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In der vertffentlichten Fassung dieser Entscheidung
sind bestimmte Informationen geméaR Artikel 24 und
25 der Verordnung (EG) Nr. 659/1999 des Rates
vom 22. Mérz 1999 Uber besondere Vorschriften fur
die Anwendung von Artikel 93 des EG-Vertrags im
Hinblick  auf die Nichtaufdeckung  von
Geschéftsgeheimnissen ausgelassen worden. Die
Auslassungen sind wie folgt gekennzeichnet [...].

OFFENTLICHE FASSUNG

Dies ist en internes Kommissionsdokument,
das ausschliefdlich | nfor mationszwecken dient.

Betrifft: Staatliche Beihilfe SA.32169 (2011/C ex 2010/N) — Deutschland

Groles I nvestitionsvor haben — Beihilfe fur die Volkswagen Sachsen GmbH

Sehr geehrter Herr Bundesminister,

die Kommission teilt Deutschland mit, dass sie nach Prifung der Angaben der deutschen
Behorden zu der vorgenannten Beihilfemal3nahme entschieden hat, das Verfahren nach
Artikel 108 Absatz 2 des Vertrags Uber die Arbeitsweise der Europdischen Union
(nachstehend , AEUV*) zu erdffnen.

)

VERFAHREN

Mit elektronischer Anmeldung, die am 27. Dezember 2010 bei der Kommission
registriert  wurde (SANI5334), meldete Deutschland ene geplante
Regionalbeihilfe im Sinne der Regionabeihilfeleitlinienl zugunsten der
Volkswagen  Sachsen ~ GmbH und der  Volkswagen  Sachsen
Immobilienverwaltungs GmbH fir ein Investitionsvorhaben in Zwickau (Region
Chemnitz, Sachsen) bei der Kommission an.

1 Leitlinien fur staatliche Beihilfen mit regionaler Zielsetzung (ABI. C 54 vom 4.3.2006, S. 13).

Seiner Exzellenz Herrn Dr. Guido WESTERWELLE
Bundesminister des Auswartigen
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(6)

(7)

Mit den Schreilben vom 4. Februar (2011/011336) und 5.Ma 2011
(2011/044311) forderte die Kommission zusdtzliche Informationen zu der
angemeldeten Beihilfe an, die Deutschland in zwel Schreiben Ubermittelte, die am
11. April (2011/037541) bzw. 9. Juni 2011 (2011/060186) bei der Kommission
registriert wurden.

BESCHREIBUNG DESVORHABENS UND DER BEIHILFEMASSNAHME

Deutschland beabsichtigt, der Volkswagen Sachsen GmbH und der Volkswagen
Sachsen Immobilienverwaltungs GmbH zur Foérderung der regionalen
Entwicklung eine Regionalbeihilfe in Form eines Direktzuschusses und einer
Investitionszulage fur eine grundlegende Anderung des Produktionsprozesses fiir
Klein- und Mittelklassefahrzeuge zu gewéhren. Die Investition soll am Standort
Zwickau erfolgen, der im NUTS-II-Gebiet Chemnitz in Sachsen und somit in
einem Fordergebiet nach Artikel 107 Absatz 3 Buchstabe a AEUV liegt, fur das
ein Hochstsatz fur Regionalbeihilffen an GrofRunternehmen von 30% des
Bruttosubventionsaquivalents (im Folgenden , BSA*) gilt>.

Beihilfeempfanger

Bel den Empféngern der Beihilfe handelt es sich um die Volkswagen Sachsen
GmbH und die Volkswagen Sachsen Immobilienverwaltungs GmbHS3, zwei
Tochtergesellschaften des Volkswagen-Konzerns (im Folgenden
» VW-Konzern*), der seinen Sitz in Wolfsburg hat.

Der VW-Konzern produziert Fahrzeuge, die von Kleinwagen bis zu Luxuswagen
und Nutzfahrzeugen reichen, und betreibt Uber 40 Werke in rund 20 Landern in
Europa, Amerika, Asien und Afrika 2010 stellten die rund 400 000
Konzern-Beschéftigten tber 7 Millionen Fahrzeuge her.

Der VW-Konzern hat etwa [...]* Vereinbarungen Uber Produktions- oder
Vertriebs-Jointventures geschlossen. Uber mehr as
40 Marketing-/Geschéftsvereinbarungen wurde ein Teil des Verkaufs Dritten
Ubertragen (Outsourcing). Die Aufsichtsrdte des VW-Konzerns und der
PorscheSE  haben  schlieflich die Grindung enes integrierten
Automobilkonzerns  beschlossen  (im  Folgenden ,VW-PO-Konzern®).
Deutschland bestétigt, dass die vorgelegten Angaben zum Marktanteil alle im
Rahmen von Jointventures und Outsourcing hergestellten oder verkauften
Fahrzeuge sowie alle ab 2009 von Porsche verkauften Fahrzeuge umfassen.

Die Volkswagen Sachsen GmbH in Zwickau produziert Fahrzeuge der
Mittelklasse, die nach der POLK-Segmentierung* den Segmenten A und B

2 Siehe Entscheidung der Kommission vom 8. November 2006 in der Beihilfesache N 459/06 - Nationale
Fordergebietskarte fur Deutschland 2007-2013 (ABI. C 295 vom 5.12.2006, S. 6).

3 Die Volkswagen Sachsen Immobilienverwaltungs GmbH ist Eigentiimerin von Immobilien, die im
Rahmen von Leasing-Vertrédgen von der Volkswagen Sachsen GmbH genutzt werden. Begiinstigte der
Investition in unbewegliches Vermdgen (Grundstiicke, Immobilien) ist die Volkswagen Sachsen
Immobilienverwaltungs GmbH.

*  Geschéftsgeheimnis

POLK gehort, wie Globa Insight, zu den wichtigsten Informationsdiensten fir Anaysen des

Fahrzeugmarktes.
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2.2
(8)

9)

(10)

(11)

angehodren (Golf [...] und Passat[...] Limousine), sowie Karosserien fir die
Fahrzeugtypen Bentley und Phaeton (beide Segment D nach POLK). Ferner
unterhdt sie in Zwickau ein Presswerk, das den Konzernverbund mit Pressteilen
versorgt. 2010 beschéftigte die Volkswagen Sachsen GmbH in Zwickau 6426
Mitarbeiter.

| nvestitionsvor haben

Zweck des Investitionsvorhabens ist die Umstellung des Produktionsprozesses im
Werk Zwickau fiur die Herstellung von Klein- und Mittelklassefahrzeugen (d. h.
Fahrzeuge der Segmente AO, A und B nach POLK) im Werk Zwickau. Die
derzeit im Zwickauer Werk produzierten Fahrzeuge der Segmente A und B
werden bisher auf Basis der sogenannten Plattformstrategie gefertigt. Im Rahmen
der Plattformstrategie ist es madglich, verschiedene Modelle desselben
Fahrzeugsegmentes auf ein- und derselben Fertigungslinie zu produzieren, doch
zu anderen Segmenten gehtrende Fahrzeuge konnen nur auf anderen
Fertigungslinien hergestel It werden.

Der Beihilfeempfanger wird seine Produktion von der Plattformstrategie auf das
Baukastensystem umstellen. Im Rahmen des Baukastensystems kann en
Hersteller Fahrzeugtypen verschiedener Segmente, z. B. der Segmente AO und B,
auf derselben Fertigungslinie produzieren. Das Baukastensystem beruht auf
starkerer Standardisierung als die Plattformstrategie, da der Hersteller
Komponenten und Baukasten fur Modelle unterschiedlicher Form und Grolde
einsetzen kann. Dadurch erhoht sich gegeniber der Plattform-Bauweise die
Flexibilitét im Produktionsprozess, was zu deutlichen Grofenvorteilen bei der
Produktentwicklung, in der Beschaffung sowie im Produktionsprozess fuhrt. Im
Baukastensystem konnen bei geringen Einrstungen und daher niedrigen Kosten
Fahrzeuge unterschiedlicher Segmente innerhalb en- und derselben
Segmentgruppe produziert werden, so dass der Hersteller flexibler auf
Marktentwicklungen reagieren kann. Bei den Mittelklassemodellen, die nach der
Investition nach dem Baukastensystem gebaut werden sollen, handelt es sich um
den Golf[...], den Golf[...] Variant (Segment A nach POLK) und den
Passat [...] Variant (Segment B nach POLK). Kurzfristig plant der VW-Konzern
nicht, Fahrzeuge des SegmentsAO zu produzieren; er behdlt sich jedoch
ausdriicklich das Recht vor, eine solche Produktion innerhalb von funf Jahren
nach Abschluss des Investitionsvorhabens aufzunehmen.

Die Investition umfasst erstens Anderungen in den Bereichen Karosseriebau,
Lackiererei und Montage sowie zweitens die Errichtung einer neuen
Fertigungshalle am derzeitigen Standort.

Der Beihilfeempfanger wird die bestehenden plattformbasierten Fertigungslinien
schrittweise in neue Fertigungslinien nach dem Baukastensystem umwandeln. Die
Produktion der neuen Fahrzeugtypen wird schrittweise die derzeitige Produktion
abl 6sen.

*

Geschéftsgeheimnis



(12) Im Rahmen des Vorhabens erfolgen Investitionen in Grundstiicke, Gebaude,
Maschinen und Anlagen sowie immaterielle Aktiva.

(13) Die derzeitige Produktionskapazitdt des zum VW-Konzern gehoérenden Werks in
Zwickau betrégt [...] Fahrzeuge des Segments A pro Tag und maxima [...]
Fahrzeuge des Segments B pro Tag. Insgesamt begrenzt wird die Kapazitét durch
die Maximalkapazitdt der Lackiererei von [...] Fahrzeugen pro Tag. Derzeit
werden in dem Werk keine Fahrzeuge des Segments AO produziert.

(14) Nach der Invedtition wirde sich die technische Maximalkapazitét des Werks auf
[...] Fahrzeuge pro Tag, d.h. [...] Fahrzeuge pro Tag auf jeder der beiden
Fertigungslinien, belaufen. Technisch kénnten alle [...] hergestellten Fahrzeuge
demsel ben Segment angehdren (A0, A oder B).

(15) Der Beihilfeempfanger hat jedoch zugesagt, in den funf Jahren nach Abschluss
des Investitionsvorhabens pro Tag maximal [...] Fahrzeuge des Segments AO,
[...] Fahrzeuge des Segments A bzw. [...] Fahrzeuge des Segments B zu
produzieren. (Diese Verpflichtungszusagen sind in nachstehender Tabellel in
runden Klammern angegeben.)

(16) Auf der Grundlage der in Erwagungsgrund (14) dargestellten Hochstkapazitéaten
belduft sich die Nettokapazitétserhthung pro Tag und Segment — mit Blick auf
die technisch mogliche Maximalkapazitéat — auf [...] Fahrzeuge des Segments AO
(d. h. von bisher 0 auf zukinftig [...]), [...] Fahrzeuge des Segments A (d. h. von
bisher [...] auf zukinftig [...]) bzw. [...] Fahrzeuge des Segments B (d. h. von
bisher [...] auf zukinftig [...]).

Tabellel: Kapazitatserhéhungen

Kapazitét vor der Investition Kapazitat 2015 Erh6hung
A0 [...] [.../Tag—[...]/Jahr> [...]/Tag -
[...]/3ahr
(...J/Tag—[...]/Jahr)
(...]/Tag—
[...]/Jahr)
A [...]([...]/3ahr) [...]—[...]/3ahr [...]—[...]/3ahr

B | [..](...]/3) [...] ([...]/Jahr) 10D
([..1/Tag—[..]/3ahr) | ([...]/Tag—
[...]/3ahr)

(17) Mit dem Gesamtinvestitionsvorhaben wurde im Dezember 2009 begonnen und es
soll im Mai 2014 abgeschlossen werden. Die volle Produktionskapazitdt im
Rahmen des Vorhabens soll Ende 2014 erreicht sein.

5 Bei 230 Arbeitstagen/Jahr liegt die Jahreskapazitét bei [...] x 230.
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(18)

2.3.
(19)

Der Beihilfeempfanger hat am 14. Dezember 2009 einen Direktzuschuss
beantragt. Die S&chsische Aufbaubank bestétigte mit Schreiben vom
18. Dezember 2009, dass der Beglnstigte grundsétzlich berechtigt sein werde,
einen Direktzuschuss als Anreiz fur die Umsetzung des Investitionsvorhabens zu
erhalten. Die Investitionszulage wird —im vorliegenden Fall vorbehaltlich der
Genehmigung durch die Kommission — im Rahmen einer steuerlichen Mal3nahme
gewdhrt, der zufolge ein gesetzlicher Anspruch auf Forderung nach objektiven
Kriterien und ohne weiteren Ermessensspielraum des Mitgliedstaats besteht. Der
Beihilfeempfanger musste die Investitionszulage daher nicht vor Beginn der
Arbeiten beantragen.

K osten des | nvestitionsvor habens

Die forderfahigen Gesamtkosten des Vorhabens belaufen sich nomina auf
734,96 Mio. EUR. Der Gegenwartswert® betrégt 697 686 281 EUR. Tabellell
zeigt, wie sich die forderféhigen Gesamtkosten auf die einzelnen Jahre und
Kategorien verteilen.

Tabellell: Forderfahige Investitionskosten (nominal in Mio. EUR)

(20)

(21)

2009 2010 2011 2012 2013 2014 Total

Gebaude [--] [--] [.-] [.-] [...]
AulZen-

anlagen [--] [--] [.-] [.-] [...]
Maschinen /

Anlagen [-.] [--] [--] [.-] [--] [...]
Immaterielle

Aktiva [--] [--] [.-] [.-] [...]
I nsgesamt [...] [...] [...] [...] [...] 734,96

Deutschland bestétigt, dass fur gebrauchte oder vorhandene Ausrlistung keine
Beihilfen beantragt werden und solche Ausristung nicht in den forderfahigen
Kosten des Vorhabens enthalten ist. Deutschland hat bestétigt, dass immaterielle
Aktivavon Dritten zu Marktpreisen erworben werden.

Aullerdem werden der Direktzuschuss und die Steuerverginstigung unter der
Voraussetzung gewéhrt, dass der Belhilfeempfanger die Investition in dem
Fordergebiet nach Abschluss des Investitionsvorhabens mindestens funf Jahre
lang aufrechterhdlt.

6 In diesem Beschluss beruht die Berechnung der Gegenwartswerte auf einem Basissatz von 1,45 %
(anwendbar am Datum der Anmeldung), dem 100 Basispunkte hinzuzurechnen sind (Mitteilung der
Kommission {ber die Anderung der Methode zur Festsetzung der Referenz- und Abzinsungssitze,
ABI. C 14 vom 19.1.2008, S. 6).
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2.4. Finanzierung desInvestitionsvor habens

(22) Deutschland bestétigt, dass der Eigenbeitrag des Beihilfeempféngers 25 % der
forderfahigen Kosten Ubersteigt und frei von offentlicher Forderung jeder Art ist.

2.5. Obergrenzefir Regionalbeihilfen

(23) Zwickau liegt in der Region Chemnitz im Freistaat Sachsen und damit in einem
Fordergebiet nach Artikel 107 Absatz3 Buchstabea AEUV, fir das bei
Regional bei hilfen fiir GroRunternehmen ein Hochstsatz von 30 % des BSA gilt’.

2.6. Rechtsgrundlage
(24) Rechtsgrundlagen fur die Regelung in Deutschland sind

a) fur die Investitionszulage das Investitionszulagengesetz 2007 sowie das
Investitionszulagengesetz 20108 und

b) fur den Direktzuschuss der 36. Rahmenplan der Gemeinschaftsaufgabe
»Verbesserung der regionalen Wirtschaftsstruktur® (GA) fur den Zeitraum
2007-2013°.

2.7. Beihilfebetrag

(25) Die Beihilfe in nominaler Hohe von 94 730 000 EUR (Nettogegenwartswert
83 470 000 EUR) wird dem VW-Konzern zwischen 2011 und 2016 ausgezahit.
Wie sich der Betrag auf den Direktzuschuss und die Investitionszulage verteilt, ist
jedoch nicht bekannt.

(26) Deutschland bestédtigt, dass weder der Gegenwartswert des genehmigten
Beihilfehochstbetrags noch die genehmigte Beihilfeintensitét (Gegenwartswert)
Uberschritten wirden, falls die férderfahigen Kosten vom geschétzten Betrag
abweichen sollten.

(27) Ferner bestdtigt Deutschland, dass die Beihilfe fir das Vorhaben nicht mit
Belhilfen aus anderen lokalen, regionalen, nationalen oder EU-Quellen zur
Deckung derselben forderfahigen Kosten kumuliert wird.

2.8. Beitrag zur regionalen Entwicklung

(28) Nach Angaben Deutschlands sichert das Investitionsvorhaben die Arbeitspléatze
von etwa 5300 Beschéftigten in der Produktion von Fahrzeugen der Segmente A
und B.

7 Vgl. FuRnote 2.

8 Kurzbeschreibungen des Investitionszulagengesetzes 2007 und des Investitionszulagengesetzes 2010
wurden unter Aktenzeichen XR 6/07 (ABI C 41 vom 24.2.2007, S. 9) bzw. X 167/08 (ABI. C 280 vom
20.11.2009, S. 5) bei der Kommission registriert.

9 Die Kurzbeschreibung des 36. Rahmenplans der Gemeinschaftsaufgabe ,, Verbesserung der regionalen
Wirtschaftsstruktur® wurde unter Aktenzeichen XR 31/2007 (ABI. C 102 vom 5.5.2007, S. 11) bei der
Kommission registriert.
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2.9.
(29)

3.1.
(30)

(31)

(32)

(33)

(34)

(35)

Allgemeine Bestimmungen
Deutschland hat gegentiber der Kommission zugesagt,

— innerhalb von zwei Monaten nach Gewahrung der Beihilfe eine Kopie der
einschlagigen Rechtstexte fur die in Rede stehende Malinahme
vorzulegen,

— nach Genehmigung der Beihilfe durch die Kommission alle funf Jahre
einen  Zwischenbericht (mit Angaben zu den ausgezahlten
Beihilfebetragen, zur Durchfiihrung des Zuwendungsbescheids und zu
anderen Investitionsprojekten am gleichen Standort/im gleichen Werk) zu
Ubermitteln sowie

— innerhalb von sechs Monaten nach Zahlung der letzten Beihilfetranche
nach dem angemeldeten Finanzierungsplan einen ausfihrlichen
Abschlussbericht vorzulegen.

BEIHILFERECHTLICHE WURDIGUNG UND VEREINBARKEIT MIT DEM
BINNENMARKT

Vorliegen einer Beihilfe

Die finanzielle Unterstiitzung fir die Volkswagen Sachsen GmbH und die
Volkswagen Sachsen Immobilienverwaltungs GmbH wird in Form eines
Direktzuschusses des Freistaats Sachsen und einer Investitionszulage der
Bundesrepublik gewéhrt und erfolgt somit aus staatlichen Mitteln. Daher handelt
es sich um eine staatliche oder aus staatlichen Mitteln gewahrte Forderung im
Sinnevon Artikel 107 Absatz 1 AEUV.

Die Beihilfe wird zwei Tochtergesellschaften des VW-Konzerns gewéhrt und ist
folglich selektiv.

Die finanzielle Unterstitzung in Form eines Direktzuschusses und einer
Investitionszulage fur die Volkswagen Sachsen GmbH und die Volkswagen
Sachsen Immobilienverwaltungs GmbH befreit diese Gesellschaften von Kosten,
die sie normalerweise selbst zu tragen gehabt hétten. Daher entsteht den
Gesellschaften ein wirtschaftlicher Vorteil gegentiber ihren Wettbewerbern.

Die finanzielle Unterstitzung in Form eines Direktzuschusses und einer
Investitionszulage wird fur eine Investition gewahrt, die zur Herstellung von
Fahrzeugen fuhrt. Da Fahrzeuge in grofem Umfang zwischen den
Mitgliedstaaten gehandelt werden, dirfte die Férderung den Handel zwischen
Mitgliedstaaten beeintrachtigen.

Die Begunstigung der Volkswagen Sachsen GmbH und der Volkswagen Sachsen
Immobilienverwaltungs GmbH sowie der Produktion der Volkswagen Sachsen
GmbH durch die Beihilfe bedeutet, dass der Wettbewerb verfascht wird oder
eine Wettbewerbsverfal schung droht.

Daher dtellt die Belhilfe in Form eines Direktzuschusses und einer
Investitionszulage fur die Volkswagen Sachsen GmbH und die Volkswagen
Sachsen Immobilienverwaltungs GmbH nach Auffassung der Kommission eine
staatliche Beihilfe im Sinne von Artikel 107 Absatz 1 AEUV dar.
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3.2. Rechtmafigkeit der Beihilfe

(36) Deutschland hat die Beihilfemal3nahme vor ihrer Durchfiihrung angemeldet und
ist damit seiner Verpflichtung nach Artikel 108 Absatz3 AEUV sowie der
Verpflichtung zur Einzelanmeldung nach Artikel 7 Buchstabee der
Gruppenfreistellungsverordnung fir Regionalbeihilfen und nach Artikel 6
Absatiz2 der Allgemeinen Gruppenfreistellungsverordnung (im Folgenden
»AGV Q") nachgekommen.

3.3. Veranbarkeit der Beihilfe mit dem Binnenmarkt

(37) Bei der Malinahme handelt es sich um eine regionale Investitionsbeihilfe, so dass
sie von der Kommission auf der Grundlage der Regionalbeihilfeleitlinien gepruft
wurde. Die Mal3nahme wurde als Beihilfe, die die in den Punkten 64 und 67 der
Regionalbeihilfeleitlinien festgelegten Schwellenwerte Ubersteigt, angemeldet.
Daher  bertcksichtigte die Kommission die Bestimmungen  der
Regionalbeihilfeleitlinien,  insbesondere  in  Abschnitt 4.3  (grol3e
Investitionsvorhaben).

3.3.1.Einhaltung der allgemeinen Bestimmungen der Regionalbeihilfeleitlinien

(38) Es gibt keine Hinweise darauf, dass der VW-Konzern insgesamt oder die
Volkswagen  Sachsen  GmbH oder die Volkswagen  Sachsen
Immobilienverwaltungs GmbH im Besonderen sich in finanziellen
Schwierigkeiten befinden wirden, da die in den Leitlinien der Gemeinschaft fir
staatliche Beihilfen zur Rettung und Umstrukturierung von Unternehmen in
Schwierigkeitenl® festgelegten Voraussetzungen nicht erflllt sind. Folglich
kommen die Beihilfeempfanger fir eine Regionalbeihilfe in Betracht.

(39) Die Beihilfe wird in Anwendung von Beihilferegelungen gewahrt, die unter die
Gruppenfreistellungsverordnung fallen und die Standardkriterien der
Regionalbeihilfeleitlinien fir die Vereinbarkeit mit dem Binnenmarkt erfillen.

(40) So delt das Vorhaben ene grundlegende Umstellung des
Gesamtproduktionsverfahrens einer bestehenden Betriebsstéite und damit eine
Erstinvestition im Sinne von Punkt 34 der Regionalbeihilfeleitlinien dar. Durch
starkere  Standardisierung  erlaubt es das Baukastensystem  dem
Beihilfeempfanger, auf en- und derselben Fertigungdinie Fahrzeuge
unterschiedlicher Segmente herzustellen, was die Flexibilitdt gegentber der
Plattformstrategie deutlich erhoht.

(41) Die beihilfefahigen Investitionskosten (siehe Tabelle I1) wurden im Einklang mit
den Regionabeihilfeleitlinien bestimmt, und die Kumulierungsregeln sind
eingehalten worden.

(42) Die Volkswagen Sachsen GmbH und die Volkswagen Sachsen
Immobilienverwaltungs GmbH sind ferner verpflichtet, die Investition in der
Region mindestens funf Jahre nach Abschluss des V orhabens aufrechtzuerhalten.

10 ABI. C 244 vom 1.10.2004, S. 2.



Der Beihilfeempfanger leistet aulRerdem einen von offentlicher Férderung freien
Eigenbeitrag in Hohe von mindestens 25 %.

(43) Da die Beihilfe im Rahmen von Regionabeihilferegelungen gewahrt wird,
kommt Punkt10 der Regionabeihilfeleitlinien, nach dem be der
beihilferechtlichen Wirdigung weitere Elemente zu beriicksichtigen sind, nach
dem derzeitigen Verfahrensstand nicht zur Anwendung.

(44) Die Kommission ist beim derzeitigen Verfahrensstand daher der Auffassung, dass
die Standardkriterien fur die Vereinbarkeit mit dem Binnenmarkt erftillt sind.

3.3.2. Vereinbarkeit mit den Bestimmungen Uber Beihilfen flr grof3e Investitions-
vor haben

3.3.2.1. Einzelinvestition (Punkt 60 der Regionalbeihilfeleitlinien)

(45) Die Regionabeihilfeleitlinien sollen verhindern, dass ein Mitgliedstaat eine
grof3e Einzelinvestition kinstlich in kleinere Teilinvestitionen untergliedert, um
die Vorschriften fur Investitionsbeihilfen fir grof3e Investitionsvorhaben zu
umgehen. Nach Punkt60 der Regionabeihilfeleitlinien stellen solche
Teilvorhaben eine Einzelinvestition dar, wenn sie in einem Zeitraum von drei
Jahren durchgefihrt werden und festes Vermogen betreffen, das eine
wirtschaftlich unteilbare Einheit bildet. Bel der Beurteilung der wirtschaftlichen
Unteilbarkeit berlcksichtigt die Kommission technische, funktionelle und
strategische Verbindungen zwischen den Teilvorhaben sowie ihre réaumliche
Né&he zueinander.

(46) Innerhalb des Zeitraums von drei Jahren erhielt der VW-Konzern bereits eine
regionale Investitionsbeihilfe fir eine Investition in Hohevon [...] Mio. EUR in
das Presswerk am Standort Zwickau, die 2010 begonnen wurde und deren
Abschluss fur 2013 erwartet wird!l. Da die erste und die in Rede stehende
Investition parallel und in grof3er rdumlicher Néhe erfolgen, ist zu prifen, ob sie
als Einzelinvestition anzusehen sind.

(47) Deutschland hat der Kommission mitgeteilt, dass 2015 insgesamt [...] % der im
Zwickauer Werk produzierten Pressteile fur den Golf [...] Variant, [...] % fir
den Golf [...] und [...] % fUr den Passat [...] Variant bestimmt sein werden.
Deutschland bestétigt, dass sich kein Tell der férderféahigen Kosten im Rahmen
des in Rede stehenden Vorhabens auf das Presswerk bezieht, weist jedoch
darauf hin, dass [...] Mio. EUR der forderfahigen Gesamtkosten von
[...] Mio. EUR in das Presswerk fur Investitionen in Maschinen zur Herstellung
von Pressteilen fUr die drei genannten Fahrzeugtypen flief3en werden.

(48) Auf Grundlage dieser Informationen kann die Kommission beim derzeitigen
Sachstand nicht zweifelsfrei ausschlief3en, dass technische, funktionelle
und/oder strategische Verbindungen zwischen der Investition in das Presswerk
und dem in Rede stehenden Investitionsvorhaben bestehen. Sie wird sich daher

11 Das Werk Zwickau konkurriert mit anderen VW-Werken um eine weitere Investition in Héhe von
[...] Mio. EUR fir das|[...], die gesondert angemeldet werden wird, sofern der Schwellenwert, ab dem
eine Anmeldung erforderlichist, erreicht wird.

9



im Rahmen enes formlichen Prifverfanrens naher mit dieser Frage
beschéftigen.

3.3.2.2. Beihilfeintensitat (Punkt 67 der Regionalbeihilfeleitlinien)

(49)

(50)

Die vorgesehenen forderfahigen Gesamtkosten (Gegenwartswert) fir das
Vorhaben belaufen sich nomina auf insgesamt 734 960 000 EUR und abgezinst
auf den Zeitpunkt der Anmeldung auf 697 749 981 EUR. Nach dem in Punkt 67
der Regionalbeihilfeleitlinien beschriebenen Herabsetzungsverfahren ergibt sich
daraus fur das Vorhaben eine zuldssige Beihilfehtchstintensitat von 11,96 %
(BSA) (d. h. 83 470 498 EUR).

Dadie Intensitét der geplanten Beihilfe (83 470 000 EUR, d. h. ein BSA von etwa
11,96 %) die zulassige Beihilfehdchstintensitét nicht Ubersteigt, steht die fir das
Vorhaben geplante Behilfeintensitdt mit den Regionalbeihilfeleitlinien in
Einklang. (Diese Berechnung musste alerdings angepasst werden, wenn das
formliche Prufverfahren ergibt, dass dieses Vorhaben zusammen mit der
Investition in das Presswerk eine Einzelinvestition bildet (siehe Erwagungsgriinde
45 bis 48)).

3.3.2.3. Anwendung der Filter fur die eingehende Prifung nach Punkt 68 Buchstaben a
und b der Regionalbeihilfeleitlinien

(51)

(52)

(53)

(54)

Die Genehmigung einer Regionabeihilfe fir grof3e Investitionsvorhaben, die
nach vorlaufiger Prifung unter Punkt 68 der Regionabeihilfeleitlinien fallen,
richtet sich nach dem Marktanteil des Beihilfeempféngers vor und nach der
Investition, nach der durch das Investitionsvorhaben geschaffenen Kapazitat und
danach, ob es sich um einen Markt mit unterdurchschnittlicher Entwicklung
handelt. Um die entsprechenden Uberpriifungen nach Punkt 68 Buchstaben a und
b der Regionalbeihilfeleitlinien vornehmen zu kdénnen, muss die Kommission
zunéchst den sachlich und den raumlich relevanten Markt abgrenzen.

Betroffenes Produkt

Im Zuge der Investition wird die Volkswagen Sachsen GmbH als von der Beihilfe
betroffene Produkte Pkw der Segmente A und B (und mdglicherweise spéter auch
des Segments AO) nach POLK produzieren. Fahrzeuge anderer Segmente bzw.
andere Produkte konnen auf den durch die Beihilfe geforderten Fertigungslinien
nicht hergestellt werden.

Sachlich relevanter Markt

Nach Punkt 69 der Regionabeihilfeleitlinien umfasst der sachlich relevante
Markt das betreffende Produkt und jene Produkte, die vom Verbraucher (wegen
der Merkmale des Produkts, seines Preises und seines Verwendungszwecks) oder
vom Hersteller (durch die Fexibilitdt der Produktionsanlagen) als seine
Substitute angesehen werden.

Die Kommission hat in ihren Kartellbeschlissen anerkannt, dass der
Automobilmarkt zwar herkdmmlicherweise anhand einer Reihe objektiver
Kriterien wie Hubraum oder Fahrzeuglange segmentiert worden ist, die Grenzen
zwischen den einzelnen Segmenten aufgrund anderer Faktoren allerdings
verschwimmen. Deshalb wurde bisher in Kartellbeschlissen die Frage
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offengelassen, ob fir die Zwecke der wettbewerbsrechtlichen Prifung das
Pkw-Segment als ein Produktmarkt betrachtet oder dieser weiter unterteilt werden
sollte.

(55) Die Kommission hdt auf3erdem fest, dass PRODCOM-Codes®? fur eine weitere
Segmentierung nicht von Bedeutung sind, da es zu viele Uberschneidungen gibt
und diese Klassifizierung in der Branche in der Regel nicht fir die
Markbewertungen herangezogen wird. Zudem konnten im Prinzip auch noch
andere Klassifizierungen, die anderen Zwecken dienen, in Betracht gezogen
werden, z.B. jene, die die Vereinigung europdischer Autohersteller ACEA
(Association des Constructeurs Européens d’ Automobiles) verwendet.

(56) Es gibt verschiedene Dienstleister, die den Automobilmarkt analysieren. Fihrend
in diesem Bereich sind u. a. die Beratungsunternehmen I1SH Global Insight und
POLK. Mitgliedstaaten und Beihilfeempfanger Ubermitteln in der Regel ihre
Angaben entsprechend einer von diesen Beratungsunternehmen vorgenommenen
Segmentierung. 1SH schlégt eine kleinteilige Segmentierung des Pkw-Markts vor
(27 Segmente), wahrend POLK den Automobilmarkt anhand von 8 Segmenten
(A000, AQO, AQ, A, B, C, D und E) differenziert, wobel das Segment A0QO fir
Kleinwagen fur den Stadtverkehr und das Segment E fur Luxuswagen der
obersten Preisklasse steht. Von Segment AO000 bis Segment E steigen
Durchschnittspreis, Grof3e und durchschnittliche Motorisierung der  Pkw
kontinuierlich an.

(57) Deutschland hat in der Anmeldung die POLK-Segmentierung verwendet, da der
VW-Konzern seine gesamte langfristige Geschéftsplanung sowie seine Analysen
darauf stltzt. Beim derzeitigen Sachstand die Kommission der Auffassung, dass
die Marktsegmentierung von POLK geeignet und ausreichend detailliert ist, so
dass sie diese fur die Wirdigung des in Rede stehenden V orhabens anwendet.

(58) Da Hersteller Modellvarianten mit bestimmten Ausristungsfunktionen anbieten,
so dass die Kunden die Wahl zwischen der Pkw-V ariante (passenger car vehicles
— PCV) und dem leichten Nutzfahrzeug (light commercial vehicle — LCV) haben,
und beide Ausfihrungen auf den Fertigungsliinien der Hersteller produziert
werden konnen, sind die Pkw-Modelle und die LCV-Modelle moglicherweise
substituierbar. Deutschland hat bestétigt, dass auf den neuen Fertigungslinien
auch LCV-Modelle der in Rede stehenden Segmentgruppen hergestellt werden
koénnen. Deshalb seien LCV den entsprechenden POLK-Segmenten AO, A und B
zugeordnet worden. Da fur die Kommission jedoch noch offen ist, ob es sich bei
leichten Nutzfahrzeugen (LCV) um einen getrennten sachlich relevanten Markt
handelt, ersucht sie die Mitgliedstaaten sowie Beteiligte auch zu dieser Frage um
Stellungnahme.

Sachlich relevanter Markt als zusammengefasstes Segment aus den Segmenten A0
bisB

(59) Nach Auffassung Deutschlands sollte die Kommission aus den nachstehend
aufgefihrten  Grinden ein  zusammengefasstes Segment aus den
POLK-Segmenten A0 bis B als sachlich relevanten Markt zugrunde legen.

12 34.10.12.00, 34.10.13.00, 34.30.11.00 und 34.30.12.00.
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(60) Deutschland macht geltend, dass zwischen benachbarten Segmenten ein gewisser
Grad an Nachfragesubstitution bestehe. Da in dieser Logik nach Auffassung
Deutschlands zwischen den Segmenten AO und A und den Segmenten A und B
eine Nachfragesubstitution besteht, sollte ein zusammengefasstes Segment, das
die Segmente AO bis B umfasst, den sachlich relevanten Markten bilden.
Deutschland &uf3erte Zweifel daran, dass Uber diese Segmente hinaus noch eine
Nachfragesubstitution besteht.

(61) Des Weiteren macht Deutschland geltend, dass es angebotsseitig starke
Substitutionsverhéltnisse zwischen den Segmenten AO, A und B gebe, da der
Zweck des neuen Investitionsvorhabens darin bestehe, bel der Fertigung von
Fahrzeugen flexibler zwischen den Segmenten A0, A und B wechseln zu kénnen.
Aus diesem Grund sind Deutschland und der Beihilfeempfénger nicht bereit, den
einzelnen Segmenten A0, A und B jeweils einen bestimmten Teil der
Produktionskapazitét zuzuordnen.

(62) Bezugnehmend auf diese Argumente hat die Kommission fest, dass am Rande
eines jeden Segments durchaus eine begrenzte Nachfragesubstitution bestehen
kann. Dennoch durfte es sich als schwierig erweisen, fur Fahrzeuge, die am
auleren Ende der vorgeschlagenen Segmentbandbreite liegen, d. h. zwischen VW
Polo  (Segment AQ) und  AUDI A4  (Segment B), nachfragseitig
Substitutionsverhaltnisse geltend zu machen.

(63) In ihrer Beschlusspraxis zur Abgrenzung des sachlich relevanten Marktes fir
Fahrzeuge hat die Kommission bislang nicht ausschlieffdlich zusammengefasste
Marktsegmente as sachlich relevanten Markt akzeptiert, sondern sich auch auf
andere plausible aternative Marktabgrenzungen gestiitzt, bei denen zusétzlich zu
den zusammengefassten Segmenten auch einzelne Pkw-Segmente (einschlief3lich
der engsten Segmentierung, fur die Daten verflgbar sind) als plausible sachlich
relevante Méarkte beriicksichtigt werden!3. Die Frage, ob ein zusammengefasstes
Segment, das mehrere Segmente in sich vereint, as sachlich relevanter Markt
betrachtet werden kann, ist unter anderem Gegenstand des formlichen
Prufverfahrens in der Beihilfesache C31/200914, bel der es um eine ungarische
Regionalbeihilfe fir ein Investitionsvorhaben der VW-Tochtergesellschaft AUDI
Hungaria Motor Kft geht, und auch Gegenstand des formlichen Prifverfahrens zu

13 Entscheidung vom 29.4.2009 in der Beihilfesache N 635/2008 — Italien — GroRes Investitionsvorhaben
— Fiat Sizilien (ABI. C 219 vom 12.9.20009, S. 3); dort heif}t es in Erwagungsgrund 76, dass zusétzlich
zu zusammengefassten Segmenten auch das einzelne Segment, dem das in Rede stehende Modell
zugeordnet wird, als moglicher sachlich relevanter Markt berticksichtigt werden sollte. Siehe auch
C31/2009 (ex N 113/2009) — Ungarn — Grof3es Investitionsvorhaben — Beihilfe fir Audi Hungaria
Motor Kft; dort wird in Erwaghungsgrund 84 ebenfalls darauf hingewiesen, dass jedes der Segmente
von A0O bis E einen plausiblen sachlich relevanten Markt bildet; in diesem Beschluss werden die
Marktanteile fur jedes einzelne Segment untersucht. Siehe auch die Entscheidung der Kommission vom
17.6. 2009 in der Beihilfesache N 473/2008 Ford Espafia (ABI. C 19 vom 26.1.2010, S. 5) und in der
Beihilfesache N 767/2007 Ford Craoiva (ABI. C 238 vom 17.9.2008, S. 4).

14 SA 27913 — Staatliche Beihilfe C 31/2009 — Ungarn — Grolies Investitionsvorhaben — Beihilfe fiir Audi
Hungaria Motor Kft.; Entscheidung vom 28.10.2009 (K(2009)8131) in der Beihilfesache C 31/2009
(ABI. C 64 vom 16.3.2010, S. 15); Beschluss zur Ausweitung des Verfahrens vom 6. Juli 2010
(K(2010)4474 in der Beihilfesache C 31/2009 (ABI. C 243 vom 10.9.2010, S. 4).
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einer polnischen Invedtitionsbeihilfe zugunsten von Fiat Powertrain
Technologiest.

(64) Aus diesen Grunden lasst die Kommission in der vorliegenden Sache die genaue
Abgrenzung des sachlich relevanten Marktes offen und berlcksichtigt alle
plausiblen Marktabgrenzungen (einschliefdlich der engsten Segmentierung, fur die
Daten vorliegen).

(65) Dader VW-Konzern Fahrzeuge der Segmente A und B (und méglicherweise AQ)
fertigen wird, sollten nach Auffassung der Kommission beim derzeitigen
Sachstand all diese einzelnen Segmente sowie auch das zusammengefasste
Segment (AO bis B) alle als plausible sachlich relevante Méarkte betrachtet
werden.

Raumlich relevanter Markt

(66) Nach Punkt 70 der Regionalbeihilfeleitlinien sind die Méarkte zwecks Anwendung
von Punkt 68 der Regionalbeihilfeleitlinien normalerweise auf Ebene des EWR
abzugrenzen.

(67) Nach Auffassung Deutschlands ist der raumlich relevante Markt fur Fahrzeuge
ein globaler Markt, da die grofen, international tatigen Automobilhersteller in
globalem Wettbewerb zueinander stehen.

(68) Zudem seien die zehn groften OEM mit ihren globalen Distributionssystemen
und Vertriebsstandorten weltweit vertreten. Der VW-Konzern verfugt Uber
Produktionsstandorte und Absatzgebiete, die sich auf Europa, Nord- und
Sldamerika, Afrika und Asien verteilen. Die grof3en OEM konkurrieren auch
konzernintern  bei  Standortentscheidungen, denn  hinsichtlich  ihrer
Standortauswahl sind sie nicht regional beschrankt.

(69) Des Weiteren macht Deutschland geltend, dass bei sinkenden Transportkosten die
Import- und Exportquoten kontinuierlich steigen. Jedes dritte in der EU
produzierte Fahrzeug werde exportiert und jedes flnfte Fahrzeug sei importiert.
Ferner nehme die Marktintegration auf globaler Ebene aufgrund von
ZusammenschlUissen sowie der Griindung von Joint Ventures und anderer Formen
der Kooperation weiter zu.

(70) Zur Untermauerung des Arguments, dass es sich beim Automobilmarkt um einen
globalen Markt handelt, Gbermittelte Deutschland Daten, aus denen hervorgeht,
dass @) die durchschnittliche Exportquote fur im EWR gefertigte Fahrzeuge der
Segmente A und B zwischen 2004 und 2009 bei [10-20] % bzw. [20-30] % lag, b)
die Exportquote fir Fahrzeuge der Segmente A und B, die der VW-Konzern im
EWR produziert hat und die fur den Verkauf auf3erhalb des EWR bestimmt sind,
im Zeitraum 2008-2015 zwischen [10-20] % und [20-30] % fur das A-Segment
und zwischen [10-20] % und [30-50] % fiur das B-Segment liegt, und c) fur den
Zeitraum 2013-2018 fir die Modelle, die im Zwickauer Werk gefertigt werden

15 SA30340 — C/2011 (ex.N38/2010) — Grofes Investitionsvorhaben — Fiat Powertrain Technologies
Poland, Beschluss vom 9.2.2011 (ABI. C 151 vom 21.5.2011, S. 5).
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(71)

(72)

(73)

(74)

(75)

(76)

(77)

sollen, eine Exportquote zwischen [10-20] % und [20-30] % (Segment A)
bzw. zwischen [3-10] % und [4-10] % (Segment B) zu erwarten ist.

Ferner macht Deutschland geltend, dass in dieser Sache fur Segment B, der EWR-
Markt und der nordamerikanische Markt zu einem rdumlich relevanten Markt
zusammengefasst werden sollte, in dem der Marktanteil des VW-Konzerns in
jedem relevanten Jahr weniger as 25 % betragt. Des Weiteren solle der Markt
EWR/Nicht-EWR Europa as raumlich relevanter Markt fir Segment A zugrunde
gelegt werden, denn der Anteil des VW-Konzerns an diesem Markt liege jedes
Jahr —wenn auch knapp — unter 25 %.

Nach Auffassung der Kommission ist bel BeschlUssen Uber staatliche Belhilfen
fur Produktionsanlagen, in denen die Auswirkungen der Beihilfen im Hinblick
auf eine etwaige Verzerrungen des Wettbewerbs zwischen den Herstellern und
eine etwaige Beeintrdchtigung des Handels zwischen Mitgliedstaaten geprift
werden, die Marktlage auf Herstellungsebene ausschlaggebend.

Im Einklang mit jungsten Beschlissen Uber staatliche Beihilfen zugunsten der
Automobilindustrie vertritt die Kommission die Auffassung, dass die Produktion
in der Automobilbranche angebotsseitig zumindest EWR-weit erfolgt.

Nachfrageseitig, d.h. vor allem auf Einzelhandelsebene, haben sich die
Wettbewerbsbedingungen in der EU erheblich verbessert (insbesondere
hinsichtlich der technischen Handelshemmnisse und Vertriebssysteme), auch
wenn Preisunterschiede und unterschiedliche Besteuerungssysteme weiterhin
hemmend wirken; auch die Marktdurchdringung der groften Wettbewerber
schwankt noch je nach Mitgliedstaat und insbesondere je nach Kontinent.

Aus den vorstehenden Grinden und fur die Zwecke der wettbewerbsrechtlichen
Prufung der vorliegenden Beihilfesache ist nach Auffassung der Kommission fir
die betreffenden Produkte mindestens der EWR as raumlich relevanter Markt
zugrunde zu legen. Die Kommission kann allerdings auf der Grundlage der von
Deutschland vorgebrachten Argumente nicht zweifelsfrei ausschlief3en, dass sich
der raumlich relevante Markt in der Automobilbranche fur die Segmente, fur die
die Invedtition bestimmt ist, auf den EWR-Markt beschrankt. Sie stellt
insbesondere in Frage, dass der raumlich relevante Markt fur die drei
betreffenden Segmente ein globaler Markt ist, dass fir Segment A der EWR-
Markt und der Nicht-EWR-Markt Europa zusammen den raumlich relevanten
Markt bilden und dass fur Segment B der EWR und Nordamerika zusammen as
raumlich relevanter Markt zugrunde gelegt werden kann.

Die Kommission weist darauf hin, dass derzeit in zwei anhangigen formlichen
Prufverfahren (siehe Erwagungsgrund 63) die Frage behandelt wird, ob in
Belhilfesachen, die die Automobilbranche betreffen, der réumlich relevante
Markt Uber den EWR-Markt hinausgeht.

Fur die Zwecke dieser vorlaufigen Prifung wird noch keine Abgrenzung des
raumlich relevanten Marktes vorgenommen; die nach Punkt 68 Buchstabe a
erforderliche Berechnung der Marktanteile in den betreffenden Kfz-Segmenten
erfolgt auf globaler Ebene und auf Ebene des EWR sowie fir Segment B auch auf
auf Ebene des zusammengefassten EWR/Nordamerika-Markts bzw.  fir
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Segment A auf Ebene des EWR-Markts und des Nicht-EWR-Markts Europa
Insgesamt.

Marktanteile

(78) Um en Investitionsvorhaben nach  Punkt68  Buchstabea  der
Regionalbeihilfeleitlinien zu prifen, muss die Kommission prifen, ob der
Marktanteil des Beihilfeempfangers vor oder nach Abschluss der Investition 25 %
Ubersteigt.

(79) Der Marktanteil des Beihilfeempfangers wird auf Konzernebene und bezogen auf
den sachlich und den rdumlich relevanten Markt ermittelt. Da mit dem
Investitionsvorhaben 2009 begonnen wurde und die volle Produktionskapazitét
2014 erecht sein soll, pruft die Kommission den Marktanteil des
VW-Konzerns/ VW-PO-Konzerns (einschliefdlich aler Marken des jeweiligen
Konzerns) auf den relevanten Méarkten zwischen 2008 und 2015.

(80) Da die Produktionskosten und Preisen je nach Pkw erheblich schwanken und
verlasdiche Preisschatzungen kaum verflgbar sind, werden zur Abgrenzung von
Méarkten und Marktentwicklungen in diesem Sektor gemeinhin Umsatzdaten
herangezogen. Deutschland hat folgende Angaben zu den Marktanteilen
vorgelegt:

Tabellelll: Marktanteile des VW-Konzerns'VW-PO-Konzerns in den einzelnen
Pkw-Segmenten
2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015
Segment AO
EWR [<25] % | [<25]1% | [<25]% | [<25]% | [<25]% | [<25]% | [<25] % | [<25] %
r\:]VaEr"f('t [<25] % | [<25]% | [<25] % | [<25] % | [<25]% | [<25] % | [<25] % | [<25] %
Segment A

EWR | [<25]% | [>25]% [>25]1% | [>25]% | [>25]% | [>25]% | [>25]% | [>25]%

r\:]va?;it [<25] % | [<25]% | [<25]% | [<25]% | [<25]% | [<25]% | [<25] % | [<25] %

EWR/

NE'VC\;‘é [<25]% | [>25]% | [<25]% | [<25]% | [<25] % | [<25] % | [<25]% | [<25] %

Europa

Segment B

EWR | [>25]% | [>25]% | [>25]% | [>25]% | [>25]1% | [>25]% | [>25]% | [>25]%

r\r’]va‘?lt('t [<25] % | [<25]% | [<25] % | [<25]% | [<25] % | [<25]% | [<25] % | [<25] %

15




EWR-
Nord- | [<25] % | [<25] % | [<25] % | [<25] % | [<25]% | [<25] % | [<25]% | [<25] %
amerika
Segment AO bisB
EWR | [<25]% | [<25]% | [<25]% | [<25]% | [<25] % | [<25] % | [<25]% | [<25] %
r\r’]\’aer'lt('t [<25] % | [<25] % | [<25] % | [<25]% | [<25] % | [<25] % | [<25] % [<25] %
Quelle: POLK 05/2011; Weltmarkt-Daten: 9/2010

(81) Ausdiesen Angaben geht hervor, dass die Marktanteile in den Segmenten A und
B im EWR 2015 den Schwellenwert von 25% Ubersteigen werden. Im
Segment B wird der Schwellenwert von 25 % bereits 2008 Uberschritten. Da der
Beihilfeempfanger fur mehr als 25 % des Verkaufs des betreffenden Produkts auf
zwei plausiblen Mérkten verantwortlich zu sein scheint, ist der Schwellenwert
nach Punkt 68 Buchstabea der Regionabeihilfeleitlinien beim derzeitigen
Sachstand Uberschritten.

Produktionskapaztat

(82) Die Kommission muss ferner prifen, ob das Investitionsvorhaben mit Punkt 68
Buchstabe b der Regionalbeihilfeleitlinien vereinbar ist. So ist zu prifen, ob die
durch das Investitionsvorhaben geschaffene Kapazitét, die anhand von Daten Uber
den sichtbaren Verbrauch des betroffenen Produkts berechnet wurde, mehr als
5 % des Marktvolumens betragt und ob in diesem Fall die in den funf Jahren vor
der Investition verzeichneten mittleren Jahreszuwachsraten des sichtbaren
Verbrauchs im selben Zeitraum tber der mittleren jahrlichen Wachstumsrate des
Bruttoinlandsprodukts im EWR lagen.

(83) Deutschland macht geltend, dass zur Bestimmung der sich aus dem geforderten
Vorhaben ergebenden Kapazitétserhthung ausschliefdich die
Nettokapazitétserhdhung zu berlicksichtigen sai.

(84) Wie aus Tabellel hervorgeht, betrégt die Nettokapazitdtserhohung (technische

Maximalkapazitét) fur das Segment AO [...] Fahrzeuge pro Tag, fur das
Segment A [...] Fahrzeuge pro Tag und fur das Segment B [...] Fahrzeuge pro
Tag. Nachstehende Tabelle stellt diese Nettoerhdhung im Verhdtnis zum
sichtbaren Verbrauch im EWR im Jahr vor der Investition (2008) dar. Der
nach Punkt 68 Buchstabe b der Regionalbeihilfeleitlinien geltende Schwellenwert
von 5% bezlglich der Nettokapazitdtserhohung ist fir das Segment AO mit
[...] % erkennbar Uberschritten. Deutschland hat eine Zusage des
Beihilfeempfangers vorgelegt, der zufolge die Produktion des Beihilfeempféangers
auf ein die technischen Moglichkeiten unterschreitendes V olumen beschrankt und
[...] Fahrzeuge pro Tag nicht Ubersteigen wird. Das entspricht [...] % des
sichtbaren Verbrauchs im EWR fir Fahrzeuge des SegmentsAO. (Eine
vergleichbare Zusage wurde auch fur die maximale Produktionsmenge in den
Segmenten A und B vorgelegt; néhere Angaben dazu in runden Klammern.)

Tabelle1V: Zusétzliche lokale Nettokapazitat in % der auf dem Pkw-Markt produzierten
Gesamtmengein den relevanten Segmenten im Jahr 2008
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azl - .. -
p?g T:':\g k;;(g tat e;]g ql;r;g Anzahl | kapazitét | gichtbarer erarﬁ)xlungs
Segment | Vor der pro Tag Arbeits | pro Jahr Verbrauch | (Zusage
Investition |  (Zusage (Zusage | -tage | ;00 | IMEWR bezugl.
bezigl. bezigl. bezilgl. (2008) Héchst-
Hochst- | Hochsime Hochst- menge)
menge) nge) menge)
AO [] LICD | 1@ | 230 | [.1@.]) | 458849 ([[2555]]((’)2)
A [.] LICD | L1CD | 230 | .10 | 6026726 (Ezg} 2//‘;)
[<5] %
B [...] LICD | L1 | 280 | [L](-D) | 284047 | g %f)

(85) Beim derzeitigen Sachstand ist die Kommission jedoch nicht Gberzeugt, dass zur
Anwendung
Regionalbeihilfeleitlinien

des

Kriteriums

die

nach

Punkt 68

Nettokapazitétserhohung

Buchstabe b
statt

der
der

(86)

Bruttokapazitdtserhbhung heranzuziehen ist. Zweck des Kriteriums ist die
Bestimmung der Félle, in denen eine eingehende Prifung erforderlich ist, nicht
jedoch die Vorwegnahme eines Ergebnisses zur Vereinbarkeit einer Beihilfe. Der
Beihilfegesamtbetrag wird auf der Grundlage der Gesamtinvestitionskosten und
nicht des fir eine Kapazitatserhohung erforderlichen Anteils der forderfahigen
K osten berechnet.

TabelleV stellt die Nettokapazitétserhohung in der in Rede stehenden Sache im
Verhdltnis zum sichtbaren Verbrauch im EWR im Jahr vor der Investition (2008)
dar. Der nach Punkt 68 Buchstabeb der Regionalbeihilfeleitlinien geltende
Schwellenwert von 5% wird auch in den Segmenten A und B erkennbar
uberschritten.

Tabelle V: Geschaffene Bruttokapazitét in % der auf dem Pkw-Markt produzierten
Gesamtmengein den relevanten Segmenten im Jahr 2008

Segment | Kapazitdt | Technische | Kapazi- Anzahl | Technische | Sichtbarer | Kapazitéts
pro Tag Maximal- tatser- Arbeits | Hochst- Verbrauch | erhéhung
vor der kapazitét hoéhung -tage kapazitét im EWR (Zusage
Investition | pro Tag pro Tag pro Jahr (2008) beziigl.

(Zusage Hochst-
bezligl. (Zusage (Zusage menge)
Hochst- bezigl. bezugl.
menge) Hochst- Hochst-
menge) menge)
A0 [...] [..1¢..-D ([--1(...D | 230 [..](...]D) | 4588499 | [>5]%
([<5] %)
A [...] [.17¢.--p ([--3¢.-.D | 230 [..](..1) | 6026726 | [>5]%
([>5] %)
B [...] .1¢..-p (--3(¢...D | 230 [..](...D | 2841047 | [>5]%
([>5] %)
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(87)

(88)

Ohne ihrem Ergebnis zur Vewendung der Netto- oder der
Bruttokapazitdtserhbhung im Rahmen des formlichen Prifverfahrens
vorzugreifen, kann die Kommission beim derzeitigen Verfahrensstand nicht
ausschliefien, dass der Schwellenwert nach Punkt 68 Buchstabeb der
Regionalbeihilfeleitlinien Uberschritten ist.

Daher muss die Kommission anhand der mittleren Jahreszuwachsraten
(Compound Annua Growth Rate—CAGR) des sichtbaren Verbrauchs des
betreffenden  Produkts feststellen, ob sich der Makt im EWR
unterdurchschnittlich entwickelt. Deutschland hat hierzu folgende Angaben
gemacht:

EWR 2008 2003 CAGR
A0 4588 499 4912 580 -1,36 %
A 6 026 726 5841 504 0,63 %
B 2841047 3459 067 -3,86 %
AObisB 13 456 272 14 213 151 -1,09 %

Quelle: POLK 05/2011

(89) Wie zu erkennen ist, lag die mittlere Jahreszuwachsrate in jedem Segment unter
der mittleren Jahreszuwachsrate des BIP im EWR im selben Zeitraum (d. h. unter
2,23 %).

(90) Folglich kann die Kommission beim derzeitigen Sachstand nicht ausschlief3en,
dass das Investitionsvorhaben in einem Markt mit unterdurchschnittlicher
Entwicklung zu einer Uber 5% des sichtbaren Verbrauchs des betreffenden
Produkts hinausgehenden Kapazitatserhohung fihren wird.

4, WETTBEWERBSRECHTLICHE BEDENKEN UND GRUNDE FUR DIE EROFFNUNG DES
VERFAHRENS

(91) Aus vorstehend dargelegten Grinden zweifelt die Kommission nach einer
vorlaufigen Prifung daran, dass die angemeldete Beihilfe die in Punkt 68 der
Regionalbeihilfeleitlinien genannten Schwellenwerte einhélt.

(92) Die Kommission stimmt in folgenden Punkten nicht Deutschland tberein:

@ Abgrenzung des sachlich relevanten Markts fur die in Rede stehenden
Pkw-Modelle: Beim derzeitigen Sachstand zweifelt die Kommission
daran, dass anstelle der einzelnen Pkw-Segmente AO, A und B
(POLK-Segmentierung) die vorgeschlagene Segmentgruppe als sachlich
relevanter Markt angesehen werden kann.

(b)  Abgrenzung des raumlich relevanten Marktes: Beim derzeitigen Sachstand
zweifelt die Kommission daran, dass der raumliche Markt im
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(93)

(94)

(95)

(96)

(97)

(98)

(99)

Fahrzeugsegment allgemein und in den in Rede stehenden Segmenten
groler als der EWR-Markt ist.

Ferner bleibt fur die Kommission offen, ob leichte Nutzfahrzeuge (LCV)
demselben sachlichen Markt/Produktmarkt angehdren wie Pkw (PCV)16,

Angesichts der Tatsache, dass die betreffenden Markte sich unterdurchschnittlich
entwickeln und in relativen bzw. absoluten Zahlen schrumpfen, erinnert die
Kommission an dieser Stelle nochmals an die bereits zum Ausdruck gebrachten
Zweifel, dass die durch das Investitionsvorhaben geschaffene und durch Daten
Uber den sichtbaren Verbrauch belegte Kapazitétserhthung nicht 5% des
Marktvolumens vor der Investition (Obersteigt. Nach Punkt70 der
Regionalbeihilfeleitlinien obliegt die Beweislast dafur, dass die unter Punkt 68
Buchstaben a und b genannten Schwellenwerte nicht Uberschritten sind, dem
Mitgliedstaat.

Des Weitern fragt sich die Kommission, ob ein am selben Produktionsstandort
paralel laufendes gefordertes Investitionsvorhaben, in dessen Rahmen Pressteile
hergestellt werden, die auch in den in Rede stehenden Fahrzeugen zum Einsatz
kommen sollen, nicht zusammen mit dem in Rede stehenden Investitionsvorhaben
eine Einzelinvestition bildet.

Folglich ist die Kommission verpflichtet, ale erforderlichen Konsultationen
durchzufiihren und daher das Verfahren nach Artikel 108 Absatz2 AEUV zu
ertffnen. Betelligte, auf die sich die Gewadhrung der Beihilfe auswirken kann,
erhalten auf diese Weise Gelegenheit zur Stellungnahme. Die Kommission wird
in ihrem abschlieffenden Beschluss sowohl die Angaben des betreffenden
Mitgliedstaats als auch die von Beteligten Ubermittelten Informationen
beriicksichtigen.

Sollte es der Kommission anhand der Stellungnahmen, die zur Eréffnung des
formlichen Prifverfahrens eingehen, nicht moglich sein, zweifelsfre
festzustellen, dass die in Punkt 68 Buchstaben a und b genannten Schwellenwerte
nicht Uberschritten werden, wird sie ene eingehende Prifung des
Investitionsvorhabens auf der Grundlage der Mittellung der Kommission
betreffend die Kriterien fur die eingehende Prifung staatlicher Beihilfen mit
regionaler Zielsetzung zur Férderung grof3er Investitionsvorhaben durchfihrent?,

Der Mitgliedstaat und die Beteiligten werden aufgefordert, in ihren
Stellungnahmen zum Er6ffnungsbeschluss alle Angaben zu Gbermitteln, die fir
eine eingehende Prufung erforderlich sind, und, wie in der Mitteilung
beschrieben, alle geeigneten Informationen und Unterlagen vorzulegen.

Auf der Grundlage der zu den genannten Aspekten Ubermittelten Informationen
wird die Kommission die positiven und negativen Auswirkungen der Beihilfe

16 Siehe Erwagungsgrund (58).

17 Mitteilung der Kommission betreffend die Kriterien fiir die eingehende Priifung staatlicher Beihilfen
mit regionaler Zielsetzung zur Forderung grof3er Investitionsvorhaben (ABI. C 223 vom 16.9.2009,

S.3).
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abwéagen, indem sie die Auswirkungen insgesamt in einer Weise prift, die den
Abschluss des formlichen Prufverfahrens erlaubt.

5. BESCHLUSS

(100) Aus vorstehenden Griinden fordert die Kommission Deutschland im Rahmen des
Verfahrens nach Artikel 108 Absatz 2 AEUV auf, innerhalb eines Monats nach
Eingang dieses Schreibens Stellung zu nehmen und alle fur die Wirdigung der
Beihilfemal3nahme sachdienlichen Informationen zu Ubermitteln. Deutschland
wird aufgefordert, unverziiglich eine Kopie dieses Schreibens an den potenziellen
Beihilfeempfanger weiterzuleiten.

(101) Die Kommission erinnert Deutschland an die aufschiebende Wirkung von
Artikel 108 Absatz 3 AEUV und verweist auf Artikel 14 der Verordnung (EG)
Nr. 659/1999 des Rates, wonach alle rechtswidrigen Beihilfen unter Umstanden
vom Empfanger zurlckzufordern sind.

(102) Die Kommission weist Deutschland darauf hin, dass sie die Beteiligten durch
Veroffentlichung des vorliegenden Schreibens und einer aussagekréftigen
Zusammenfassung dieses Schreibens im Amtsblatt der Europaischen Union von
dem Vorgang in Kenntnis setzen wird. Aul3erdem wird sie die Beteiligten in den
EFTA-Staaten, die das EWR-Abkommen unterzeichnet haben, durch die
Verdffentlichung einer Bekanntmachung in der EWR-Beilage zum Amtsblatt der
Europaischen Union und die EFTA-Uberwachungsbehérde durch die
Ubermittlung einer Kopie dieses Schreibens in Kenntnis setzen. Alle Beteiligten
werden aufgefordert, innerhalb eines Monats ab dem Datum dieser
Verdffentlichung Stellung zu nehmen.

Fals dieses Schreiben vertrauliche Angaben enthdlt, die nicht vertffentlicht werden
sollen, werden Sie gebeten, bei der Kommission innerhalb von 15 Arbeitstagen nach
Eingang des Schreibens einen mit Grinden versehenen Antrag auf vertrauliche
Behandlung zu stellen. Andernfalls geht die Kommission davon aus, dass Sie mit der
Verdffentlichung des vollstandigen Wortlauts dieses Schreibens einverstanden sind. Bitte
richten Sie Ihren Antrag, in dem die entsprechenden Angaben zu prazisieren sind, per
Einschreiben oder Fax an:

Européi sche Kommission
Generaldirektion Wettbewerb
Registratur Staatliche Beihilfen
1049 Bruxelles/Brussel
BELGIQUE/BELGIE

Fax +32 229-61242

Mit vorzuglicher Hochachtung
Fir die Kommission
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Joaquin ALMUNIA
Vize-Président
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