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(Πράξεις για την ισχύ των οποίων δεν απαιτείται δηµοσίευση)

ΕΠΙΤΡΟΠΗ

ΑΠΟΦΑΣΗ ΤΗΣ ΕΠΙΤΡΟΠΗΣ

της 2ας Οκτωβρίου 2002
για την κρατική ενίσχυση που η Ιταλία χορήγησε στην Ιveco SpA

[κοινοποιηθείσα υπό τον αριθµό Ε(2002) 3580]

(Το κείµενο στην ιταλική γλώσσα είναι το µόνο αυθεντικό)

(Κείµενο που παρουσιάζει ενδιαφέρον για τον ΕΟΧ)

(2003/310/ΕΚ)

Η ΕΠΙΤΡΟΠΗ ΤΩΝ ΕΥΡΩΠΑΪΚΩΝ ΚΟΙΝΟΤΗΤΩΝ,

Έχοντας υπόψη:

τη συνθήκη για την ίδρυση της Ευρωπαϊκής Κοινότητας, και ιδίως
το άρθρο 88 παράγραφος 2 πρώτο εδάφιο,

τη συµφωνία για τον Ευρωπαϊκό Οικονοµικό Χώρο, και ιδίως το
άρθρο 62 παράγραφος 1 στοιχείο α),

Αφού κάλεσε τους ενδιαφερόµενους να υποβάλουν τις παρατηρή-
σεις τους σύµφωνα µε τα προαναφερθέντα άρθρα (1),

Εκτιµώντας τα ακόλουθα:

I. ∆ΙΑ∆ΙΚΑΣΙΑ

(1) Οι ιταλικές αρχές, µε επιστολή τους της 21ης Ιουνίου
2001, ανακοίνωσαν σχέδιο περιφερειακής ενίσχυσης υπέρ
της Iveco SpA (στο εξής «Iveco»). Στις 27 Ιουλίου, η Επι-
τροπή ζήτησε περαιτέρω πληροφορίες, που διαβιβάστηκαν
από τις ιταλικές αρχές µε επιστολή τους της 5ης Οκτωβρίου
2001, η οποία πρωτοκολλήθηκε στις 17 Οκτωβρίου 2001.

(2) Στις 19 ∆εκεµβρίου 2001, η Επιτροπή αποφάσισε να κινήσει
τη διαδικασία του άρθρου 88 παράγραφος 2 της συνθήκης
ΕΚ (απόφαση κίνησης διαδικασίας επίσηµης έρευνας),
δεδοµένου ότι υπήρχαν αµφιβολίες σχετικά µε το συµβιβά-
σιµο της ενίσχυσης µε την κοινή αγορά. Η Ιταλία υπέβαλε
τις παρατηρήσεις της σχετικά µε την κίνηση της διαδικασίας
µε επιστολή της της 12ης Φεβρουαρίου 2002 (που πρωτο-
κολλήθηκε στις 19 Φεβρουαρίου). Στις 12 Απριλίου 2002,
η Επιτροπή πραγµατοποίησε επίσκεψη στις εγκαταστάσεις
της Foggia (Ιταλία) και στις 22 Απριλίου 2002 ζήτησε
περαιτέρω πληροφορίες, τις οποίες η Ιταλία παρέσχε στις 11
Ιουνίου 2002 (µε επιστολή της που πρωτοκολλήθηκε στις
12 Ιουνίου).

(3) Η απόφαση της Επιτροπής να κινήσει τη διαδικασία δηµο-
σιεύθηκε στην Επίσηµη Εφηµερίδα των Ευρωπαϊκών Κοι-
νοτήτων (2), µαζί µε την πρόσκληση προς τα ενδιαφερόµενα
µέρη να υποβάλουν τις παρατηρήσεις τους σχετικά µε τα εν
λόγω µέτρα. Η Επιτροπή δεν έλαβε καµία σχετική
παρατήρηση.

II. ΛΕΠΤΟΜΕΡΗΣ ΠΕΡΙΓΡΑΦΗ ΤΗΣ ΕΝΙΣΧΥΣΗΣ

Tο σχέδιο

(4) Το σχέδιο που ανακοινώθηκε αφορά την παραγωγή µιας
νέας κατηγορίας κινητήρων ντίζελ που καλείται F1, των
τύπων 2,3 και 3,0 λίτρων. Ο κινητήρας, η παραγωγή του
οποίου άρχισε το 2001, αντικαθιστά το παλιό µοντέλο
8140 και θα χρησιµοποιηθεί σε ελαφρά εµπορικά οχήµατα
του οµίλου Fiat και άλλων κατασκευαστών αυτοκινήτων.

(5) Tο σχέδιο πραγµατοποιήθηκε στις εγκαταστάσεις της Iveco
στη Foggia, στην Απουλία, δηλαδή σε περιφέρεια βοηθού-
µενη βάσει του άρθρου 87 παράγραφος 3, στοιχείο α), όπου
η µέγιστη ένταση της περιφερειακής ενίσχυσης είναι 35 %,
στο χρονικό διάστηµα 2000-2006.
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(1) ΕΕ C 53 της 28.2.2002, σ. 2. (2) Βλέπε υποσηµείωση 1.



(6) Το σχέδιο άρχισε να εφαρµόζεται τον Αύγουστο 2000 και
θα ολοκληρωθεί εντός του ∆εκεµβρίου 2003. Σύµφωνα µε
όσα δήλωσαν οι ιταλικές αρχές, το σχέδιο περιλαµβάνει την
εγκατάσταση τελείως νέων γραµµών παραγωγής των κινητή-
ρων F1 και παράλληλα, την βαθµιαία µείωση της παραγωγής
του κινητήρα 8140. Μετά την ολοκλήρωση του προγράµµα-
τος, η ικανότητα παραγωγής των εγκαταστάσεων θα είναι
290 000 κινητήρες τον χρόνο, εκ των οποίων 230 000 της
κατηγορίας F1 οι δε υπόλοιποι 60 000 της σειράς 8140.
Εξάλλου θα παράγονται περίπου 120 000 κινητηρίων αξό-
νων «stand alone» που προορίζονται κυρίως για πώληση σε
παραγωγό οχηµάτων του ανταγωνισµού.

(7) Σύµφωνα µε τις ιταλικές αρχές το σχέδιο δύναται να πραγ-
µατοποιηθεί σε άλλο τόπο. Το 1998, για την υλοποίηση
του σχεδίου, είχε επιλεγεί ο τόπος Bielsko Biała, στην
Πολωνία, της ιδιοκτησίας του οµίλου Fiat. Προηγουµένως
είχε διακοπεί η συναρµολόγηση αυτοκινήτων οχηµάτων και
ως εκ τούτου είχε απελευθερωθεί χώρος για νέες επενδύσεις
προς εκµετάλλευση της υπάρχουσας υποδοµής και µέρους
του εργατικού δυναµικού. Ταυτόχρονα, θα πρέπει βαθµιαία
να µειωθεί η παραγωγή του κινητήρα 8140 στις εγκατα-
στάσεις της Foggia. Μόλις ολοκληρωθεί το σχέδιο, θα παρά-
γονται εν πάση περιπτώσει 60 000 κινητήρες τον χρόνο του
µοντέλου 8140 για να ικανοποιηθεί η ζήτηση λιγότερο ανα-
πτυγµένων χωρών. Εξάλλου, είχε προβλεφθεί η υλοποίηση
στη Foggia ενός «κέντρου ανακαίνισης» παλαιών κινητήρων.

(8) Σύµφωνα µε τις ιταλικές αρχές, η Iveco είχε ανακοινώσει
την απόφασή της να µειώσει την παραγωγή στη Foggia, στις
αρχές του 2000. Ωστόσο οι ιταλικές αρχές ζήτησαν από
την επιχείρηση αυτή να επανεξετάσει την επιλογή της και
προσέφεραν κρατική ενίσχυση ως µερική αντιστάθµιση του
επιπλέον κόστους που θα συνεπάγετο η υλοποίηση του σχε-
δίου στη Foggia. Μετά το πέρας των διαπραγµατεύσεων µε
τις ιταλικές αρχές και µετά από την έγκριση του νέου χάρτη
περιφερειακών ενισχύσεων βάσει του άρθρου 87 παράγρα-
φος 3 στοιχείο α) τον Μάρτιο του 2000 (1), η Iveco αποφά-
σισε να µεταθέσει το σχέδιο στη Foggia, και άρχισε τις εργα-
σίες κατά τις θερινές διακοπές του Αυγούστου 2000. Η
αίτηση ενίσχυσης για το σχέδιο υποβλήθηκε επίσηµα στις
ιταλικές αρχές τον Ιούλιο 2000 και εγκρίθηκε από αυτές
τον ∆εκέµβριο του ιδίου έτους.

Νοµική βάση και ποσό της ενίσχυσης

(9) Η κοινοποιηθείσα ενίσχυση χορηγήθηκε στο πλαίσιο
καθεστώτων ενισχύσεων ήδη εγκεκριµένων (2), που προβλέ-
πονται από το νόµο αριθ. 488 της 19ης ∆εκεµβρίου
1992 (3), (στο εξής «νόµος 488/92») και από το νόµο αριθ.
662, της 23ης ∆εκεµβρίου 1996 (4), (στο εξής «νόµος 662/
96»).

(10) Η Iveco προτίθεται να επενδύσει ονοµαστικό ποσό
323 270 000 ευρώ (304 600 864 σε σηµερινές τιµές,
βάσει του 2000, µε προεξοφλητικό επιτόκιο 5,70 %), εκ
των οποίων 265 610 000 ευρώ είχαν κριθεί αποδεκτά από
τις ιταλικές αρχές.

(11) Η κοινοποιηθείσα ενίσχυση χορηγείται υπό µορφή µη επι-
στρεπτέας επιδότησης και ανέρχεται σε ονοµαστική τιµή, σε
121 658 000 ευρώ, σε ακαθάριστο ισοδύναµο επιδότησης
(στο εξής «ΑΙΕ»), και ισούται σε σηµερινές τιµές µε
108 915 621 ευρώ. Η ένταση της κοινοποιηθείσας από τις
ιταλικές αρχές ενίσχυσης αντιστοιχεί σε 35,76 % ΑΙΕ.

(12) ∆εν έχουν δοθεί άλλες ενισχύσεις ή κοινοτικές χρηµατοδο-
τήσεις στο σχέδιο.

Λόγοι για την κίνηση της διαδικασίας

(13) Η Επιτροπή στην απόφασή της τής 19ης ∆εκεµβρίου 2001,
να κινήσει τη διαδικασία (5), διατύπωσε αµφιβολίες σχετικά
µε τα χαρακτηριστικά της «µετακίνησης» και «µετατροπής»
του σχεδίου. Εξάλλου, επέµεινε στην ανάγκη να διαπιστωθεί
η ύπαρξη αποδείξεων ότι η Iveco είχε εξετάσει το Bielsko
Biała ως ικανή εναλλακτική γεωγραφική θέση για το σχέδιο.

(14) Η Επιτροπή είχε εκφράσει αµφιβολίες για σειρά στοιχείων
που περιελάµβανε η ανάλυση κόστους/ωφέλειας (που καλεί-
ται στο εξής «ΑΚΩ», τα οποία αφορούν ειδικότερα:

— τη συµπερίληψη κόστους/επένδυσης που δεν γίνονται
αποδεκτά στην ΑΚΩ,

— τη δικαιολόγηση επιπλέον επενδυτικού κόστους για
γενικό και µηχανικό εξοπλισµό στη Foggia σε σχέση µε
το Bielsko Biała,

— τη συµπερίληψη ή µη στο σχέδιο επενδυτικού κόστους
για τον δανεισµό χρήσης στους υποκατασκευαστές, και
σε περίπτωση θετικής απάντησης, την αναφορά του ακρι-
βούς ποσού, του τόπου πραγµατοποίησης των επενδύ-
σεων και των στοιχείων των εν λόγω υποκατασκευαστών,

— τον ακριβή υπολογισµό του κόστους µεταφοράς στην
έξοδο,

— τον απαιτούµενο αριθµό εργαζοµένων για την παραγωγή
σε κάθε έναν από τους δύο τόπους,

— το κόστος εργατικού δυναµικού στη Foggia.

III. ΠΑΡΑΤΗΡΗΣΕΙΣ ΠΟΥ ∆ΙΑΒΙΒΑΣΕ Η ΙΤΑΛΙΑ

(15) Στις 12 Φεβρουαρίου 2002, οι ιταλικές αρχές διαβίβασαν
τις παρατηρήσεις τους σχετικά µε την κίνηση της διαδικα-
σίας. Περαιτέρω πληροφορίες παρασχέθηκαν κατά την επί
τόπου επίσκεψη στη Foggia, στις 12 Απριλίου 2002, καθώς
και µε επιστολή της 11ης Ιουλίου 2002.
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(1) Απόφαση της Επιτροπής της 1ης Μαρτίου 2000, σχετικά µε την υπό-
θεση N 792/99 (ΕΕ C 175 της 24.6.2000, σ. 11).

(2) Απόφαση της Επιτροπής, της 12ης Ιουλίου 2000, να µην προβάλει
αντιρρήσεις στην υπόθεση N 715/99 (ΕΕ C 278 της 30.10.2000).

(3) Για τη «µετατροπή σε νόµο, µε τροποποιήσεις, του νοµοθετικού διατάγ-
µατος αριθ. 415, της 22ας Οκτωβρίου 1992, περί τροποποιήσεως του
νόµου αριθ. 64 της 1ης Μαρτίου 1986, όσον αφορά τον οργανωτικό
νόµο για τις έκτακτες παρεµβάσεις στη Νότια Ιταλία και τους κανόνες
για τη διευκόλυνση των παραγωγικών δραστηριοτήτων».

(4) Περί «µέτρων εξορθολογισµού των δηµοσίων οικονοµικών». (5) Βλέπε υποσηµείωση 1.



(16) Οι ιταλικές αρχές επιµένουν κυρίως στη δυνατότητα
µετακίνησης του σχεδίου, και για τον σκοπό αυτό, παρέσχον
εσωτερικά έγγραφα τα οποία βεβαιώνουν ότι η τελική από-
φαση για την υλοποίηση της επένδυσης στη Foggia λήφθηκε
τον Ιούλιο 2000 και ότι ταυτόχρονα είχε εγκαταλειφθεί το
σχέδιο του Bielsko Biała.

(17) Κατά δεύτερο λόγο, οι ιταλικές αρχές διαβεβαιώνουν ότι το
ποσό της επένδυσης, ονοµαστικής τιµής 323 270 000 ευρώ
που περιλαµβάνεται στο ΑΚΩ, αφορά το κόστος κάθε
κινητού στοιχείου στο οποίο υποβλήθηκε η Iveco για το
σχέδιο αυτό. Από το κόστος αυτό 265 610 000 ευρώ
θεωρήθηκαν ως αποδεκτές επενδύσεις βάσει του νόµου 488/
92, που αποτελεί τη νοµική βάση της ενίσχυσης. Οι ιταλικές
αρχές βεβαιώνουν ότι το αρχικό ποσό επιτρέπει µια
καλύτερη κατανόηση της οικονοµικής επιλογής που
χρειάστηκε να κάνει η εταιρεία µεταξύ του αρχικού τόπου
και της εναλλακτικής λύσης, η οποία για τον λόγο αυτό είχε
εισαχθεί στην ΑΚΩ. Οι ιταλικές αρχές ωστόσο παρέσχον
λεπτοµερείς πληροφορίες σχετικά µε τη φύση και τον χρόνο
πραγµατοποίησης των δαπανών για τις αποδεκτές κινητές
επενδύσεις καθώς και για τις µεθόδους απόσβεσης που
χρησιµοποιήθηκαν για τις αποδεκτές επενδύσεις σε µηχανικό
και κτιριακό εξοπλισµό.

(18) Κατά τρίτο λόγο, οι ιταλικές αρχές παρέσχον λεπτοµερείς
πληροφορίες και σχετική τεκµηρίωση για τις επενδύσεις για
γενικό και µηχανικό εξοπλισµό που συνεπάγονται επιπλέον
κόστος στη Foggia σε σχέση µε το Bielsko Biała. Παρότι οι
σταθµοί εργασίας στις δύο εγκαταστάσεις έµοιαζαν πολύ
στη Foggia, διαπιστώθηκαν σηµαντικές διαφορές όσον
αφορά τις συνδέσεις µεταξύ των γραµµών, τις τεχνικές
λύσεις στα ίδια µηχανήµατα και στην προσαρµογή θερινών
κλιµατικών λύσεων. Κατά την επίσκεψη που πραγµατο-
ποιήθηκε στις 12 Απριλίου 2002, οι ιταλικές αρχές παρέσ-
χον περαιτέρω αποδείξεις προς στήριξη των ισχυρισµών
τους.

(19) Κατά τέταρτο λόγο, οι ιταλικές αρχές προέβησαν σε διευ-
κρινίσεις σχετικά µε τις διαφορές κόστους για την εκχώρηση
χρήσης σε υποκατασκευαστές όσον αφορά το Teksid. Tο
κόστος των επενδύσεων αυτών ήταν χαµηλότερο στην
Πολωνία, δεδοµένου του χαµηλού κόστους στη χώρα αυτή
και του υψηλότερου ποσοστού αυτοµατοποίησης στις εγκα-
ταστάσεις του υποκατασκευαστή.

(20) Κατά πέµπτο λόγο, οι ιταλικές αρχές επιβεβαίωσαν ότι οι
κινητήρες που θα παράγονται στη Foggia θα µεταφέρονται
προς τις τελικές εγκαταστάσεις οδικά, ενώ η µεταφορά από
το Bielsko Biała θα πραγµατοποιείτο σιδηροδροµικά. Προς
επιβεβαίωση τούτου παρέσχον στοιχεία τεκµηρίωσης σχετικά
µε τον υλικοτεχνικό εξοπλισµό που λειτουργεί σήµερα στις
εγκαταστάσεις αναχώρησης και άφιξης. Οι ιταλικές αρχές
παρέσχον εξάλλου λεπτοµερέστερες πληροφορίες σχετικά µε
τη διαδροµή και τους χρόνους µεταφοράς.

(21) Κατά έκτο λόγο, οι ιταλικές αρχές παρέσχον λεπτοµερείς
πληροφορίες σχετικά µε τον αριθµό εργαζοµένων που απα-
σχολούντο για την παραγωγή του κινητήρα και της
απώλειας ωρών παραγωγής. Οι ιταλικές αρχές παρέσχον
εξάλλου στοιχεία που επιβεβαιώνουν το κόστος εργατικού
δυναµικού στη Foggia.

(22) Κατά έβδοµο λόγο, οι ιταλικές αρχές παρέσχον ειδικές
διευκρινίσεις σχετικά µε το επιπλέον κόστος που θα προέκυ-
πτε στη Foggia, αν το σχέδιο είχε υλοποιηθεί στο Bielsko
Biała, και το επιπλέον κόστος που όντως προέκυψε στο
Bielsko Biała µε την επιλογή της Foggia.

(23) Όσον αφορά τη Foggia, οι ιταλικές αρχές υπολόγισαν ότι,
λαµβανοµένου υπόψη του φυσικού κύκλου εργασιών και
των αναγκών για την εναποµένουσα παραγωγή του παλαιού
κινητήρα, αν δεν είχε πραγµατοποιηθεί το σχέδιο, 950 εργα-
ζόµενοι θα είχαν χαρακτηρισθεί υπεράριθµοι, µέσα στο
2004. Από αυτούς, οι 200 θα είχαν λάβει κίνητρα για να
αποχωρήσουν, οι δε υπόλοιποι 750 θα είχαν µεταφερθεί
προς άλλες εγκαταστάσεις της Iveco, του οµίλου Fiat και
των υποκατασκευαστών και εφόσον ήταν αναγκαίο, 150 από
αυτούς, σε ηλικία συνταξιοδότησης, θα µπορούσαν να επω-
φεληθούν από τις ειδικές διατάξεις βάσει του θεσµού της
κινητικότητας. Οι ιταλικές αρχές υπολογίζουν ότι το συνο-
λικό κόστος του πλεονάσµατος του Foggia, θα κυµαίνετο
από 6 500 000 ευρώ έως 8 070 000 ευρώ σε σηµερινές
τιµές.

(24) Όσον αφορά το Bielsko Biała, οι ιταλικές αρχές επιβεβαίω-
σαν ότι στην ανακοίνωση είχε περιληφθεί µόνο το επιπλέον
κόστος που συνδέετο άµεσα και αποκλειστικά µε την από-
φαση της µη υλοποίησης του σχεδίου στην Πολωνία. Εξάλ-
λου, παρέσχον στοιχεία που αποδεικνύουν ότι το κόστος
απολύσεων θα ανερχόταν σε 7 230 000 ευρώ για 1 250
από τους 1 600 εργαζόµενους που κρίθηκαν υπεράριθµοι
για το σχέδιο αυτό.

(25) Τέλος, οι ιταλικές αρχές παρέσχον στοιχεία απ' όπου προκύ-
πτει ότι η ικανότητα παραγωγής ελαφρών εµπορικών οχηµά-
των στην Ευρώπη στους τοµείς για τους οποίους προορίζο-
νται οι κινητήρες θα παραµείνει, όσον αφορά τον όµιλο Fiat,
σταθερή κατά τη διάρκεια του σχεδίου.

IV. AΞΙΟΛΟΓΗΣΗ ΤΗΣ ΕΝΙΣΧΥΣΗΣ

(26) Tο µέτρο που ανακοίνωσε η Ιταλία υπέρ της Iveco αποτελεί
κρατική ενίσχυση κατά την έννοια του άρθρου 87 παράγρα-
φος 1 της συνθήκης ΕΚ. Η επένδυση χρηµατοδοτείται από
το κράτος µέσω κρατικών πόρων. Εξάλλου, δεδοµένου ότι
αντιπροσωπεύει ένα µη αµελητέο τµήµα της χρηµατο-
δότησης του σχεδίου, η ενίσχυση µπορεί να νοθεύσει τον
ανταγωνισµό στο εσωτερικό της Κοινότητας παρέχοντας
πλεονεκτήµατα στην Iveco σε σχέση µε άλλες επιχειρήσεις.
Τέλος, στην αγορά αυτοκινήτων οχηµάτων πραγµατοποιού-
νται µεγάλες ενδοκοινοτικές συναλλαγές.
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(27) Στο άρθρο 87 παράγραφος 2 της συνθήκης ΕΚ, προβλέπο-
νται ορισµένες µορφές ενισχύσεων που συµβιβάζονται µε τη
συνθήκη ΕΚ. Λαµβανοµένης υπόψη της φύσης και του
σκοπού της ενίσχυσης καθώς και της γεωγραφικής θέσης
της επιχείρησης, τα στοιχεία α), β) και γ) δεν εφαρµόζονται
στο συγκεκριµένο σχέδιο. Το άρθρο 87 παράγραφος 3)
προβλέπει άλλες µορφές ενίσχυσης που µπορούν να θεωρη-
θούν συµβιβάσιµες µε την κοινή αγορά. Η Επιτροπή επι-
σηµαίνει ότι το συγκεκριµένο σχέδιο βρίσκεται στην
Απουλία, περιφέρεια η οποία µπορεί να τύχει ενισχύσεων
βάσει του άρθρου 87 παράγραφος 3 στοιχείο α), µέχρι µέγι-
στο περιφερειακό ποσοστό 35 % σε καθαρό ισοδύναµο επι-
δότησης (στο εξής «ΚΙΕ») για τις µεγάλες επιχειρήσεις, το
οποίο αντιστοιχεί σε 53,50 % ΑΙΕ.

(28) Η συγκεκριµένη ενίσχυση προορίζεται για την Iveco, επι-
χείρηση που ασκεί τη δραστηριότητά της στον τοµέα της
κατασκευής και συναρµολόγησης κινητήρων, ελαφρών εµπο-
ρικών οχηµάτων και φορτηγών. Ωστόσο, η επιχείρηση απο-
τελεί τµήµα του τοµέα της αυτοκινητοβιοµηχανίας σύµφωνα
µε τον κοινοτικό κανονισµό-πλαίσιο περί κρατικών ενι-
σχύσεων στην αυτοκινητοβιοµηχανία (1) (στο εξής «κανονι-
σµός-πλαίσιο αυτοκινητοβιοµηχανίας»).

(29) Στον εν λόγω κανονισµό-πλαίσιο προσδιορίζεται ότι οι ενι-
σχύσεις που οι δηµόσιες αρχές προτίθενται να χορηγήσουν
σε µεµονωµένο σχέδιο, στο πλαίσιο εγκεκριµένου καθεστώ-
τος ενισχύσεων υπέρ επιχείρησης που λειτουργεί στον τοµέα
της αυτοκινητοβιοµηχανίας, πρέπει να ανακοινώνονται πριν
από τη χορήγησή τους βάσει του άρθρου 88 παράγραφος 3
της συνθήκης ΕΚ, εάν υπάρχει υπέρβαση ενός από τα ακό-
λουθα ανώτατα όρια: α) συνολικό κόστος του σχεδίου: 50
εκατ. ευρώ ή β) συνολικό ποσό των κρατικών ενισχύσεων και
των ενισχύσεων που προέρχονται από κοινοτικά µέσα για το
συγκεκριµένο σχέδιο: 5 εκατ. ευρώ. Τόσο το συνολικό
κόστος του σχεδίου όσο και το ποσό των ενισχύσεων υπερ-
βαίνει τα προβλεπόµενα ανώτατα όρια όσον αφορά την κοι-
νοποίηση. Ωστόσο, οι ιταλικές αρχές κοινοποιώντας την
προτεινόµενη ενίσχυση υπέρ της Iveco, τήρησαν τους όρους
του άρθρου 88 παράγραφος 3 της συνθήκης.

(30) Βάσει του προαναφερθέντος κανονισµού-πλαισίου περί αυτο-
κινητοβιοµηχανίας, η Επιτροπή προβλέπει ωστόσο, σε κάθε
περίπτωση, οι χορηγούµενες ενισχύσεις να είναι αναγκαίες
για την υλοποίηση του σχεδίου και ανάλογες προς τη σοβα-
ρότητα των προβληµάτων στην επίλυση των οποίων στο-
χεύουν. Η ταυτόχρονη τήρηση των δύο αυτών κριτηρίων της
ανάγκης και της αναλογικότητας είναι απαραίτητη για να
µπορεί η Επιτροπή να εγκρίνει τη χορήγηση της κρατικής
ενίσχυσης στον τοµέα της αυτοκινητοβιοµηχανίας.

(31) Βάσει του σηµείου 3.2 στοιχείο α) του προαναφερθέντος
κανονισµού-πλαισίου, για να αποδειχθεί η ανάγκη της περι-
φερειακής ενίσχυσης, η δικαιούχος εταιρεία πρέπει να απο-
δείξει σαφώς ότι διαθέτει βάσιµη οικονοµικά εναλλακτική
λύση για την υλοποίηση του σχεδίου της. Εάν στο πλαίσιο
της οµάδας, κανένας άλλος νέος ή υπάρχων βιοµηχανικός
τόπος δεν µπορεί να δεχθεί τη συγκεκριµένη επένδυση, η
επιχείρηση υποχρεούται να υλοποιήσει το σχέδιό της στις
µόνες δυνατές εγκαταστάσεις ακόµα και χωρίς ενίσχυση.

Κατά συνέπεια δεν µπορεί να χορηγηθεί καµία περιφερειακή
ενίσχυση εάν το σχέδιο δεν έχει δυνατότητα γεωγραφικής
κινητικότητας.

(32) Η Επιτροπή, µε τη βοήθεια του ανεξάρτητου εµπειρογνώ-
µονά της σε θέµατα αυτοκινητοβιοµηχανίας, εξέτασε τα
στοιχεία και την τεκµηρίωση που παρέσχε η Ιταλία και συνή-
γαγε ότι το σχέδιο διαθέτει γεωγραφική κινητικότητα.

(33) Κυρίως, οι ιταλικές αρχές απέδειξαν ότι το Bielsko Biała
ήταν µια δυνατή γεωγραφική εναλλακτική λύση για την
εφαρµογή του σχεδίου. Από την παρασχεθείσα τεκµηρίωση
προκύπτει ότι το Bielsko Biała είχε επιλεγεί για την υλο-
ποίηση του σχεδίου, τον Απρίλιο 1999, και ότι οι εργασίες
προπαρασκευής είχαν αρχίσει στις πολωνικές εγκαταστάσεις
κατά τη διάρκεια του ιδίου έτους. Οι εργασίες αυτές διε-
κόπησαν τον Μάρτιο 2000, µετά από επίσηµες επαφές
µεταξύ της Iveco και των ιταλικών αρχών και εν αναµονή
της τελικής απόφασης σχετικά µε τον χώρο υλοποίησης του
σχεδίου. Τον Μάρτιο 2000, η Iveco είχε διοργανώσει µια
συνεδρίαση µε τον προµηθευτή µηχανικού εξοπλισµού
Comau κατά τη διάρκεια της οποίας είχαν αξιολογηθεί οι
δυνατές συναλλακτικές λύσεις του Bielsko Biała και της
Foggia. Τον Ιούλιο 2000, η Ιveco αποφάσισε τελικά να
πραγµατοποιήσει την επένδυση στη Foggia, και ταυτόχρονα,
εγκατέλειψε το σχέδιο του Bielsko Biała. Η επίσηµη αίτηση
ενίσχυσης υποβλήθηκε στις ιταλικές αρχές στις 24 Ιουλίου
2000, η δε ενίσχυση χορηγήθηκε στις 21 ∆εκεµβρίου
2000, υπό την αίρεση της έγκρισης από µέρους της Επι-
τροπής.

(34) Κατά δεύτερο λόγο, κατά την επίσκεψη που πραγµατοποίησε
στις εγκαταστάσεις της Foggia, στις 12 Απριλίου 2002, η
Επιτροπή διαπίστωσε ότι το σχέδιο περιλαµβάνει την πλήρη
διάλυση των παλαιών γραµµών παραγωγής και την εγκατά-
σταση τελείως νέων µηχανηµάτων και εξοπλισµού σε µια
σφαιρική δοµή παραγωγής που είναι σαφώς διαφορετική
από την προηγούµενη. Ως εκ τούτου το σχέδιο µπορεί να
θεωρηθεί ως σχέδιο µετατροπής βάσει της προαναφερθείσας
ρύθµισης.

(35) Η Επιτροπή συνάγει ως εκ τούτου ότι το σχέδιο έχει δυνα-
τότητα µετακίνησης και ότι κατά συνέπεια, µπορεί να
θεωρηθεί επιλέξιµο για περιφερειακή ενίσχυση δεδοµένου ότι
η ενίσχυση αυτή είναι αναγκαία για την προσέλκυση επενδύ-
σεων στην βοηθούµενη περιφέρεια.

(36) Η Επιτροπή όσον αφορά το αποδεκτό κόστος, επισηµαίνει
ότι σύµφωνα µε το σηµείο 3.2 στοιχείο β) του προανα-
φερθέντος κανονισµού-πλαισίου περί αυτοκινητοβιοµηχα-
νίας, το αποδεκτό κόστος καθορίζεται από το καθεστώς που
εφαρµόζεται στη συγκεκριµένη βοηθούµενη περιφέρεια. Το
αποδεκτό κόστος αποτελεί τη βάση για τον υπολογισµό του
µειονεκτήµατος και την ένταση της ενίσχυσης και τα οποία
συγκρίνονται µε το ανώτατο όριο περιφερειακής ενίσχυσης.
Στη συγκεκριµένη περίπτωση το αποδεκτό κόστος, όπως
ορίζεται από τον νόµο αριθ. 488/92, ανέρχεται σε
265 610 000 ευρώ σε ονοµαστική τιµή που αντιστοιχούν
σε 247 763 583 ευρώ σε σηµερινή τιµή, βάσει του έτους
2000 µε προεξοφλητικό επιτόκιο 5,70 %. Κατά συνέπεια, η
ένταση της ενίσχυσης ισούται µε 43,96 % ΑΙΕ.
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(37) Σύµφωνα µε το σηµείο 3.2 στοιχείο γ) του προαναφερθέ-
ντος κανονισµού-πλαισίου περί αυτοκινητοβιοµηχανίας, η
Επιτροπή πρέπει να διαπιστώσει ότι το προβλεπόµενο µέτρο
ενίσχυσης είναι ανάλογο µε το µέγεθος των περιφερειακών
προβληµάτων στην επίλυση των οποίων θα συµβάλει. Για το
σκοπό αυτό χρησιµοποιείται η µέθοδος της ΑΚΩ.

(38) Η ΑΚΩ θέτει σε αντιπαράθεση, όσον αφορά τα κινητά στοι-
χεία, το κόστος στο οποίο ο επενδυτής θα πρέπει να
υποβληθεί για να υλοποιήσει το σχέδιό του στη συγκε-
κριµένη περιφέρεια µε εκείνο στο οποίο θα έπρεπε να
υποβληθεί για να υλοποιήσει ένα ταυτόσηµο σχέδιο σε έναν
εναλλακτικό τόπο ώστε να προσδιοριστούν τα ειδικά µειο-
νεκτήµατα της συγκεκριµένης βοηθούµενης περιφέρειας. Η
Επιτροπή εγκρίνει τις περιφερειακές ενισχύσεις εντός των
ορίων των περιφερειακών µειονεκτηµάτων που προκύπτουν
από την επένδυση στον τόπο αναφοράς.

(39) Σύµφωνα µε το σηµείο 3.2 στοιχείο γ) του προαναφερθέ-
ντος κανονισµού-πλαισίου περί αυτοκινητοβιοµηχανίας, τα
λειτουργικά µειονεκτήµατα της Foggia σε σχέση µε εκείνα
του Bielsko Biała αξιολογούνται στην ΑΚΩ µε προοπτική
µίας τριετίας, δεδοµένου ότι το συγκεκριµένο σχέδιο απο-
τελεί σχέδιο µετατροπής και όχι σχέδιο σε παρθένο έδαφος.
Το χρονικό διάστηµα που καλύπτει η υποβληθείσα ΑΚΩ
περιλαµβάνει τα έτη 2002-2004, δηλαδή τρία έτη από την
έναρξη παραγωγής, σύµφωνα µε το σηµείο 3.3. του παραρ-
τήµατος Ι της προαναφερθέντος κανονισµού.

(40) Η Επιτροπή έλαβε υπόψη της τις συµπληρωµατικές πληρο-
φορίες που διαβίβασε η Ιταλία µετά από την κίνηση της δια-
δικασίας. Βάσει αυτών των νέων στοιχείων και µε τη βοήθεια
του ανεξάρτητου εµπειρογνώµονά της στον τοµέα της αυτο-
κινητοβιοµηχανίας, η Επιτροπή τροποποίησε ορισµένα στοι-
χεία της ΑΚΩ, όπως αναφέρεται ακολούθως.

(41) Όσον αφορά το επιπλέον κόστος της επένδυσης για γενικό
και µηχανικό εξοπλισµό σε εγκαταστάσεις της Foggia, από
τα στοιχεία που παρέσχε η Ιταλία και από τα στοιχεία που
συγκεντρώθηκαν κατά την επί τόπου επίσκεψη, προκύπτει
ότι δικαιολογείται η διαφορά του κόστους µεταξύ Foggia
(ονοµαστική τιµή 286 650 000 ευρώ) και Bielsko Biała
(ονοµαστική τιµή 241 290 000 ευρώ). Παρότι οι διαδικα-
σίες και οι µηχανές παραγωγής είναι ουσιαστικά ίδιες, η
εγκατάσταση των γραµµών µεταβίβασης είναι πιο πολυδά-
πανη στη Foggia, δεδοµένης της διάταξης των κτιρίων και
της έλλειψης διαθέσιµου χώρου. Σε ορισµένες περιπτώσεις,
στη Foggia, χρειάστηκε να εγκατασταθούν εναέριες δια-
συνδέσεις για τη µεταφορά των στοιχείων κατασκευής
µεταξύ των διαφόρων σταθµών. Το επιπλέον κόστος, στη
Foggia, λόγω του ότι η εγκατάσταση είναι µικρότερη,
προέρχεται από την ανάγκη βελτίωσης των συστηµάτων
ψύξης των ηλεκτρικών και ηλεκτρονικών µονάδων.

(42) Όσον αφορά το κόστος επένδυσης για τον δανεισµό χρήσης
στους υποκατασκευαστές, η Επιτροπή επισηµαίνει ότι το
κόστος αυτό δεν περιλαµβανόταν στα 265 610 000 ευρώ
της ονοµαστικής αξίας που θεωρήθηκε αποδεκτό κόστος
από µέρους των ιταλικών αρχών. Για τον λόγο αυτό δεν
πρέπει να αποτελέσουν βάση επί της οποίας υπολογίζονται
και συγκρίνονται µε το µέγιστο ποσοστό περιφερειακής ενί-
σχυσης οι εντάσεις του µειονεκτήµατος και της ενίσχυσης.

(43) Όσον αφορά το κόστος µεταφοράς στην είσοδο, η Επιτροπή
διαπίστωσε νέα στοιχεία που παρέσχε η Ιταλία και συνεπέ-
ρανε ότι η Iveco διέθετε την αναγκαία υλικοτεχνική ικα-
νότητα για να µεταφέρει τους κινητήρες σιδηροδροµικά από
το Bielsko Biała στις εγκαταστάσεις προορισµού. Τούτο
παρέχει ουσιαστική εξοικονόµηση κόστους µεταφοράς ανά
κινητήρα/χιλιόµετρο σε σχέση µε την οδική µεταφορά που
θα χρησιµοποιείτο στη Foggia. Ωστόσο, η µεγαλύτερη από-
σταση µεταξύ των πολωνικών εγκαταστάσεων και των εγκα-
ταστάσεων προορισµού θα εκµηδένιζε την εξοικονόµηση
αυτή. Βάσει των παρασχεθέντων στοιχείων η Επιτροπή υπο-
λογίζει ότι η Foggia θα αποκοµίσει πλεονέκτηµα, από
πλευράς κόστους και µεταφοράς στην έξοδο, ίσο µε 28 000
ευρώ σε σηµερινές τιµές κατά την περίοδο 2002-2004.

(44) Όσον αφορά τα προβλεπόµενα επίπεδα απασχόλησης, από
τα επιπλέον εσωτερικά δικαιολογητικά της Iveco που
παρέσχε η Ιταλία προκύπτει σαφώς ότι ο αριθµός εργαζοµέ-
νων που πρέπει να προσληφθούν για το σχέδιο είναι ο ίδιος
µε εκείνον που αναφέρεται στην ανάλυση κόστους/ωφέλειας.
Τα έγγραφα επιβεβαιώνουν και τη σχετικά υψηλή επίπτωση
της απώλειας ωρών εργασίας επί του συνόλου των απαι-
τουµένων ωρών για την παραγωγή των κινητήρων. Οι
απώλειες εργατικού δυναµικού θα πρέπει να καταλογιστούν
σε δύο κύριους παράγοντες: υψηλό επίπεδο απουσιών στις
εγκαταστάσεις και δυσχερής µετάβαση της παραγωγής από
το παλαιό µοντέλο κινητήρα σε εκείνο των νέων µοντέλων.
Η Επιτροπή συνάγει, ως εκ τούτου, ότι τα επίπεδα απα-
σχόλησης αναφέρθηκαν ορθά στην ΑΚΩ.

(45) Όσον αφορά το κόστος εργατικού δυναµικού στη Foggia,
από τα επιπλέον αριθµητικά στοιχεία που παρέσχον οι ιτα-
λικές αρχές προκύπτει ότι το µισθολογικό κόστος στη Fog-
gia συµφωνεί µε εκείνα άλλων ιταλικών εγκαταστάσεων του
οµίλου Fiat. Οι ιταλικές αρχές βεβαιώνουν ότι κατά τα
τελευταία έτη η διαφορά του κόστους εργατικού δυναµικού
µεταξύ της Βόρειας και Νότιας Ιταλίας έχει µειωθεί,
δεδοµένης της προοδευτικής κατάργησης των φορολογικών
κινήτρων για την απασχόληση στο Νότο. Εξάλλου, το ποσο-
στό ιδιαίτερα ειδικευµένου εργατικού δυναµικού είναι µεγα-
λύτερο σε εγκαταστάσεις προηγµένης µηχανικής, όπως στην
περίπτωση της Foggia, σε σχέση µε τις συνήθεις εγκατα-
στάσεις αµαξωµάτων. Βάσει των στοιχείων αυτών, η Επιτ-
ροπή συνάγει ότι το κόστος εργατικού δυναµικού που
αναφέρεται στην ΑΚΩ είναι δυνατόν να γίνει αποδεκτό.

(46) Όσον αφορά το κόστος του πλεονάσµατος, η Επιτροπή
κρίνει ότι πρέπει να συµπεριληφθεί στην ΑΚΩ ώστε να υπο-
λογιστούν τα συγκριτικά µειονεκτήµατα της Foggia σε
σχέση µε του Bielsko Biała. Η Επιτροπή εξακρίβωσε τα στοι-
χεία που παρέσχον οι ιταλικές αρχές και συνήγαγε ότι εκείνα
τα οποία αφορούν τον φυσικό κύκλο εργασιών, την ανάγκη
επιπλέον εργατικού δυναµικού στη Foggia και την πρόωρη
συνταξιοδότηση µέσω του θεσµού της κινητικότητας (isti-
tuto della mobilità) µπορούν να γίνουν αποδεκτά. Ωστόσο,
η Επιτροπή παρατηρεί ότι οι ιταλικές αρχές δεν παρέσχον
αρκετά στοιχεία που να αποδεικνύουν ότι οι 750 εργάτες
θα µπορούσαν τελικά να έχουν µεταφερθεί σε άλλες εγκα-
ταστάσεις της Iveco, του οµίλου Fiat ή των υποκατα-
σκευαστών.
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(47) Προς στήριξη του ισχυρισµού βάσει του οποίου θα ήταν
δυνατό να µεταφερθούν οι εργαζόµενοι σε εγκαταστάσεις
της Iveco στη Βόρεια Ιταλία, οι ιταλικές αρχές διαβίβασαν
αντίγραφο της συµφωνίας του 1996, που είχε συναφθεί
µεταξύ της επιχείρησης και των συνδικάτων, από το οποίο
προκύπτει ότι ορισµένος αριθµός εργαζοµένων στη Foggia
είχαν µεταφερθεί σε άλλες εγκαταστάσεις της Iveco. Ωστόσο
η Επιτροπή αµφιβάλλει κατά πόσον η συµφωνία αυτή
συνάφθηκε επ' ευκαιρία του µερικού κλεισίµατος των εγκα-
ταστάσεων της Foggia. Η µεταφορά εργατικού δυναµικού
του 1997 διενεργήθηκε σε µια στιγµή που η Iveco πραγµα-
τοποιούσε σηµαντικές επενδύσεις στις εγκαταστάσεις της
Foggia, ενώ σηµειώνεται ταυτόχρονα µια περιστασιακή
µείωση της ζήτησης των παραγοµένων κινητήρων. Η συµ-
φωνία προβλέπει ότι η επιχείρηση θα παράσχει κίνητρα για
την επιστροφή των µετατεθέντων εργαζοµένων στη Foggia
ανάλογα µε τις απαιτήσεις της παραγωγής. ∆εν είναι σαφές
κατά πόσον τα συνδικάτα των εργαζοµένων θα είχαν απο-
δεχθεί µια τέτοια συµφωνία σε περίπτωση σηµαντικής και
µόνιµης µείωσης της παραγωγής στις εγκαταστάσεις της
Foggia.

(48) Προς στήριξη του ισχυρισµού βάσει του οποίου οι εργαζό-
µενοι θα µπορούσαν να έχουν µετατεθεί σε άλλες εγκατα-
στάσεις του οµίλου Fiat, οι ιταλικές αρχές παρέχον στοιχεία
σχετικά µε την πρόσληψη προσωπικού στις εγκαταστάσεις
της Fiat Auto στην περιφέρεια αυτή. Ωστόσο, από τα
αριθµητικά στοιχεία προκύπτει ότι οι νέοι εργαζόµενοι
προσλήφθηκαν κατά µεγάλο µέρος είτε σε προσωρινή βάση
είτε µε συµβάσεις που µειώνουν το έµµεσο κόστος της
πρόσληψης των νέων εργαζοµένων (συµβάσεις µαθητείας). Η
Επιτροπή υποστηρίζει ότι δεν έχουν παρασχεθεί πειστικές
αποδείξεις απ' όπου να προκύπτει ότι οι εγκαταστάσεις
αυτές ήταν διατεθειµένες να προσλάβουν επιπλέον εργαζόµε-
νους στη Foggia (όπου, σύµφωνα µε τις ιταλικές αρχές, οι
εργαζόµενοι ήταν σχετικά µεγάλης ηλικίας και υψηλόµι-
σθοι). Από την άλλη πλευρά δεν είναι σαφές το κατά πόσον
οι εργαζόµενοι αυτοί θα είχαν δεχθεί τη µετάθεση προς µια
νέα θέση εργασίας µε χειρότερους συµβατικούς όρους.
Όσον αφορά την ικανότητα των υποκατασκευαστών να
προσλάβουν τους πλεονάζοντες εργαζόµενους της Foggia,
οι ιταλικές αρχές δεν θα παρέσχον κανένα πειστικό στοιχείο
σχετικά.

(49) Η Επιτροπή βάσει των πληροφοριών που έχει στην κατοχή
της, κυρίως αυτές που παρέσχον οι ιταλικές αρχές σε
απάντηση της ερευνητικής διαδικασίας, συµπεραίνει ότι
χωρίς το συγκεκριµένο σχέδιο στη Foggia θα υπήρχαν 950
πλεονάζοντες εργαζόµενοι. Από αυτούς, 150 εργαζόµενοι
θα µπορούσαν να τύχουν του θεσµού της κινητικότητας που
προβλέπεται για τους εργαζόµενους που πλησιάζουν την
ηλικία συνταξιοδότησης, οι δε υπόλοιποι θα έπρεπε να
τύχουν κινήτρων για να αποχωρήσουν. Η Επιτροπή έχει υπο-
λογίσει ωστόσο σε 21 870 000 ευρώ το κόστος του
πλεονάσµατος που θα είχε σηµειωθεί στη Foggia αν δεν είχε
πραγµατοποιηθεί το σχέδιο της περιόδου 2002-2004.

(50) Όσον αφορά το κόστος του ενδεχόµενου πλεονάσµατος στο
Bielsko Biała, η Επιτροπή επισηµαίνει ότι οι απολύσεις
αποτέλεσαν άµεση συνέπεια της απόφασης της Iveco να

πραγµατοποιήσει το σχέδιο στη Foggia. Η αναµόρφωση των
πολωνικών εγκαταστάσεων προκάλεσε εκατοντάδες απολύ-
σεις, κατά τα τελευταία έτη, το δε σχέδιο F1 θα είχε παρά-
σχει τη δυνατότητα διάσωσης 1 600 θέσεων εργασίας. Για
τον λόγο αυτό η Επιτροπή συµπεραίνει ότι το κόστος του
πλεονάσµατος αυτού θα µπορούσε να καταλογιστεί και
µόνον στην απόφαση µη πραγµατοποίησης του σχεδίου στην
Πολωνία. Οι ιταλικές αρχές παρέσχον επαρκή αποδεικτικά
στοιχεία από τα οποία προκύπτει ότι το κόστος που συνδέε-
ται µε την απόλυση 1 250 εργαζοµένων ανέρχεται σε
7 230 000 ευρώ κατά το 2000-2001 και ότι άλλοι 350
εργαζόµενοι έχουν απολυθεί ή πρόκειται να απολυθούν
σύντοµα. Η Επιτροπή, βάσει των πληροφοριών που έχει στην
κατοχή της, έχει υπολογίσει σε 9 264 000 ευρώ το συνο-
λικό κόστος του πλεονάσµατος στο Bielsko Biała, κατά την
χρονική περίοδο 2000-2002.

(51) Οι τροποποιήσεις που εισήχθησαν στην ΑΚΩ οδηγούν σε
αποτελέσµατα όσον αφορά το κόστος/ωφέλεια που διαφέ-
ρουν από εκείνα που είχε αρχικά κοινοποιήσει η Ιταλία. Η
τροποποιηµένη ΑΚΩ παρουσιάζει ένα σαφές µειονέκτηµα ως
προς το κόστος στη Foggia ίσο µε 128 381 000 ευρώ, µε
βάση το 2000, (σε σχέση µε το αρχικά κοινοποιηθέν ποσό
των 139 280 000 ευρώ). Κατά συνέπεια, ο συντελεστής
µειονεκτήµατος του σχεδίου ισούται µε 51,82 % (σε σχέση
µε εκείνο που είχε αρχικά κοινοποιηθεί που ήταν 45,72 %).
Ενώ το περιφερειακό µειονέκτηµα είναι κατά απόλυτη τιµή
χαµηλότερο από εκείνο που κοινοποίησε η Ιταλία, ο συντε-
λεστής µειονεκτήµατος έχει αυξηθεί δεδοµένου ότι µόνον
265 610 000 ευρώ θεωρούνται αποδεκτό κόστος, σύµφωνα
µε τον προαναφερθέντα κανονισµό-πλαίσιο περί αυτοκινητο-
βιοµηχανίας.

(52) Τέλος, η Επιτροπή εξέτασε το ζήτηµα ενός ενδεχόµενου
«top-up», δηλαδή µίας αύξησης της επιτρεπόµενης έντασης
της ενίσχυσης, ως περαιτέρω κινήτρου για τον επενδυτή να
επενδύσει στη συγκεκριµένη περιφέρεια. Από τα παρα-
σχεθέντα στοιχεία τεκµηρίωσης προκύπτει ότι η ευρωπαϊκή
ικανότητα παραγωγής ελαφρών εµπορικών οχηµάτων στα
τµήµατα στα οποία απευθύνονται οι κινητήρες θα παραµείνει
σταθερή κατά τη διάρκεια του σχεδίου στο επίπεδο του
οµίλου Fiat. Ωστόσο, ο συντελεστής περιφερειακού µειονε-
κτήµατος που προκύπτει από την ΑΚΩ αυξάνεται κατά δύο
ποσοστιαίες µονάδες φθάνοντας στον τελικό συντελεστή
53,82 %.

V. ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑ

(53) Η ένταση της ενίσχυσης του σχεδίου (43,96 % ΑΙΕ) είναι
κατώτερη και από το µεµονωµένο µειονέκτηµα της ΑΚΩ/top
up (53,82 %) και από το µέγιστο έντασης της περιφερειακής
ενίσχυσης (35 % ΚΙΕ). Με ενίσχυση 53,50 % ΑΙΕ θα είχε
τηρηθεί το περιφερειακό ανώτατο όριο. Στην περιφερειακή
ενίσχυση που προτίθεται να χορηγήσει η Ιταλία στην Iveco
τηρούνται ως εκ τούτου τα κριτήρια για να θεωρηθεί συµ-
βιβάσιµη µε την κοινή αγορά βάσει του άρθρου 87 παρά-
γραφος 3 στοιχείο α) της συνθήκης ΕΚ,
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ΕΞΕ∆ΩΣΕ ΤΗΝ ΠΑΡΟΥΣΑ ΑΠΟΦΑΣΗ:

Άρθρο 1

Συµβιβάζεται µε την κοινή αγορά, βάσει του άρθρου 87 παράγρα-
φος 3 στοιχείο α) της συνθήκης ΕΚ, η κρατική ενίσχυση που η
Ιταλία που προτίθεται να χορηγήσει στην Iveco SpA, στη Foggia,
ποσού 121 658 000 ευρώ, ακαθάριστου ισοδύναµου επιδότησης
ονοµαστικής αξίας (108 915 621 ευρώ σε σηµερινή τιµή, µε βάση
το έτος 2000, και προεξοφλητικό επιτόκιο 5,70 %), για επιλέξιµη
επένδυση 265 610 000 ευρώ ονοµαστικής τιµής (ίσο µε
247 763 583 ευρώ σε σηµερινές τιµές).

Άρθρο 2

Η παρούσα απόφαση απευθύνεται στην Ιταλική ∆ηµοκρατία.

Βρυξέλλες, 2 Οκτωβρίου 2002.

Για την Επιτροπή

Mario MONTI

Μέλος της Επιτροπής
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