trate de una ayuda notificada en el
marco de un régimen de ayuda ya autorizado o en el plazo de dos meses cuando se trate de una ayuda notificada
especificamente.

No obstante, dentro de ese plazo, el ()rgano de Vigilancia invitard al Estado de la AELC, que podrd, en su caso, estar
asistido por sus expertos, a que, en el marco de una reunién que tendrd lugar en Bruselas, revise el ACB. Todavia serd
posible corregir cualquier error o defecto de interpretacién antes de elaborar una versién definitiva.

5. FORMULARIOS PARA EL ANALISIS COSTE/BENEFICIO Y GLOSARIO

Su utilizardn los formularios de la versiéon en lengua inglesa de los que figuran en el anexo Il de las Directrices
comunitarias sobre ayudas de Estado al sector de los vehiculos de motor, incluidas en el Diario Oficial de las Comunidades
Europeas C 279 de 15.9.1997, pp. 17-44 ().

(") Dado que cada caso tiene sus propias caracteristicas, es normal que la notificacion no facilite una descripcién pormenorizada de
todos los aspectos técnicos y financieros del proyecto. En los casos en que el Estado de la AELC haya consultado al Organo de
Vigilancia antes de la notificacién, la necesidad de informacién adicional serd, evidentemente, menor.

(® Si una empresa aduce que las diferencias en los costes de inversion entre los dos emplazamientos son considerables, puede ser
necesario que los expertos del Organo de Vigilancia visiten también el emplazamiento alternativo.

() A este efecto, la palabra “Comision” equivaldrd a “Organo de Vigilancia de la AELC” y la expresién “Estado miembro” significard
“Estado de la AELC".



