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ENTSCHEIDUNG DER KOMMISSION

vom 21. Oktober 2003

iiber die Forschungs- und Entwicklungsbeihilfen, die Spanien dem Unternehmen Industria de
Turbo Propulsores, SA (ITP) fiir den Standort Zamudio (Baskenland) gewihren will

(Bekannt gegeben unter Aktenzeichen K(2003) 3525)

(Nur der spanische Text ist verbindlich)

(Text von Bedeutung fiir den EWR)

(2004/170[EG)

DIE KOMMISSION DER EUROPAISCHEN GEMEINSCHAFTEN —

gestiitzt auf den Vertrag zur Griindung der Europdischen
Gemeinschaft, insbesondere auf Artikel 88 Absatz 2 erster
Unterabsatz,

gestiitzt auf die Verordnung (EG) Nr. 659/1999 des Rates vom
22. Mirz 1999 iber besondere Vorschriften fur die Anwen-
dung von Artikel 93 EG-Vertrag ('), insbesondere auf Artikel 7,

nach Aufforderung der Beteiligten zur Stellungnahme gemif
den oben genannten Artikeln (3), (°) und unter Beriicksichti-
gung dieser Stellungnahmen,

in Erwigung nachstehender Griinde:

1. DAS VERFAHREN

(1) Mit Schreiben vom 15. Dezember 2000 (Eingang am
18. Dezember 2000) meldete Spanien gemifl Artikel 88
Absatz 3 EG-Vertrag geplante Forschungs- und Entwick-
lungsbeihilfen fur das Werk Zamudio (Baskenland) an.
Mit Schreiben vom 17. April 2001 (Eingang am
19. April 2001) wurden zusitzliche Auskiinfte erteilt.

(2)  Mit Schreiben vom 20. Juni 2001 teilte die Kommission
Spanien ihren Beschluss mit, wegen der oben genannten

Beihilfen ~ das  Verfahren  nach  Artikel 88
Absatz 2 EG-Vertrag einzuleiten.
(3)  Der Beschluss der Kommission iiber die Einleitung des

Verfahrens wurde im Amtsblatt der Europdischen Gemein-
schaften (%) verdffentlicht. Die Kommission forderte die
Beteiligten zur Stellungnahme zu den betreffenden Bei-
hilfen auf.

) ABL L 83 vom 27.3.1999, S. 1.

() A

(®) ABL C 274 vom 29.9.2001, S. 2.
(®) ABL C 147 vom 24.6.2003, S. 6.
(*) Siehe Fufnote 2.

(10)

(11)

Mit Schreiben vom 21. August 2001 (Eingang am
24. August 2001) tibermittelten die spanischen Behor-
den der Kommission ihre Bemerkungen.

Mit Schreiben vom 17. Oktober 2001 (Eingang am
18. Oktober 2001) nahm der Verband der Turbinen-
und Anlagenhersteller SYTEMEL zu den Beihilfen Stel-
lung.

Mit Schreiben vom 29. Oktober 2001 (Eingang am
30. Oktober 2001) duflerte sich das Unternehmen Pratt
& Whitney zu den Beihilfen.

Mit Schreiben vom 15. November 2001 iibermittelte die
Kommission den spanischen Behorden eine Kopie der
von SYTEMEL und Pratt & Whitney abgegebenen Stel-
lungnahmen.

Mit Schreiben vom 27. November 2001 (Eingang am
28. November 2001) beantragten die spanischen Behor-
den bei der Kommission eine Ubersetzung dieser Stel-
lungnahmen ins Spanische. Die Kommission kam die-
sem Ansuchen mit Schreiben vom 21. Dezember 2001
nach.

Mit Schreiben vom 28. Januar 2002 ibermittelte Spa-
nien der Kommission seine Bemerkungen zu den von
SYTEMEL und Pratt & Whitney abgegebenen Stellung-
nahmen.

Mit Schreiben vom 13. Dezember 2002 forderte die
Kommission von den spanischen Behorden zusitzliche
Informationen an. Die spanischen Behorden tibermittel-
ten diese Auskiinfte mit Schreiben vom 16. Januar 2003
(Eingang am 20. Januar 2003), vom 27. Januar 2003
(Eingang am 29. Januar 2003) sowie vom
5. Februar 2003 (Eingang am 6. Februar 2003).

Mit Schreiben vom 23. April 2003 teilte die Kommis-
sion Spanien ihren Beschluss mit, das wegen des
Beihilfevorhabens  eingeleitete ~ Verfahren — gemifd
Artikel 88 Absatz 2 EG-Vertrag auszudehnen.
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(12)

(14)

(16)

(17)

(18)

(19)

Mit Schreiben vom 16. Juni 2003 (Eingang am
16. Juni 2003) iibermittelte Spanien der Kommission
seine Bemerkungen zur Ausdehnung des Verfahrens.

Der Beschluss der Kommission iiber die Ausdehnung
des Verfahrens wurde im Amtsblatt der Europdischen Uni-
on (°) veréffentlicht. Die Kommission forderte alle Betei-
ligten zur Stellungnahme auf.

Mit Schreiben vom 24. Juni 2003 (Eingang bei der Kom-
mission am 26. Juni 2003) iibermittelten die spanischen
Behorden der Kommission die Stellungnahme des Bei-
hilfeempfingers.

2. BESCHREIBUNG

Es handelt sich um ein Beihilfevorhaben der baskischen
Regierung zugunsten des Unternehmens ,Industria de
Turbo Propulsores, SA“ (ITP).

ITP ist ein auf die Entwicklung, Fertigung und Wartung
von Gasturbinen spezialisiertes Unternehmen. Es steht
zu 46,7 % im Eigentum von Rolls-Royce und zu 53,3 %
im Eigentum des Konsortiums Turbo 2000, das wie-
derum jeweils zu 50 % von SENER und SEPI gehalten
wird. Die Mitarbeiterzahl und der Umsatz von ITP liegen
tiber den in Anhang I der Verordnung (EG) Nr. 70/2001
der Kommission vom 12. Januar 2001 iiber die Anwen-
dung der Artikel 87 und 88 EG-Vertrag auf staatliche
Beihilfen an kleine und mittlere Unternehmen (®) fest-
gelegten Schwellenwerten fiir die Einstufung als KMU.

Die Beihilfe dient der Verwirklichung

— eines Forschungs- und Entwicklungsprojekts (FuE)
am Standort Zamudio (Baskenland) zur Entwicklung
zweier neuer Arten von Niederdruckturbinen sowie

— eines Investitionsvorhabens ftir Sachanlagen am
Standort Zamudio mit dem Ziel, die Produktions-
kapazititen von ITP zu erhéhen und ITP zum
Hauptlieferanten von Niederdruckturbinen an Rolls-
Royce fir die derzeit im Einsatz befindlichen Motor-
typen zu machen.

Die Beihilfe soll von der baskischen Regierung (Regio-
nalverwaltung) gewahrt werden.

A. Das FuE-Projekt

Ziel des FuE-Programms ist die Entwicklung von zwei
neuen Niederdruckturbinen mit hoher bzw. geringer
Schubleistung.

— Die Turbine mit hoher Schubleistung ist fiir den Ein-
bau in das Trent 500-Triebwerk von Rolls-Royce
bestimmt, das den Airbus A340-500 und A340-600
antreibt.

(%) Siehe FufRnote 3.

() ABL L 10 vom 13.1.2001, S. 33.

(20)

(1)

(22)

Das zu unterstiitzende Projekt umfasst den gesamten
Entwicklungszyklus der Turbine. Dieser besteht aus
vier Phasen: Projektvorbereitung, Vorentwurf, Kon-
zeptdefinition und Konzeptrealisierung. Diese letzte
Phase ist in sieben Stufen unterteilt: detaillierte Defi-
nition, Komponententests, Motortests, aerodyna—
mische Validationspriifungen, Fertigung von Proto-
typen, Zertifizierung und Manahmen nach der Zer-
tifizierung.

— Die Turbine mit geringer Schubleistung ist fiir den
Einbau in das Triebwerk AS900 des Unternehmens
Allied Signal Aero Engines (7) bestimmt, das den Bom-
bardier Continental und den Regionaljet 146 RJX
von BAE SYSTEMS antreibt.

Das Projekt, das Gegenstand des Beihilfevorhabens
ist, umfasst sieben Haupttitigkeiten: allgemeine Maf-
nahmen, Definition der Niederdruckturbine, fer-
tigungsrelevante Unterstiitzung, Fertigung von Test-
komponenten, Werkzeugfertigung, Komponenten-
tests, Verbesserung der aeromechanischen Parameter
der Turbine. Das Programm umfasst dariiber hinaus
drei weitere Mafnahmen: integrierte logistische
Unterstiitzung, Definition von Axialverdichtern und
Untersuchung des externen Motorverhaltens.

Laut den spanischen Behorden stellen alle in dem Beihil-
fevorhaben vorgesehenen Aktivititen Tatigkeiten der
,vorwettbewerblichen  Entwicklung” im Sinne von
Anlage I des Gemeinschaftsrahmens fiir staatliche For-
schungs- und Entwicklungsbeihilfen (%) (im Folgenden:
der ,FuE-Beihilfe-Gemeinschaftsrahmen*) dar.

Die Projektdauer betragt vier Jahre: von 1999 bis 2002.

Die baskische Regierung stellt die Beihilfe in Form eines
zinslosen Darlehens in Hohe von insgesamt 4 Mrd. ESP
(oder 24,04 Mio. EUR) bei zuschussfahigen Gesamtkos-
ten in Hohe von 10,422 Mrd. ESP (oder 62,64 Mio. EUR)
zur Verfiigung. Es war vorgesehen, das Darlehen gemif§
den Bedingungen der nachfolgenden Tabelle aus- und
zuriickzuzahlen:

(in Mio. ESP)
Jahr Kosten Auszahlung | Riickzahlung
1999 1935 0
2000 4064 2 000
2001 2762 1000
2002 1661 1000

() Dieses Unternehmen hat kiirzlich mit der Honeywell-Gruppe fusio-

niert.
(%) ABL C 45 vom 17.2.1996, S. 5.
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(in Mio. ESP) (in Mio. ESP)
Jahr Kosten Auszahlung Riickzahlung Jahre
2003 0 2000 2001 2002 Gesamt
2004 0 Gebdude 1070 880 1950
2005 0 Werkzeuge 275 467 320 1062
2006 0 Maschinen 1420 1500 2920 5840
2007 100 Insgesamt 2765 2 847 3240 8 852
2008 100
2009 200
Bei einem Referenz- und Abzinsungssatz von 5,7 %
2010 200 belduft sich die zum Stichtag 31. Dezember 2000 abge-
zinste Gesamtinvestitionssumme auf 8,358 Mrd. ESP
2011 200 (50,23 Mio. EUR).
2012 750
2013 2450 (28)  Bei der vorgesehenen Beihilfe handelt es sich um einen
nicht riickzahlbaren Zuschuss. Laut Angaben der spa-
Insgesamt 10 422 4000 4000 nischen Behérden ist die Beihilfe an die Nettoarbeits-
platzbeschaffung durch das Unternehmen ITP (°) sowie
an die Aufrechterhaltung der Investitionen fiir einen
Zeitraum von mindestens fiinf Jahren gebunden. Die
Gesamtinvestitionshéhe ~ betrdgt 1,17 Mrd.  ESP
B. Das Investitionsvorhaben (7,03 Mio. EUR), zahlbar laut nachstehendem Zeitplan:
(in Mio. ESP)

(23)  Laut den Informationen der spanischen Behorden fillt
das gegenstindliche Projekt unter keine der derzeit gel- Jahr 2000 2001 2002 Insgesamt
tenden und von der Kommission genehmigten Regional- Zuschuss 343 369 458 1170
beihilferegelungen. Es handelt sich um eine Ad-hoc-Bei-
hilfe mit regionaler Zielsetzung.

(24)  Das Projekt sollte es dem Werk Zamudio erméglichen, Bei einem Referenz- und Abzinsungssatz von 5,7 % und
in einem Spitzentechnologiemarkt, der mit hohen indi- einem Steuersatz von 32,5 % ergibt sich ein zum Stich-
rekten Kosten verbunden ist, wettbewerbsfihiger zu wer- tag 31. Dezember 2000 abgezinster Gesamtbetrag von
den. ITP plant, am Standort Zamudio Komponenten fiir 1,102 Mrd. ESP, was einer Beihilfeintensitit von
die folgenden Motortypen  herzustellen:  EJ-200, 13,18 %  BSA  (Bruttosubventionsiquivalent)  und
TRENT 700 wund 800, ALLISON 601 K, 9,80 % NSA (Nettosubventionsiquivalent) entspricht.
ATAR 9K50 PLUS, BR715, TF50 A, LM 2500, F414,

M138(FLA), MTR390 (Kampthubschrauber), TRENT 900,
TRENT INDUSTRIAL, TRENT 500 und AS900.
C. Allgemeines

(25)  Die spanischen Behorden vertreten die Ansicht, das Pro-
jekt habe positive Auswirkungen auf die gesamte baski- (29)  Weiters teilten die spanischen Behorden in Beantwor-
SChe Wirtschaft, z. B. Diversifizierung der Industrie, tung einer Anfrage der Kommission mlt’ dass das
Ankurbelung der Wirtschaft, Schaffung von Arbeitsplat- begiinstigte Unternchmen am 27. Januar 1998 eine
zen und Wertschopfung, Zugang zu fortschrittlichen Investitionsbeihilfe in Form einer Steuergutschrift in
Technologien und deren Einbeziehung in die technologi- Hohe von 737 272 004 ESP (4 431094 EUR) erhalten
schen und industriellen Strukturen sowie Qualifizierung hat. Das Investitionsvorhaben, das den Zeitraum
der Arbeitskrifte, und 16se dariiber hinaus eine Ketten- 1997-2001 umfasste, bezog sich auf folgende Kosten:
reaktion in der gesamten Industrie aus. Sie fithren ins- Liegenschaften (1,15 Mrd. ESP), Maschinen (5,4
besondere die Schaffung von rund 1000 indirekten Mrd. ESP), technische Anlagen (600 Mio. ESP), sonstige
Arbeitspléitzen im Bask.enland sowie einen Zl{lieferanteil Anlagen (173 Mio. ESP) und EDV-Ausriistungen
an, der im Jahr 2002 bis zu 30 % erreichen konnte. (675 Mio. ESP), was insgesamt 7,998 Mrd. ESP ergibt.

Die Beihilfe mit einer Intensitit von 9,22 % wurde von

) ) B ) der Diputacién Foral de Vizcaya im Rahmen der Norma

(26)  Die Projektdauer betragt drei Jahre (2000-2002). Foral Nr. 7/1996 vom 26. Dezember 1996 gewihrt. In
(27)  Der Gesamtinvestitionsbetrag betragt 8,852 Mrd. ESP (°) ITP plant zwischen 2000 und 2003 die Schaffung von 272 neuen

(53,2 Mio. EUR), die sich wie folgt verteilen:

Arbeitsplitzen.
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(30)

(31)

(32)

ihrer Entscheidung 2003/27/EG vom 11. Juli 2001 iiber
eine spanische Beihilferegelung in Form einer Steuergut-
schrift in Hohe von 45 % des Investitionsbetrags zuguns-
ten der Unternehmen in Vizcaya (1%) erklirte die Kom-
mission jedoch die im Rahmen der Norma Foral
gewihrten Beihilfen (Steuergutschrift in Hohe von 45 %
des Investitionsbetrags zugunsten der Unternehmen in
Vizcaya) fiirr rechtswidrig und mit dem Gemeinsamen
Markt unvereinbar und forderte ihre Riickzahlung.

Die spanischen Behorden teilten mit Schreiben vom
5. Februar 2003 (Eingang am 6. Februar 2003) mit, dass
die zugunsten des Unternehmens ITP gewihrte Beihilfe
noch nicht zuriickgezahlt worden sei.

3. GRUNDE FUR DIE EINLEITUNG DES FORMLICHEN
PRUFVERFAHRENS

In ihrer Entscheidung vom 20. Juni 2001 brachte die
Kommission ihre Bedenken beziiglich der folgenden
Aspekte der gepriiften Beihilfe zum Ausdruck:

— Die Einstufung bestimmter Forschungs- und Ent-
wicklungstitigkeiten als vorwettbewerbliche Entwick-
lung. Hinsichtlich des Projekts einer Niederdrucktur-
bine mit hoher Schubleistung bezichen sich diese
Zweifel insbesondere auf die Motortests, die Zertifi-
zierung und die Titigkeiten nach der Zertifizierung.
In Hinblick auf das Projekt einer Niederdruckturbine
mit geringer Schubleistung beziehen sich die Zweifel
auf die fertigungsrelevante Unterstiitzung, die Werk-
zeugfertigung und die integrierte logistische Unter-
stiitzung.

— Die Forderfihigkeit derjenigen Forschungs- und Ent-
wicklungskosten, die den zusitzlichen Gemeinkosten
und sonstigen Betriebskosten zuzurechnen sind.

— Der Anreizeffekt des Forschungs- und Entwicklungs-
aspektes der Beihilfe.

— Die Rechtfertigung dieses Projekts aus Sicht der
Regionalentwicklung unter Beriicksichtigung des
Umstands, dass es sich um eine Ad-hoc-Beihilfe han-
delt.

— Die Rechtfertigung des Postens ,Werkzeuge* als for-
derfihige Kosten des Investitionsvorhabens.

4. GRUNDE FUR DIE AUSDEHNUNG DES FORMLICHEN
PRUFVERFAHRENS

Die Kommission war der Ansicht, dass der in Randnum-
mer 29 ausgefithrte Sachverhalt, der ihr erst nach der
Entscheidung vom 20. Juni 2001 mitgeteilt worden war,
einen neuen Sachverhalt darstellt, das heifdt, dass ihr
diese Angaben zum Zeitpunkt, als sie die Entscheidung
erlief, noch nicht zur Kenntnis gebracht worden waren.

(% ABL L 17 vom 22.1.2003, S. 1.

(33)

(35)

(36)

Die Kommission erachtete diese Informationen jedoch
als entscheidend, um zu den {iibrigen oben genannten
Fragen Stellung nehmen zu konnen.

Gemif$ der Rechtsprechung des Gerichtshofs der Euro-
pdischen Gemeinschaften in seinem Urteil vom
15. Mai 1997 in der Sache C-355/95 P (Textilwerke Deg-
gendorf GmbH gegen Kommission und Bundesrepublik
Deutschland) (}!) kann die Tatsache, dass das begiinstigte
Unternehmen eine frithere rechtswidrige und unverein-
bare Beihilfe nicht zuriickgezahlt hat, die Vereinbarkeit
der neuen Beihilfe mit dem Gemeinsamen Markt auf-
grund der kumulierenden Wirkung der fraglichen Beihil-
fen beeintrichtigen.

Da die spanischen Behorden der Kommission mitteilten,
dass der Beihilfeempfinger die ihm von der Diputacién
Foral de Vizcaya in Form einer Steuergutschrift
gewihrte Beihilfe in Hohe von 737 272 004 ESP, die in
der Entscheidung 2003/27/EG fiir rechtswidrig und mit
dem Gemeinsamen Markt unvereinbar erklirt worden
war, nicht zuriickgezahlt hatte, hegte die Kommission
Zweifel an der Vereinbarkeit der neuen Forschungs-,
Entwicklungs- und Investitionsbeihilfen mit dem
Gemeinsamen Markt.

In Anbetracht dieser Zweifel dehnte die Kommission das
Verfahren aus, um diese Frage, die in der Entscheidung
vom 20. Juni 2001 keine Beriicksichtigung gefunden
hatte, priffen zu konnen.

5. BEMERKUNGEN SPANIENS

Zur Einstufung bestimmter Forschungs- und Entwicklungs-
tatigkeiten als Tatigkeiten der vorwettbewerblichen Entwick-
lung

Beziiglich des Projekts der Turbine mit hoher Schubleis-
tung schliefft die Kommission nicht aus, dass die Motor-
tests, die Zertifizierung sowie die Tatigkeiten nach der
Zertifizierung auch marktfihige Produkte betreffen kon-
nen und dass es sich dabei nicht um Titigkeiten der vor-
wettbewerblichen  Entwicklung handelt. In diesem
Zusammenhang betonen die spanischen Behorden, dass
die Motortests fiir dieses Projekt die folgenden Priifun-
gen umfassen: Dehnungsmessung, Messung der Metall-
temperatur, Messung der Lufttemperatur, Temperaturla-
cke, Wirkungsgradpriifungen, Lebensdauertests, Typen-
priffungen und ,Fan-Blade-Off-Tests“. Es seien jedoch
nur die zwei letztgenannten Zertifizierungspriifungen.
Laut Angaben der spanischen Behorden handelt es sich
hierbei um Schliisselfaktoren mit dem Ziel, die FuE-Ab-
teilung von ITP in die Lage zu versetzen, Komplett-
module zu entwickeln. Aufgrund seiner hohen Kosten
werde der ,Fan-Blade-Off-Test“ nicht frithzeitig in der
Entwicklungsphase durchgefithrt. Er stelle die erste (je-
doch nicht risikofreie) Moglichkeit dar, die fiir diesen

(1) Slg. 1997, S. 1-02549.
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Belastungsfall entwickelten Hilfsmittel zur nicht-linearen
Berechnung zu kalibrieren. Die iibrigen Titigkeiten seien
Teil der Entwicklung und stellten die erste Uberpriifung
und erste Kalibrierung der von ITP entwickelten Kon-
struktionswerkzeuge dar. Andererseits vertreten die spa-
nischen Behorden die Meinung, dass es nicht moglich
ist, die fiir die Priffungen verwendeten Elemente ange-
sichts der durch die Festigkeitspriifung (Typenpriifung)
bedingten Alterung und der zerstérenden Wirkung des
,Fan-Blade-Off-Test“ kommerziell zu verwerten. Die spa-
nischen Behorden weisen jedenfalls darauf hin, dass
diese Frage Gegenstand einer Priifung durch den in die-
sem Programm vorgesehenen Begleitausschuss sein
kann.

Was die Zertifizierung und die Mafnahmen nach der
Zertifizierung fiir das Projekt der Turbine mit hoher
Schubleistung anbelangt, wird darauf hingewiesen, dass
sich diese Titigkeiten auf die Analyse der Daten und
Unterlagen der vorangegangenen Priifungen beziehen
und dass es sich hierbei keineswegs um rein redaktio-
nelle Tatigkeiten zur Erfullung der von der Zertifizie-
rungsbehorde festgelegten Bedingungen handelt. Nach
Ansicht der spanischen Behorden stellt der Zertifizie-
rungsprozess technische Anforderungen dar, die hoher
seien als diejenigen des Kunden. Diese Anforderungen
wiirden von Beginn der Definitionsphase an gestellt und
bestimmten diese. Laut den spanischen Behérden kann
man sie daher nicht blof als verwaltungstechnische Auf-
lage ohne Innovationswert betrachten. Die spanischen
Behorden machten die Kommission jedenfalls darauf auf-
merksam, dass die Beteiligung von ITP an diesen Titig-
keiten einen ausgezeichneten Lernprozess fiir das Unter-
nehmen darstelle, der dazu geniitzt werden konne, dem-
nichst weitere wettbewerbsfihige Projekte in Angriff zu
nehmen. Diese Tatigkeiten seien Teil der Entwicklung
eines neuen Aufgabenbereichs fir das Unternehmen,
was zur Schaffung einer Luftfahrtsabteilung und der
Beantragung der DOA-Zertifizierung (Design Organisa-
tion Approval) bei der JAA (Joint Aviation Authority)
gefuhrt habe.

Beim Projekt fur eine Turbine mit geringer Schubleis-
tung beziehen sich die Zweifel der Kommission auf die
fertigungsrelevante  Unterstiitzung, die Werkzeugfer-
tigung und die integrierte logistische Unterstiitzung.
Beziiglich der Werkzeugfertigung halten die spanischen
Behorden fest, dass das Hauptziel des Projekts ein Trieb-
werk ist, das wesentlich kostengiinstiger ist als alle der-
zeit erhdltlichen Modelle, weshalb aerodynamische und
mechanische Kriterien, Bewertungsbedingungen etc. ent-
sprechend gedndert werden mussten. Diese Tatigkeiten
seien der Beitrag der Abteilungen Engineering und Fer-
tigungstechnik zur Uberarbeitung der Konstruktions-
und Fertigungskonzepte. Diese Titigkeiten erforderten
ein hohes Maf an Innovation hinsichtlich der Konstruk-
tions- und Fertigungsmethoden sowie komplexe tech-
nische Uberlegungen in Hinblick auf die Qualitits- und
Kapazititsbedingungen des Prozesses.

Im Zusammenhang mit der Werkzeugfertigung vertrat
die Kommission die Ansicht, dass nicht ausgeschlossen

(41)

werden kann, dass zumindest ein Teil dieser Werkzeuge
fir die Serienfertigung von Motoren weiter verwendet
werden konnte. Die spanischen Behorden rdumten dies-
beziiglich ein, dass es bei Entwicklungsprogrammen tat-
sdchlich ublich ist, die Werkzeuge in groftmoglichem
Umfang fir das Produktionsprogramm weiter zu ver-
wenden. Im gegenstindlichen Fall sei jedoch eine andere
Zielsetzung gegeben, da das Projekt auf extrem niedrigen
Anschaffungskosten basiere, was enorme Risiken hin-
sichtlich der Moglichkeit einer spiteren Fertigung mit
sich bringe. Andererseits werde die Vermarktungsfrist
durch das Ziel verkiirzt, die drei potenziellen Kunden
vor den Konkurrenzprojekten fiir sich gewinnen zu kon-
nen. Schlieflich sei man durch die von Anfang an gefor-
derte Kostensenkung zur Anwendung von fir diese Art
von Kleinmotoren uniiblichen Konzepten gezwungen
gewesen wie z. B. zur Verringerung der Turbinenfliigel-
anzahl, was eine Uberpriifung in einem sehr frithen Pro-
jektstadium erforderlich machte. Deshalb sei es notwen-
dig gewesen, die Werkzeuge sehr frith, sogar noch vor
der Vorlage der Konzepte, festzulegen. Die spanischen
Behorden fithren ferner an, dass aufgrund von regional-
politischen Verpflichtungen die Produktion der Gussele-
mente, die in den Vereinigten Staaten erzeugt wurden,
nach Vizcaya verlegt werde, was zur Folge habe, dass
ITP in jedem Fall die Kosten fiir eine neue Werkzeugaus-
riistung tragen miisse.

In Bezug auf die integrierte logistische Unterstiitzung
des AS900-Projekts war die Kommission der Meinung,
dass sich diese Titigkeiten auf marktfihige Versionen
beziehen, fiir diese aber keine Neuerung, Anderung oder
Verbesserung liefern, weshalb sie nicht Teil der vorwett-
bewerblichen Entwicklung sind. In diesem Zusammen-
hang halten die spanischen Behorden fest, dass sich
diese Titigkeiten auf die folgenden Aspekte beziehen: a)
die Illustration der technischen Handbiicher, b) die
Abfassung der technischen Handbiicher und ¢) die
Betriebssicherheit, die Wartung etc. Die letztgenannten
Tatigkeiten wiirden zwar von der Abteilung fiir logisti-
sche Unterstiitzung durchgefiihrt, seien jedoch Planungs-
und Entwicklungstitigkeiten, die parallel zur Entwick-
lung der Turbine stattfinden und ihrerseits die Definition
des Produkts entscheidend beeinflussten. Es handle sich
also tatsdchlich um Tétigkeiten der vorwettbewerblichen
Entwicklung. In Bezug auf die Tatigkeiten a) und b) ver-
treten die spanischen Behorden die Ansicht, dass die
Kommission in diesen Punkten Recht hitte, wenn ITP
diese Art von Titigkeit regelmifig ausiibte. In diesem
Fall handle es sich jedoch um eine fiir das Unternehmen
neue Tatigkeit, die eine Innovation bei seinen Methoden
darstelle und die Entwicklung von Werkzeugen fur die
Einrichtung einer neuen Abteilung bedinge. Diese
umfasse insbesondere die Entwicklung von Produktions-
systemen und -werkzeugen und Illustrationen fur tech-
nische Publikationen, die auf die tibrigen fur das Flug-
zeug in seiner Gesamtheit verwendeten abgestimmt wer-
den und dem neuesten Stand der Technik entsprechen
miissten. Ein beachtlicher Teil der Arbeit bestehe daher
in der Entwicklung der aufeinander folgenden Prototy-
pen und der Endversion der Herstellungssysteme fuir die
technischen Publikationen, was nach Ansicht der spa-
nischen Behorden Teil der vorwettbewerblichen Entwick-
lung ist.
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Zur Forderfihigkeit der Kosten, die den zusdtzlichen Gemein-
kosten und sonstigen Betriebskosten zuzurechnen sind

Die spanischen Behorden gehen davon aus, dass sich die
Zweifel der Kommission auf diejenigen Kosten beziehen,
die einem ,Beitrag zur Entwicklung des Programms* ent-
sprechen. In diesem Zusammenhang halten die spa-
nischen Behorden fest, dass sie nicht verstehen, warum
die Kommission diese Aufwendungen als zusitzliche
Gemeinkosten eingestuft hat, da es sich ihrer Meinung
nach um direkt mit der Forschungstitigkeit verbundene
Kosten handelt. Die spanischen Behorden betonen, dass

grund des erforderlichen Investitionsvolumens, sondern
wegen der notwendigen Durchsetzung in zwei verschie-
denen Bereichen (Niederdruckturbinen mit hoher und
geringer Schubleistung) mit zwei verschiedenen Partnern
(Rolls Royce und Allied Signal). Die spanischen Behor-
den halten weiters fest, dass die Kontakte zwischen dem
Unternehmen und den baskischen Behorden bis in den
August 1998 zuriickreichen und dass die Bereitschaft
der baskischen Regierung, das Projekt zu unterstiitzen,
die Entscheidungsfindung bei ITP wesentlich beeinflusst
hat.

ITP nicht der urspriingliche Hersteller der Triebwerke, (44)  Die spanischen Behorden weisen auflerdem auf drei wei-
also kein Originalgeratehersteller (OEM: original equip- tere Faktoren hin, die diese Strategiednderung zu einem
ment manufacturer) ist und daher, auch wenn es das besonderen Risiko machten: einerseits der Umstand,
Unternehmen wiinschte, nicht die Haftung fiir die Trieb- einen Grofteil der erwirtschafteten Mittel (12) investieren
werke in ihrer Gesamtheit und im Besonderen nicht fir zu miissen; andererseits die Tatsache, dass ohne die Bei-
den Einbau seiner Turbinen in diese Triebwerke iiber- hilfen die Bauteile fiir das Projekt TRENT 500 in den
nehmen konnte. Der Einbau der Turbine in das Trieb- derzeitigen Anlagen von Rolls-Royce in Derby und nicht
werk und insbesondere die entsprechenden Priifungen am Standort Zamudio hergestellt worden wiren, und
der Turbine auf Verantwortung des OEM miissten also schlieRlich die Tatsache, dass das AS900-Programm in
unter Mitwirkung von ITP stattfinden. Die spanischen direktem Wettbewerb mit der Motorenpalette von Rolls
Behorden weisen ferner darauf hin, dass die Intensitit Royce North America (vormals Allison) stehen wiirde,
der Beihilfe fir die forderfihigen Kosten 8 9% und der was verstandlicherweise bei einem Teil der Aktionire
beantragte riickzahlbare Vorschuss auf diese Kosten Vorbehalte gegen die Ubernahme der mit einem Wettbe-
30 % des Gesamtbetrags der fiir das gesamte Projekt werbsprojekt verbundenen Risiken hervorrief.
beantragten riickzahlbaren Vorschiisse betrdgt, was im
E}nklang mit fien Bedmgungen fiir 1mmater1§lle Kosten (45) Die spanischen Behorden stellen im Folgenden einige
fur Technologietransfer in Zusammenhang mit Investiti- Indikatoren vor, die ihrer Meinung nach das Vorliegen
onsvorhaben steht. des Anreizeffektes belegen. So verzeichnete ITP im Zeit-
raum 1997-1999, in dem das Unternehmen seine Stra-
Zum Anreizeffekt des Forschungs- und Entwicklungsaspekts tegie zur Beteiligung an den Niederdruckturbinen defi-
der Beihilfe nierte, ein deutliches Wachstum. Dieses Wachstum im
Ausmafl von 0,60 % entsprach in etwa dem des ame-
Die spanischen Behorden erinnern daran, dass ITP seine rikanischen Unternehmens General Electric. Andererseits
Titigkeit in zwei Bereichen ausitbt: die Wartung von betrug der Anteil von ITP am Umsatz in der Motoren-
Motoren und die Entwicklung und Fertigung von Motor- sparte nur 1,46 % und im europdischen Raumfahrts-
komponenten. Als ITP die Beihilfen beantragte, war das ektor nur 0,25 %, wahrend seine Beteiligung am
Unternehmen vor allem auf statische Komponenten spe- 5. Rahmenprogramm fiir die Motorensparte bei 6 % und
zialisiert, die einfach gebaut sind und eine geringere fiir den Raumfahrtsektor bei 1,80 % liegt, d. h. 4,1 Mal
Komplexitit aufweisen. Die Produktionsinfrastruktur so grof ist, als thm im Verhiltnis zu seinem Umsatz
war daher auf die Herstellung dieser Art von Bauteilen normalerweise zustehen wiirde.
abgestimmt. Nach einer eingehenden Analyse seiner
Stellung auf diesem Markt beschloss ITP, seine Strategie (46) Was die Entwicklung der FuE-Ausgaben im Verhaltnis
zu dndern, um sich zu einem Lieferanten von Komplett- zum Umsatz angeht, so stiegen diese seit 1999 (erstes
modulen zu entwickeln. Diese Entscheidung war mit Jahr des Projekts) deutlich an, wie aus der folgenden
einem offensichtlichen Risiko verbunden, nicht nur auf- Tabelle hervorgeht:
(in Mio. ESP)
1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000
Umsatz 14108 | 14145 | 16051 | 14702 | 19263 | 25333 | 31493 | 36952
Forschung und Entwicklung 238 914 | 1850 | 3705 | 4373 4750 | 8061 | 12438
FuE/Umsatz 0,02 0,06 0,12 0,25 0,23 0,19 0,26 0,34

"

Die 1997 und 1998 (Jahre vor dem Projekt) erwirtschafteten Mittel

betrugen 4,534 Mrd. ESP bzw. 6,566 Mrd. ESP, wihrend das erfor-
derliche Investitionsvolumen 1999 bei 1,935 Mrd. ESP und 2000
bei 6,829 Mrd. ESP lag, bzw. bei 19,274 Mrd. ESP fiir die gesamte
Projektdauer von vier Jahren.
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Auferdem stieg die Zahl der Arbeitnehmer deutlich an,
und das Unternehmen beschiftigt nach zwolfjahriger
Titigkeit nun 300 Techniker.

Laut Angaben der spanischen Behorden ist bei der
Bewertung des technologischen Risikos des Projekts zu
beriicksichtigen, dass die OEM iiblicherweise unvollstin-
dige Informationen verdffentlichen, die mit dem Ziel, ihr
Image zu wahren, etwaige Verzogerungen oder Entwick-
lungsprobleme verheimlichen, was die Kommission
moglicherweise zur Annahme veranlasste, dass bei die-
sem Projekt keinerlei Risiken bestiinden.

Was die technologischen Barrieren angeht, die fiir dieses
Projekt tiberwunden werden miissen, verweisen die spa-
nischen Behorden auf die in ihrem Schreiben vom
17. April 2001 erteilten Auskiinfte. Threr Ansicht nach
darf der Wert der technologischen Zielsetzungen dieses
Projekts keineswegs gering geschitzt werden, zumal ein
Grof3teil derselben noch gar nicht erreicht ist. In Bezug
auf das TRENT 500-Triebwerk weisen sie darauf hin,
dass im Dezember 2000 eine Basisversion des Motors
zertifiziert wurde, bei der Hochdruckverdichtertechnolo-
gie eingesetzt wird. In der Folge wurde eine neue Motor-
version mit einem um 1 % verbesserten Wirkunsgrad
entwickelt, und derzeit wird an einer Version mit einem
um 2 % verbesserten Wirkungsgrad gearbeitet. Die Zerti-
fizierung des AS900-Motors verzogerte sich aufgrund
von technischen Problemen um ein Jahr.

Abschliefend stellen die spanischen Behorden fest, dass
die OEM bei der Weitergabe von Technologie an Unter-
nehmen, die sie als Zulieferer beauftragen, aufgrund des
Risikos, das diese fur das Programm darstellen konnen,
oftmals sehr restriktiv vorgehen. Dies beschrinke in der
Praxis die Zahl derjenigen Unternehmen, die als Zuliefe-
rer von Modulen fiir Niederdruckturbinen in Frage kom-
men oder sich an Jointventure-Programmen beteiligen
konnen. In Spanien gebe es daher kaum ein anderes
Unternehmen, das iiber die notwendigen Vorkenntnisse
verfiigt, um in diesem Bereich Fuf8 fassen zu konnen. Es
sei folglich schwer vorstellbar, dass andere Unternehmen
in Spanien oder in Europa fiir dhnliche Beihilfen in
Frage kdmen. Die spanischen Behorden erinnern weiters
daran, dass es iiblich ist, dem Luftfahrtsektor staatliche
Beihilfen zu gewihren. Sie vertreten die Ansicht, dass
die Beihilfeintensitit fiir dieses Projekt unter der durch-
schnittlichen Beihilfehéhe in Europa und den Vereinig-
ten Staaten liegt.

Zur Rechtfertigung des Projekts aus Sicht der Regionalent-
wicklung

Die spanischen Behorden halten zunichst fest, dass die-
ses Projekt zwar nicht in den Rahmen einer von der
Kommission genehmigten Beihilferegelung fallt, dass dies
aber nicht bedeutet, dass keine umfassende Priifung,
Analyse und Beurteilung der Projekte stattfindet. Dieses
Projekt stellt ein strategisches Programm dar, das von
der baskischen Regierung im Rahmen des Plan Interins-
titucional de Promocién Econémica 2000-2004 (Inter-
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institutioneller Wirtschaftsforderungsplan 2000-2004)
und der Interinstitutionellen Vereinbarung, die zwischen
der baskischen Regierung und den Regionalregierungen
der Provinzen Vizcaya, Guiptizcoa und Alava zur Ein-
fuhrung des Plans geschlossen wurde, einer Priifung
unterzogen wurde. Dieser Plan stellt den Rahmen fiir
das Vorgehen simtlicher baskischer Einrichtungen im
Bereich der Wirtschaftsforderung dar. Die spanischen
Behorden erkliren, sich damals dafiir entschieden zu
haben, nicht den Plan als solchen bei der Kommission
anzumelden, sondern Einzelanmeldungen vorzunehmen.

In Hinblick auf die Auswirkungen dieses Projekts auf die
Regionalentwicklung stellen die spanischen Behorden
fest, dass sich die Industrie der Region traditionell auf
Sektoren wie die Montanindustrie, die Eisenindustrie,
den Schiffbau und Investitionsgiiter konzentriert. Die
aufeinander folgenden Krisen und ihre Auswirkungen
auf diese Sektoren zogen die Region schwer in Mitlei-
denschaft, was zu einer Industriepolitik fithrte, die auf
einen strukturellen Wandel abzielte. Der Wirtschaftsfor-
derungsplan 2000-2004 sche nun ein Wettbewerbs-
modell vor, das auf die Schaffung von Unternehmen in
der Region mit einem anspruchsvolleren Nachfrage-
potenzial ausgerichtet ist, um als Entwicklungsmotor zu
dienen, um die Wirtschaftstitigkeit in Sektoren anzukur-
beln, die als strategisch und vorrangig angesehen wer-
den, um die Innovationsfihigkeit in den Unternehmen
zu entwickeln und um die internationale Ausrichtung
der Unternehmen in der Region zu fordern. Diese Politik
sei nicht auf einen Sektor ausgerichtet, sondern auf die
regionale Entwicklung. Die Interinstitutionelle Verein-
barung sehe die Moglichkeit vor, bestimmte Projekte zu
fordern, die diesen Zielsetzungen in Abhingigkeit von
verschiedenen quantitativen und qualitativen Kriterien
entsprechen, die als Maf fiir ihren potenziellen Beitrag
zur Regionalentwicklung, unabhingig vom jeweiligen
Wirtschaftssektor, herangezogen werden. Die spanischen
Behorden vertreten die Ansicht, dass das von ITP vor-
gelegte Projekt diesen Zielsetzungen voll und ganz ent-
spricht.

Auflerdem sind die spanischen Behorden der Meinung,
dass das von ITP vorgelegte Projekt einen wichtigen Bei-
trag zur Entwicklung der Region leisten kann. Laut
Angaben der spanischen Behorden, die sich auf ein von
der Universitdt Deusto (Facultad de Ciencias Econdémicas
y Empresariales) anhand von Input-Output-Matrizen ent-
wickeltes mathematisches Modell stiitzen, kann das Pro-
jekt bei einem Aktivitiatsvolumen von 39,096 Mrd. ESP
einen wirtschaftlichen Gesamtnutzen von
101,792 Mrd. ESP erzielen. Setzt man den Nutzen zur
Bruttowertschopfung in Bezug, so wird sich dieser auf
52,1 Mrd. ESP bei einer Bruttowertschopfung der Aktivi-
titen von 28,4 Mrd. ESP und zusitzlichen Aktivititen
von 16,821 Mrd. ESP belaufen. Was die Schaffung von
Arbeitspldtzen anbelangt, wird der Gesamtnutzen 5 239
Arbeitsplitze bei einer Belegschaft von 1424 Arbeitneh-
mern im Unternehmen selbst betragen.

Schlieflich stellt dieses Projekt gemdfl den spanischen
Behorden ein Investitionsvolumen in Hohe von
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1,45 Mrd. ESP, das in der Region untervergeben werden
muss, und somit einen Zulieferanteil von 30 % in der
Region dar. Man hoffe weiters, die Zahl der lokalen
Zulieferer um 40 % steigern zu konnen. Die spanischen
Behorden weisen auflerdem darauf hin, dass dieses Pro-
jekt zur Konsolidierung eines Industriekonzerns, der auf
Produkte mit hoher Wertschopfung und einer aus-
gepragten technologischen Komponente setzt, sowie zur
Entwicklung des Wettbewerbs zwischen den Zulieferern
im Luftfahrtsektor und zur Steigerung der Luftfahrtfor-
schung im Baskenland beitragen wird. Auferdem sei die
lange Tradition der Zusammenarbeit zwischen ITP und
der Escuela de Ingenieros de Bilbao oder der Universidad
Politécnica de Mondragén zu beriicksichtigen, die den
Aufbau eines Netzwerks von Fachkriften anstrebt, das in
der Lage ist, den Anforderungen des Sektors gerecht zu
werden. Schlieflich hofften die spanischen Behorden,
dass der Standort Zamudio zu einem Anziehungspunkt
fur fortschrittliche Industriebetriebe wird.

Zur Rechtfertigung des Postens ,Werkzeuge* als forderfihige
Kosten des Investitionsvorhabens

In Hinblick auf den Posten ,Werkzeuge* erkliren die
spanischen Behorden, dass es sich um Produktionswerk-
zeuge handelt, die mit dem Fertigungsprozess am Stand-
ort Zamudio in Zusammenhang stehen und konkret um
Maschinenwerkzeuge (Befestigungsklemmen, Positioner,
Schablonen, Hirteelemente, d. h. Elemente fiir das
Handling der Teile und die Interaktion zwischen den Tei-
len und den Werkzeugen), Blech- und Schweilwerk-
zeuge (Schnittwerkzeuge und Werkzeuge fur die End-
bearbeitung, Montagewerkzeuge fir Schweifdteile und
Sonstiges). Derartige Werkzeuge sind aufgrund der zahl-
reichen Justierungen und Mechanismen sowie der
Inspektions- und Priifwerkzeuge (Normelemente, Schab-
lonen und Sensoren fiir die Priifung des ersten Werk-
stiickes und der Serienwerkstiicke) sehr kostspielig. Die
Werkzeuge werden fiir die Maschinen konstruiert, die in
Zamudio aufgestellt werden sollen, und stellen Neuinves-
titionen dar. In der folgenden Tabelle sind die Kosten im
Detail dargestellt:

(in Mio. ESP)
2000 2001 2002 Insgesamt
Maschinenbau 150 327 215 692
Bleche und Schwei- 85 97 93 275
Ren
Priifung 25 43 27 95
Werkzeuge gesamt 260 467 335 1062

Zur Frage, auf die bei der Ausdehnung des Verfahrens einge-
gangen wurde

Die spanischen Behorden wiesen nach, dass die unter
Randnummer 29 beschriebenen Beihilfen seit dem
Datum der Ausdehnung des Verfahrens vom Beihilfe-
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empfinger in voller Hohe zuriickgezahlt wurden, ein-
schlieflich der Zinsen, die sich aus der Anwendung des
von der Kommission empfohlenen Zinssatzes bei
Berechnung nach der Zinseszinsformel ergeben.

6. STELLUNGNAHMEN VON BETEILIGTEN

Stellungnahme von SYTEMEL

Der europiische Verband der Turbinen- und Anlagenher-
steller (SYTEMEL) wollte die Kommission auf folgenden
regionalen Aspekt aufmerksam machen: Da das franzosi-
sche Departement Pyrénées Atlantiques mehrere Herstel-
ler- oder Zulieferbetriebe fiir den Konzern TURBOMECA
(Hersteller von Verbrennungsturbinen fir die Luftfahrt
sowie fiir den Einsatz zu Wasser und zu Land) beherber-
ge, verstirke die durch eine etwaige Beihilfe der baski-
schen Regierung verursachte Wettbewerbsverzerrung die
ohnehin negativen Auswirkungen der geografischen
Nihe der Standorte auf die Mobilitit der Forscher und
Mitarbeiter. Die offentliche Forderung eines neuen FuE-
Zentrums fur Verbrennungsturbinen verbunden mit
einer aufergewohnlichen Belastung der natiirlichen
Wettbewerbsbedingungen zwischen den Herstellern seien
zwei Faktoren, die sich ungiinstig auf die Anziehungs-
kraft der Pyrendenregion und die Raumordnung in
Europa auswirkten.

Stellungnahme von Pratt & Whitney

Im Zusammenhang mit der Beihilfeintensitit dieses Pro-
jekts vertritt Pratt & Whitney die Ansicht, dass diese
zusammen mit der zuvor Rolls-Royce gewihrten staatli-
chen Beihilfe fur das TRENT-500-Triebwerk und anderen
damit verbundenen Entwicklungstitigkeiten zu priifen
ist, wobei zu beriicksichtigen ist, dass Rolls-Royce der
einzige private Gesellschafter von ITP ist. In diesem
Zusammenhang sei auch zu bedenken, dass das
TRENT-500-Triebwerk keinen neuen Motor, sondern
eine Weiterentwicklung darstelle, die auf aus den Trieb-
werken TRENT 700, TRENT 800 und TRENT 8140 her-
vorgegangenen Technologien basiere, was eine Kosten-
senkung und eine Verringerung der technologischen
Risiken mit sich bringe. Aus diesem Grund ist Pratt &
Whitney der Meinung, dass die Entwicklungskosten des
TRENT 500 nur 30 bis 40 % der Kosten eines vollkom-
men neuen Motors betragen diirften, was bei der Festset-
zung der forderfihigen Kosten beriicksichtigt werden
muss. Auflerdem gewidhrte das Vereinigte Konigreich
bereits 1998 eine staatliche Beihilfe fir das TRENT
500-Triebwerk, die laut Pratt & Whitney darauf begriin-
det war, dass die gesamten Entwicklungskosten von
Rolls-Royce iibernommen wurden. Die Ubertragung
eines Teils der Risiken auf andere Partner, wie ITP,
bedeute jedoch eine effektive Erhohung der Intensitit
der bereits gewdhrten Beihilfe sowie eine Verdoppelung
der Beihilfe, da diese Partner wiederum andere staatliche
Beihilfen erhielten. Es konne sogar insofern zu einer Ver-
dreifachung der Beihilfe kommen, als der von Rolls-
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Royce im Jahr 2001 eingebrachte Antrag auf zusitzliche
Beihilfen fiir die Triecbwerke TRENT 600 und TRENT
900 laut Pratt & Whitney Motoren- und Technologie-
programme beinhalte, die bereits mit der Beihilfe aus
dem Jahr 1997 subventioniert wurden. Pratt & Whitney
stellt weiters fest, dass die von Rolls-Royce fiir FuE-Akti-
vititen aufgewendeten Eigenmittel im Vergleich zu Pratt
& Whitney und anderen Wettbewerbern auffergewohn-
lich niedrig sind.

Pratt & Whitney vertritt ferner die Ansicht, dass die Bei-
hilfe fur die Turbine mit hoher Schubleistung keinen
Anreizeffekt hat, da der Antrag auf Beihilfe riickwirkend
erfolgt, nachdem die Kosten fiir die vorwettbewerbliche
Entwicklung bereits entstanden sind. Das Programm fiir
den TRENT-500-Motor habe seine Anlaufphase schon
lange hinter sich und wurde von den zustindigen Behor-
den bereits zertifiziert. Pratt & Whitney teilt die von der
Kommission gedufSerten Zweifel, denen zufolge das Pro-
jekt bereits einen sehr hohen Reifegrad erreicht hat.
Pratt & Whitney halt fest, dass die fir die Beihilfe vor-
gesehene Laufzeit (1999-2002) zeitlich nach der offiziel-
len Ankiindigung von Airbus im Juni 1997, den TRENT
500 als einzigen Motor fir den A340-500/600 zu ver-
wenden, liegt. Der erste Test dieses Motors fand im
Mai 1999 statt, und die Zertifizierung erfolgte im
Dezember 2000. Bislang wurden 88 mit dem TRENT
500-Triebwerk ausgestattete A340-500/600 bestellt, die
meisten davon vor 1999.

Pratt & Whitney teilt ferner die von der Kommission
geduflerten Zweifel dariiber, ob die Motortests, die Zerti-
fizierung und die Titigkeiten nach der Zertifizierung
Tatigkeiten der vorwettbewerblichen Entwicklung im
Sinne des Gemeinschaftsrahmens darstellen. In diesem
Zusammenhang hilt Pratt & Whitney fest, dass die gro-
Ben Entwicklungsprojekte im Bereich von Flugzeug-
motoren seiner eigenen Erfahrung nach in vier Phasen
verlaufen:

— Die Definitionsphase, in der die Bediirfnisse des
Marktes, die Geschiftsstrategie und die Verfugbarkeit
der Technologie stindig neu beurteilt werden. In
Zusammenarbeit mit dem Flugzeughersteller werden
mehrere Entwiirfe ausgearbeitet, um die erforderliche
Motorstirke, Leistungsmerkmale, Gewicht, Lirmpe-
gel, Emissionen, Montageprobleme etc. festzulegen.
Die Technologien werden mithilfe von Analysen und
Priifungen der Motoren und Anlagen getestet, um
die technischen Risiken zu minimieren. Diese Phase
kann sehr lange dauern. Man kann diese Phase als
vorwettbewerbliche Phase“ bezeichnen, wobei die
Kosten jedoch relativ niedrig sind, d. h. bei ungefahr
4 % des Gesamtbudgets des Projekts liegen.

— Die Anlaufphase, in der die Produktion eines
bestimmten neuen Motormodells oder einer Motor-
weiterentwicklung geplant wird. Es werden mehrere
Priifungen der Anlagen und Komponenten vor-
genommen, und die Werkzeuge werden in Hinblick

auf die Gestaltung der vorgesehenen Produktion
lange im Voraus bestellt. Am Ende dieser Phase wird
endgiiltig iiber einen wesentlichen Teil der Gestal-
tung und die Technologien des Motors entschieden.
Der Motorenhersteller nimmt die Verkaufsverhand-
lungen mit den Kunden auf, um den Zeitplan fiir
Zertifizierung und Lieferung, den Preis, die Leis-
tungsmerkmale und die technischen Daten des
Motors festzulegen. Diese Phase dauert ungefihr ein
Jahr und verursacht rund 9 % der Gesamtkosten der
Entwicklung des Programms. Pratt & Whitney ver-
tritt die Meinung, dass auch diese Phase zur vorwett-
bewerblichen Entwicklung im Sinne des Gemein-
schaftsrahmens zdhlt, da man bis zum Abschluss
dieser Phase nicht weiff, ob der Motor marktfihig
sein wird oder nicht. Nach dieser Phase wird das
Programm nur dann fortgesetzt, wenn der Motoren-
hersteller bereits eine ausreichende Anzahl an Auf-
tragen erhalten hat. Das bedeutet, dass die darauf
folgenden Phasen nicht mehr als vorwettbewerbliche
Titigkeiten eingestuft werden konnen.

Die Zertifizierungsphase, die sicherstellen soll, dass
das Produkt den Spezifikationen entspricht und aus-
reichend sicher und zuverldssig ist, um eingesetzt
werden zu konnen. In dieser Phase werden im All-
gemeinen keine neuen und nicht erprobten Tech-
nologien eingebaut, da dies schwierig, riskant und
kostspielig ist. Diese Phase kann in zwei Abschnitte
— vor und nach dem ,ersten Testmotor” — unter-
teilt werden. Dabei handelt es sich um den ersten
Prototyp des Motors, der vermarktet werden soll.
Wihrend der Produktion des ersten Testmotors wird
die Konstruktion aller Komponenten des Motors
abgeschlossen. Der erste Testmotor wird meist
Jhandgefertigt”, d. h. aulerhalb des Produktionspro-
zesses und mithilfe von nur voriibergehend einge-
setzten Werkzeugen. Die Phase vor dem ersten Test-
motor dauert ungefihr ein Jahr im Anschluss an die
Anlaufphase und verursacht rund 9 % der Gesamt-
kosten des Programms. Nach der Fertigung des ers-
ten Testmotors miissen die erforderlichen Priifungen
durchgefithrt werden, um nachzuweisen, dass der
Motor alle Mindeststandards betreffend Sicherheits-
und Betriebsbedingungen erfiillt. Alle fiir diese Prii-
fungen verwendeten Motoren werden in Uberein-
stimmung mit der Modellkonstruktion, die zertifi-
ziert werden soll, hergestellt. Diese Phase dauert
rund zwei Jahre und verursacht ungefihr 55 % der
Gesamtkosten. Die Fertigung der fiir die Priifungen
verwendeten Motoren stellt einen wesentlichen Teil
dieser Kosten dar. Finf Motoren konnen ausreichen,
wenn es um die Zertifizierung einer Weiterentwick-
lung geht, wihrend fir einen neuen Motor norma-
lerweise zehn Stiick oder mehr erforderlich sind.
Diese werden fiir gewohnlich nach den Methoden
der kommerziellen Produktion hergestellt. Sie wer-
den unter extremen Bedingungen getestet, was eine
Uberholung oder einen Verkauf an Fluggesellschaften
praktisch unmoglich macht. Sie werden dann im All-
gemeinen fiir andere Entwicklungstitigkeiten oder
fur Verbesserungsprogramme des Motors nach der
Zertifizierung eingesetzt. Pratt & Whitney teilt daher
die Auffassung der Kommission und vertritt die
Ansicht, dass sich die Kosten dieser Zertifizierungs-
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phase auf ein Produkt beziehen, das kommerziell
genutzt werden kann und das in Wirklichkeit bereits
am Ende der Anlaufphase verwertet wird.

— Die Phase der Flugerprobung und der Zertifizierung
des Flugzeugs ist die Endphase, in der die Trieb-
werke in Ubereinstimmung mit der zertifizierten
Gestaltung in das Flugzeug eingebaut werden. Die
Flugzeuge miissen eine Reihe von Flugtests mit den
zertifizierten Motoren bestehen, um nachzuweisen,
dass die Kombination Flugzeug/Triebwerk den
Anforderungen beziiglich Flugtauglichkeit, Leistung
und Betrieb entspricht. Nachdem die Tests erfolg-
reich absolviert sind, werden die Motoren iiberholt
und normalerweise verkauft. Ebenso wie die Kom-
mission ist auch Pratt & Whitney der Ansicht, dass
die Tatigkeiten in dieser Phase keine Tatigkeiten der
vorwettbewerblichen Entwicklung im Sinne des
Gemeinschaftsrahmens darstellen.

Was schlieflich die Forderfahigkeit der Kosten anbelangt,
teilt Pratt & Whitney die Zweifel der Kommission hin-
sichtlich des Projekts der Turbine mit geringer Schubleis-
tung, denen zufolge die fertigungsrelevante Unterstiit-
zung, die Werkzeugfertigung und die integrierte logisti-
sche Unterstiitzung nicht als Tatigkeiten der vorwett-
bewerblichen Entwicklung im Sinne des Gemeinschafts-
rahmens angesehen  werden konnen. Die
fertigungsrelevante Unterstiitzung sei vielmehr Teil der
Geschiftspolitik des Unternehmens und stelle keine For-
schungs- und Entwicklungstitigkeit dar. Die Werkzeug-
fertigung bestehe aus der Vorbereitung der fir den Bau
der Prototypen notwendigen Maschinen, wobei diese
Maschinen spiter zumindest zum Teil fiir die Fertigung
normaler Motoren weiter verwendet werden konnen.
Die integrierte logistische Unterstiitzung umfasse die
Ausarbeitung der Fertigungsanweisungen, der Hand-
biicher und der technischen Verfahren fir die Wartung
der Motoren in der Handelsversion und bringe keine
Neuerung, Anderung oder Verbesserung derselben mit
sich. Diese Zweifel bestehen auch im Falle des Projekts
der Turbine mit hoher Schubleistung.

Stellungnahme des Beihilfeempfingers

Der Beihilfeempfanger nahm nur zur Entscheidung iiber
die Ausdehnung des Verfahrens Stellung. Diese Stellung-
nahme schliet an die der spanischen Behorden an, in
der die vollstindige Riickzahlung — einschlieflich der
nach der Zinseszinsformel und unter Verwendung der
von der Kommission empfohlenen Zinssitze berech-
neten Zinsen — der unter Randnummer 29 angefiihrten
rechtswidrigen und mit dem Gemeinsamen Markt unver-
einbaren Beihilfen durch ITP nach dem Datum der Aus-
dehnung des Verfahrens nachgewiesen wird.

7. BEMERKUNGEN SPANIENS ZU DEN
STELLUNGNAHMEN DER BETEILIGTEN

Bemerkungen zur Stellungnahme von SYTEMEL

Entgegen der von SYTEMEL vorgelegten Stellungnahme
sind die spanischen Behorden der Auffassung, dass das
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Projekt weder eine Beeintrichtigung fiir die iiblicher-
weise fir TURBOMECA titigen Betriebe und Zulieferer
darstellt noch zu einer Abwanderung der Forscher in
das Baskenland fithren wird. ITP stehe als Lieferant von
Untersystemen und Risikopartner fiir Motorenpro-
gramme nicht im Wettbewerb zu Klein- oder Mittel-
betrieben. Ganz im Gegenteil schaffe das Unternehmen
dadurch Arbeit fiir diese Hersteller, da es nicht iiber die
erforderlichen Anlagen zur Herstellung aller Bauteile
einer Turbine verfiige. ITP habe vielmehr die Absicht,
den 15%igen Zulieferanteil beizubehalten. Unter diesen
Umstinden stelle die geografische Nihe der von SYTE-
MEL vertretenen Hersteller einen Vorteil gegeniiber
anderen potenziellen Zulieferern, die im Vereinigten
Konigreich, in Deutschland oder aber auch in Zentral-
oder Sidspaniens angesiedelt sind, dar. Es kénne somit
festgestellt werden, dass die Lieferanten von Untersyste-
men mehr Arbeit schaffen, als sie abziehen, was anhand
einiger Faktoren belegt werden konne: ITP habe von den
Industriebetrieben in dieser Region keinen einzigen
Zulieferauftrag erhalten, sondern selbst im Siiden Frank-
reichs immer mehr Produktionsauftrige erteilt. ITP habe
beispielsweise einem franzosischen Unternehmen in nur
einem Jahr Auftrige fiir Turbinenscheiben im Wert von
17,2 Mio. EUR erteilt, wihrend die erwartete Beihilfe
7 Mio. EUR betrage. Auferdem lieferte zuvor ein japa-
nisches Unternehmen diese Art von Bauteilen.

Im Gegensatz zu SYTEMEL vertreten die spanischen
Behorden die Auffassung, dass die geografische Nahe
einen Vorteil darstellt und dass die Mobilitit der For-
scher und Mitarbeiter gefordert werden muss, wie dies
im Ubrigen auch die Europdische Union mit dem 6.
Rahmenprogramm zur Entwicklung der europiischen
Industrie getan hat. In diesem Zusammenhang beteiligen
sich ITP und die baskische Regierung an der INTERREG-
Initiative mit dem Ziel, die technologischen und kom-
merziellen Beziehungen zwischen den Regionen des Bas-
kenlandes und Aquitanien auszubauen.

Bemerkungen zur Stellungnahme
von Pratt & Whitney

Was die Argumentation betreffend die Beihilfeintensitit
anbelangt, d. h. die Verbindung mit den Rolls-Royce fuir
das Projekt TRENT 500 gewihrten Beihilfen, vertreten
die spanischen Behorden die Meinung, dass diese Argu-
mentation auf der irrigen Annahme beruht, Rolls-Royce
sei der einzige private Gesellschafter von ITP und alle
iibrigen Anteile stiinden im Besitz des Staates oder von
Gebietskorperschaften. ITP sei ein mehrheitlich in Privat-
besitz befindliches Unternehmen, dessen einziger offent-
licher Gesellschafter SEPI mit einer Kapitalbeteiligung
von 26,65 % sei. Der Rest teile sich auf die privaten
Unternehmen SENER (26,65 %) wund Rolls-Royce
(46,7 %) auf. Angesichts des privatrechtlichen Charakters
des Unternehmens seien die offentlichen Beihilfen, die
ITP in Spanien erhalten hat, daher als unabhingig von
denjenigen Beihilfen zu betrachten, die das Vereinigte
Konigreich einem britischen Unternehmen gewihrt hat.
Die zugunsten von ITP gewihrten Forschungs- und Ent-
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wicklungsbeihilfen bezogen sich ndmlich auf Investitio-
nen in Kapital, Engineering und tatsichliches Entwick-
lungsmaterial, wofiir keine andere staatliche Beihilfe
gewdhrt wurde. AufSerdem entsprachen die Bedingungen
fur die Zulassung von ITP als Risikopartner den Markt-
bedingungen, ohne dass es eine Primie oder bevorzugte
Behandlung durch Rolls-Royce gegeben hitte. Es liege
daher weder eine Doppelgleisigkeit der Arbeiten noch
eine Uberschneidung mit aus dem Vereinigten Konig-
reich stammenden Beihilfen vor. Was die Auffassung
von Pratt & Whitney angeht, der TRENT 500 sei die
Weiterentwicklung eines Motors, weisen die spanischen
Behorden darauf hin, dass sich auch die Entwicklung
eines neuen Motors auf zusitzliche, aus fritheren Moto-
ren gewonnene Erkenntnisse stiitzt. Dieses Prinzip, das
fir alle Hersteller gelte, ermdglichte es, die Entwick-
lungskosten deutlich zu senken. Die Beihilfe sei daher in
jedem Fall im Verhiltnis zu den tatsichlichen Entwick-
lungskosten und nicht im Verhaltnis zu den Kosten fiir
die Entwicklung eines vollstindig neuen Motors zu beur-
teilen. Die spanischen Behorden halten fest, dass die Bei-
hilfe einen Anreiz fiir ITP darstellt, in einem neuen
Titigkeitsbereich Fuff zu fassen, und dass ITP daher
nicht tiber die Erfahrung anderer Unternehmen verfiigt.
Im Hinblick auf den Innovationsgrad der Turbine beto-
nen die spanischen Behorden, dass die verwendete Kon-
struktion und Technologie im Vergleich zu anderen Nie-
derdruckturbinen von Rolls-Royce oder anderer Herstel-
ler vollig neu sind. Die spanischen Behorden weisen
erneut darauf hin, dass die Beihilfe zugunsten von ITP
fur Kosten gewihrt wurde, die dem Unternehmen tat-
sdchlich entstanden sind, ohne dass diese in irgendeiner
Weise durch staatliche Beihilfen seitens des Vereinigten
Konigreichs verringert worden wiren. AbschlieBend ver-
treten die spanischen Behorden die Ansicht, dass es
ihnen nicht zusteht, sich zu Buchfithrungskriterien von
Rolls-Royce zu duflern und erinnern daran, dass Rolls-
Royce und ITP zwei vollig unterschiedliche Unterneh-
men sind.

In Hinblick auf den Anreizeffekt sind die spanischen
Behorden der Meinung, dass Pratt & Whitney deshalb
zur Auffassung gelangt, es bestiinde weder ein tech-
nisches noch ein kommerzielles Risiko, weil die Zertifi-
zierung des TRENT 500-Motors im Dezember 2000
stattfand und somit die FuE-T4tigkeiten fiir Pratt & Whit-
ney vor der ersten Ankiindigung der Zertifizierung des
Motors abgeschlossen waren. Die spanischen Behorden
vertreten jedoch die Ansicht, dass sich viele dieser Tatig-
keiten uiberlagern, insbesondere unter Beriicksichtigung
der verschiedenen Ebenen: Motor, System und Untersys-
tem. Ferner wiirden kiinstlich zahlreiche Ankiindigun-
gen vorgenommen, um das Programm des Kunden zu
schiitzen und das kommerzielle Image des Projekts zu
erhalten. Die spanischen Behdrden weisen darauf hin,
dass der Standard der im Dezember 2000 zertifizierten
Turbine die Anforderungen nicht erfiillte und dass der
Motor in Wirklichkeit nach einer Grundnorm fiir Nie-
derdruckturbinen zertifiziert wurde, um das Entwick-
lungsprogramm fur das Flugzeug, dass er antreiben soll,
nicht zu blockieren. Zwischen dieser Norm und der
darauf folgenden wurden in der Weiterentwicklung der
Technologie entscheidende Anderungen vorgenommen
und getestet. Diese Anderungen seien das Teilergebnis
paralleler FuE-Pline und zeigten das Ausmafd des tech-
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nologischen Risikos und die etwaigen wirtschaftlichen
Auswirkungen auf ein kleines Unternehmen wie ITP. Die
spanischen Behorden betonen, dass die Verzogerung des
urspriinglichen Plans aufgrund der Konstruktion der
zweiten Version zu einem Aufschub der vorwettbewerb-
lichen Entwicklung zwang und dass aus dem Umstand,
dass die Anmeldung bei der Kommission erst erfolgte,
als das Projekt bereits weit fortgeschritten war, nicht
geschlossen werden darf, dass die Beihilfe weniger not-
wendig sei. Abschliefend vertreten die spanischen
Behorden die Ansicht, dass das Vorliegen von Auftrigen
oder Kaufabsichtserkldrungen das Risiko der Nichteinhal-
tung technischer Vorschriften nicht ausschlieen kann,
da die Auftrige nicht nur keine Vorfinanzierung darstel-
len, sondern im Fall der Nichterfiilllung betrachtliche Ver-
tragsstrafen zur Folge haben.

Im Zusammenhang mit den Titigkeiten der vorwett-
bewerblichen Entwicklung vertreten die spanischen
Behorden die Meinung, dass das von Pratt & Whitney
dargelegte Projektmodell fiir die Konstruktion von Moto-
ren nicht unbedingt das einzige mogliche Modell ist und
dass andere OEM selbstverstandlich auch andere Modelle
wihlen konnen, die nicht zwangsldufig mit diesem {iber-
einstimmen miissen. Laut den spanischen Behorden kon-
nen jedenfalls wesentliche Unterschiede zwischen den
Vorgehensweisen eines OEM wie Pratt & Whitney und
denjenigen eines Unternehmens wie ITP festgestellt wer-
den. Der Anteil der vorwettbewerblichen Entwicklung
sei bei einem Lieferanten von Untersystemen wesentlich
grofer als bei einem OEM, da Ersterer keine Vermark-
tungs-, Zertifizierungs- oder Verkaufsaktivititen fiir die
Motoren iibernehme, sondern rein technische Aufgaben
erfillle. Ferner sei die Verfugbarkeit der vorhandenen
Technologie (Unternehmensgeschichte) bei einem tradi-
tionell auf dem Markt prasenten Unternehmen wie Pratt
& Whitney eine andere als bei einem mittelgrofen
Unternehmen, das wie ITP erst zwolf Jahre auf dem
Markt titig ist. Ein OEM konne eine Niederdruckturbine
beispielsweise als Nebenprodukt einer Hochdruckturbine
betrachten, wihrend fiir ITP, einen Niederdruckturbinen-
lieferanten, kein Bezug zur Technologie von Hochdruck-
turbinen oder anderen Turbinen gegeben sei, weshalb
der rein technologische Gehalt dieser Tatigkeiten verhilt-
nismiflig grofer sei als fiir einen OEM. Schlieflich sind
die spanischen Behorden der Ansicht, dass die Tatigkei-
ten, zu denen die Kommission ihre Zweifel gedufert hat,
fur ITP sehr wohl Tatigkeiten vorwettbewerblicher Ent-
wicklung darstellen, da sie sich auf die Erstentwicklung
bestimmter Methoden und Verfahren bezichen.

Was die Forderfahigkeit der Kosten angeht, vertreten die
spanischen Behorden die Auffassung, dass der Kommis-
sion alle erforderlichen Informationen zur Verfiigung
standen, um zu diesem Punkt und insbesondere zum
konkreten Inhalt jeder einzelnen Titigkeit Stellung neh-
men zu konnen. Da diese Informationen fiir Pratt &
Whitney nicht vorlagen, als die Stellungnahme zur Zerti-
fizierung und den Titigkeiten nach der Zertifizierung
abgegeben wurde, entbehrt diese Stellungnahme jeder
Grundlage.
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8. WURDIGUNG die Kommission die verschiedenen Entwicklungsphasen
eines Flugzeugmotors anhand der in Anlage I des FuE-
Beihilfe-Gemeinschaftsrahmens festgelegten Forschungs-
(68) Die von den spanischen Behorden vorgesehenen Maf3- phasen.
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nahmen verschaffen dem Beihilfeempfinger einen Vor-
teil, indem sie das Unternechmen von einem Teil der
Investitionskosten und einem Teil der Forschungskosten
entlasten, die es eigentlich tragen miisste. Dieser Vorteil
hat selektiven Charakter gegeniiber anderen Unterneh-
men, die dhnliche Investitionen titigen oder Forschungs-
projekte durchfithren wollen. Er kann ferner zu einer
Beeintrichtigung des innergemeinschaftlichen Handels
fithren, sei es auch nur deshalb, weil die gegenstindli-
chen Projekte auf die Entwicklung und Fertigung von
Produkten abzielen, die an Rolls-Royce geliefert und
daher in das Vereinigte Konigreich exportiert werden
sollen, wihrend ITP andererseits als Zulieferer verschie-
dener europdischer Unternehmen tdtig ist. Die
Zuschiisse oder zinslosen Darlehen schlieSlich werden
direkt von der baskischen Regierung gewdhrt, und es ist
daher davon auszugehen, dass die Vorteile aus staatli-
chen Mitteln finanziert werden. Die fraglichen Mafinah-
men stellen daher staatliche Beihilfen im Sinne von Arti-
kel 87 Absatz 1 EG-Vertrag dar.

Wie unter Randnummer 26 dieser Entscheidung fest-
gestellt wurde, dufserte die Kommission Zweifel iiber
dieses Projekt. Im Folgenden werden die daraus resultie-
renden Probleme gepriift, wobei das Forschungs- und
Entwicklungsbeihilfevorhaben und das Investitionsbeihil-
fevorhaben getrennt analysiert werden.

A. Forschungs- und Entwicklungsbeihilfen

Definition bestimmter Forschungs- und Entwicklungstatigkei-
ten als Tdtigkeiten der vorwettbewerblichen Entwicklung

Die Kommission stellt einleitend fest, dass die Wiirdi-
gung in Ubereinstimmung mit der gemeinschaftlichen
Beihilferegelung fiir staatliche Forschungs- und Entwick-
lungsbeihilfen auf der Forderfahigkeit der mit konkreten
Investitionen verbundenen Kosten basiert. Aus der Tatsa-
che, dass andere Investitionen, auch wenn sie mit dem-
selben Projekt in Zusammenhang stehen, ebenfalls
Gegenstand staatlicher Beihilfen sind, kann daher nicht
die Unvereinbarkeit des untersuchten Projekts mit dem
EG-Vertrag abgeleitet werden. Dies gilt in noch grofie-
rem Mafle fiir Investitionen im Rahmen eines anderen
Projekts. Die Kommission muss daher die Argumenta-
tion von Pratt & Whitney betreffend die Beihilfen, die
das Unternehmen Rolls-Royce im Rahmen seiner eige-
nen Investitionen fiir das Projekt TENT 500 und die Pro-
jekte TRENT 600 und TRENT 900 erhalten hat, zuriick-
weisen.

In ihrer Entscheidung betreffend die staatliche Beihilfe
zugunsten von Rolls-Royce fiir die Entwicklung der
Triebwerke TRENT 600 und TRENT 900 ('?) definierte

(%) Entscheidung der Kommission vom 30.10.001 im Fall der staatli-

chen Beihilfe 120/01, ABL C 67 vom 16.3.2002, S. 33.
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Gemif$ dieser Definition handelt es sich bei den Tatigkei-
ten, die der Zertifizierung des Motors vorausgehen, um
FuE-Aktivititen im Sinne des FuE-Beihilfe-Gemein-
schaftsrahmens, da sie eine ebenso geringe Marktnihe
aufweisen wie die Tatigkeiten vorwettbewerblicher Ent-
wicklung.

Im Gegensatz dazu war die Kommission in derselben
Entscheidung der Ansicht, dass die Zertifizierung des
Motors und vor allem die Tatigkeiten nach der Zertifi-
zierung zu nahe am Markt stattfinden, als dass sie im
Sinne des FuE-Beihilfe-Gemeinschaftsrahmens als FuE-
Titigkeiten gelten konnten.

Die Kommission vertritt daher die Auffassung, dass sie
bei dem Projekt, das Gegenstand dieser Entscheidung ist,
denselben Ansatz wihlen muss wie bei der Analyse des
oben erwihnten britischen Projekts. Sie kann den von
Pratt & Whitney nahe gelegten Ansatz nicht fiir richtig
befinden. Dieser Ansatz wiirde den Umfang der ,For-
schung und Entwicklung” ausschlieflich auf sehr frithe
Arbeiten beschrinken, die bereits vor dem Bau eines ers-
ten Prototyps erfolgen, auch wenn dieser kommerziell
nicht verwertbar ist. Dieser Ansatz wiirde der Logik des
FuE-Beihilfe-Gemeinschaftsrahmens eindeutig widerspre-
chen, da dieser ausdriicklich den Bau von Prototypen als
Bestandteil der Forschungs- und Entwicklungstatigkeiten
vorsieht.

Im gegenstindlichen Fall ist ferner zu beriicksichtigen,
dass die von ITP durchgefithrten Arbeiten auf die Ent-
wicklung von Motorteilsystemen und nicht des gesamten
Motors abzielen. Die Zertifizierungstitigkeiten, die zur
Abgrenzung der von ITP im Sinne des FuE-Beihilfe-Ge-
meinschaftsrahmens ~ durchgefithrten  FuE-Aktivititen
herangezogen werden miissen, wurden nicht beriicksich-
tigt, wobei die Titigkeiten, die nicht unter diese Defini-
tion fallen, demnach diejenigen sein miissen, die auf die
Zertifizierung des Motors mit den von ITP entwickelten
Turbinen im Rahmen dieses Projektes ausgerichtet sind
und nicht etwaige frithere Zertifizierungen des Motors
mit anderen Turbinen. Diese Unterscheidung ist im Fall
des TRENT-500-Motors besonders wichtig, der aus vom
Flugzeugbauer auferlegten Termingriinden Gegenstand
einer ersten, bereits im Dezember 2000 abgeschlossenen
Zertifizierung durch Rolls-Royce war, die jedoch mit
einer anderen Turbine erfolgte, welche nicht alle Merk-
male der von ITP im Rahmen dieses Projekts entwickel-
ten Turbine aufwies. Diese erste Zertifizierung, die kei-
nen Bezug zu diesem Projekt aufweist, lasst daher nicht
— wie dies das Unternehmen Pratt & Whitney nahe legt
— den Schluss zu, dass jegliche Tatigkeit, die im Rah-
men dieses Projekts nach dem Dezember 2000 erfolgte,
keine FuE-Titigkeit im Sinne des FuE-Beihilfe-Gemein-
schaftsrahmens darstelle.
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(76)  Aus diesen Griinden ist die Kommission der Auffassung, des Gemeinschaftsrahmens wird auflerdem eindeutig
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dass die mit der Zertifizierung der Turbine mit hoher
Schubleistung verbundenen Kosten sowie die MafSnah-
men an dieser Turbine nach der Zertifizierung nicht als
FuE im Sinne des FuE-Beihilfe-Gemeinschaftsrahmens
betrachtet werden  konnen. Der Betrag von
682 560 989 ESP (4102 274 EUR) muss daher vom
Gesamtbetrag der von den spanischen Behorden ange-
meldeten forderfihigen Kosten abgezogen werden.

Beziiglich der Kosten der Motortests in Verbindung mit
der Turbine mit hoher Schubleistung stellt die Kommis-
sion fest, dass die spanischen Behorden angaben, dass
nur einige dieser Priifungen, und zwar die ,Fan-Blade-
Off-Tests* und die Typenpriifungen, Teil des Zertifizie-
rungsprozesses waren. Aus den oben angefithrten Griin-
den stellen diese Zertifizierungspriifungen keine FuE-Ta-
tigkeiten im Sinne des FuE-Beihilfe-Gemeinschaftsrah-
mens dar. Die Kommission vertritt hingegen die Auffas-
sung, dass die {ibrigen Priiftatigkeiten als Tatigkeiten vor
der Zertifizierung des Motors mit der neuen Turbine
von ITP zu betrachten sind, und dies auch dann, wenn
diese Tatigkeiten erst nach der Zertifizierung des Motors
im Dezember 2000, die mit einer anderen, leistungs-
schwicheren Turbine erfolgte, durchgefiihrt wurden.
Somit sind die letztgenannten Tiatigkeiten der vorwett-
bewerblichen Entwicklung zuzuordnen.

Die spanischen Behorden gaben an, dass der Anteil der
oben erwihnten Zertifizierungsprifungen an den
Gesamtkosten der Motortests fiir die Turbine mit hoher
Schubleistung bei 15,6 % lag. Die Kommission ist daher
der Meinung, dass von der Summe der forderfihigen
Kosten ein Betrag in Hohe von 15,6 % der Gesamtkosten
in Abzug zu bringen ist. Folglich sind 29 577 643 ESP
(177 765 EUR) vom Gesamtbetrag der von den spa-
nischen Behorden angemeldeten forderfihigen Kosten
abzuziehen.

In Bezug auf das Projekt der Turbine mit geringer
Schubleistung hatte die Kommission Zweifel an der For-
derfihigkeit der Kosten, die mit der fertigungsrelevanten
Unterstiitzung, der Werkzeugfertigung und der integrier-
ten logistischen Unterstiitzung verbunden sind, gedufiert.
Die Kommission vertrat die Ansicht, dass diese Tatigkei-
ten auf die Fertigung oder Wartung der Motoren in der
Endversion, so wie sie vermarktet werden sollen, abziel-
ten.

In Bezug auf die fertigungsrelevante Unterstiitzung
gaben die spanischen Behorden an, dass diese Tatigkeit
ein hohes Maf an Innovation fiir Konstruktion und Fer-
tigung sowie umfassende technische Diskussionen
betreffend die Qualitit und Kapazitit des Fertigungspro-
zesses impliziert. Die Kommission stellt dies nicht in
Frage, ist jedoch der Meinung, dass diese ihre Bedenken
zur Frage, ob es sich nun um FuE-Tatigkeiten handelt
oder nicht, nicht ausrdumen konnen.

Erstens reicht die Tatsache, dass diese Tatigkeiten ein
hohes Maf} an Innovation aufweisen, nicht aus, um den
Schluss zu ziehen, dass es sich um FuE-Titigkeiten im
Sinne des Gemeinschaftsrahmens handelt. In Punkt 2.3
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darauf hingewiesen, dass bestimmte Tatigkeiten zwar als
innovativ angesehen werden konnen, ohne deshalb aber
in den Anwendungsbereich des Gemeinschaftsrahmens
zu fallen.

Zweitens dndern umfassende technische Uberlegungen
bei dieser Aufgabe nichts an der Tatsache, dass diese
Tatigkeit dem Produktionsprozess des Motors in seiner
marktfihigen Form zuzuordnen ist, was insbesondere
daraus abgeleitet werden kann, dass auch die Qualitits-
aspekte des Prozesses beriicksichtigt werden. Die Defini-
tion der vorwettbewerblichen Entwicklung in Anlage I
des FuE-Beihilfe-Gemeinschaftsrahmens, dritter Gedan-
kenstrich, schlieft ausdriicklich diejenigen Titigkeiten
aus, deren Ergebnisse fiir industrielle Anwendungen oder
eine kommerzielle Nutzung umgewandelt oder verwen-
det werden konnen.

Die Kommission vertritt daher die Auffassung, dass die
fertigungsrelevante Unterstiitzung in Zusammenhang
mit der Turbine mit geringer Schubleistung keine For-
schungs- und Entwicklungstitigkeit im Sinne des FuE-
Beihilfe-Gemeinschaftsrahmens darstellt und dass die
Kosten fiir diese Tatigkeiten bei den im Sinne des
Gemeinschaftsrahmens  forderfihigen Kosten nicht
beriicksichtigt werden konnen. Folglich ist dieser Betrag,
d. h. 58795002 ESP (353365 EUR), vom Gesamt-
betrag der von den spanischen Behorden angemeldeten
forderfahigen Kosten abzuziehen.

In Bezug auf die Werkzeugfertigung stellt die Kommis-
sion fest, dass die spanischen Behorden angaben, dass
die Werkzeuge fur die Entwicklungstdtigkeiten im
Gegensatz zur iblichen Praxis bei derartigen Projekten
nicht fiir die industrielle Fertigung des Endprodukts wei-
ter verwendet werden konnen. Sie konnen zu diesem
Zweck auch nicht umgewandelt werden, da der ,Low-
Cost-Aspekt“ der Endfertigung mit der Verwendung der-
artige Werkzeuge, wie sie fiir Forschung und Entwick-
lung eingesetzt werden, unvereinbar ist.

Die Kommission schliet daraus, dass die Werkzeugfer-
tigung fiir die Turbine mit geringer Schubleistung als
Tatigkeit der vorwettbewerblichen Entwicklung im Sinne
des FuE-Beihilfe-Gemeinschaftsrahmens angesehen wer-
den kann und dass diese Kosten den forderfahigen Kos-
ten des Projekts aus diesem Titel zugeordnet werden
konnen.

Was die integrierte logistische Unterstiitzung anbelangt,
hielten die spanischen Behorden fest, dass die Erstellung
technischer Handbiicher einen fiir das Unternehmen
neuen Bereich darstellt, der vom Unternehmen grofie
Anstrengungen in Bezug auf die Entwicklung neuer
Methoden und Hilfsmittel verlangt. Die iibrigen Tatigkei-
ten dieses Bereichs in Verbindung mit der Betriebssicher-
heit und Wartung des Motors seien Definitions- und
Entwicklungstitigkeiten, die parallel zur Konstruktion
des Motors stattfinden.
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(87) Die Kommission ist der Meinung, dass der Umstand, abgesehen von der Bezahlung eines Eintrittsrechtes in

(88)

1)

dass das Unternehmen zum ersten Mal derartige tech-
nische Handbiicher erstellt und dafir eine Reihe von
Hilfsmitteln entwickeln muss, nicht den Schluss zulisst,
dass die Erstellung dieser Handbiicher eine FuE-Tatigkeit
im Sinne des FuE-Beihilfe-Gemeinschaftsrahmens dar-
stellt. Insbesondere sei klar, dass diese technischen Hand-
biicher nur fur die Beschreibung der Endversion des
Motors bestimmt sein konnen. Unabhingig von der
Detailtreue und dem Innovationsgrad dieser Handbiicher
dienen sie einer direkten kommerziellen Nutzung, da sie
von den Kiufern der Motoren verwendet werden.

Was die Titigkeiten in Verbindung mit der Betriebs-
sicherheit und Wartung des Motors anbelangt, vertritt
die Kommission die Auffassung, dass die Tatsache, dass
sie zum Teil parallel zur Entwicklung des Motors erfol-
gen und als Eingabedaten die Ergebnisse dieser Entwick-
lung verwendet werden, zwar den Schluss zulisst, dass
sie insbesondere diesen Motor betreffen, sich daraus aber
nicht ableiten lasst, dass sie Teil des Forschungsprozesses
sind. Die Kommission stellt jedenfalls fest, dass es sich
auch hier um Tatigkeiten handelt, die hinsichtlich War-
tung zur Ginze und hinsichtlich Betriebssicherheit zu
einem betrichtlichen Teil per definitionem auf die
marktfihige Endversion des Produktes ausgerichtet sind.

Da die Titigkeiten der integrierten logistischen Unter-
stiitzung zu einem GrofSteil auf das marktfdhige Endpro-
dukt ausgerichtet sind, ist die Kommission der Auffas-
sung, dass die mit diesen Tatigkeiten verbundenen Kos-
ten im Sinne des FuE-Beihilfe-Gemeinschaftsrahmens
nicht forderfahig sind. Folglich ist dieser Betrag, d. h.
60 285198 ESP (362 321 EUR), vom Gesamtbetrag der
von den spanischen Behorden angemeldeten forderfihi-
gen Kosten abzuziehen.

Aus diesen Griinden ist der Gesamtbetrag der forderfahi-
gen Kosten auf 9 590 857 185 ESP, d. h. 57 642 213 EUR,
zu reduzieren.

Forderfahigkeit der Kosten, die den zusdtzlichen Gemeinkosten
und sonstigen Betriebskosten zuzurechnen sind

Die Kommission stellt fest, dass die ,Kosten des Beitrags
zur Entwicklung der Programme“ wie in der Anmeldung
beschrieben nicht als zusitzliche Gemeinkosten oder
sonstige Betriebsausgaben im Sinne der Anlage II des
FuE-Beihilfe-Gemeinschaftsrahmens vierter und finfter
Gedankenstrich anzusehen sind.

Diese Kosten entsprechen in Wirklichkeit den Kosten
der Beteiligung des Zulieferers ITP am Einbau der von
ihm hergestellten Elemente in die vollstindigen Motoren.
Diese Beteiligung der Zulieferer an den Kosten fiir den
Einbau ihrer Komponenten in das Gesamtsystem in der
Forschungs- und Entwicklungsphase ist gingige Praxis.
Die Zusammenarbeit erfolgt zumeist in Form einer Risi-
kopartnerschaft (risk partnership), bei der der Zulieferer,

(93)

(95)

das Programm, einen Teil der Entwicklung und indus-
triellen Fertigung des Motors (im Allgemeinen sein
Untersystem und den Einbau des Untersystems ins Sys-
tem) {ibernimmt.

Diese Beteiligung sieht Kosten wie die von ITP geleistete
Hilfestellung fiir die Einbaupriifungen der Teilsysteme
von ITP in die vollstindigen Motoren vor, die die Kom-
mission in Ubereinstimmung mit Anlage II des FuE-Bei-
hilfe-Gemeinschaftsrahmens fiir forderfahig erachtet,
wenn diese Kosten direkt mit Tétigkeiten verbunden
sind, die nur vom Beihilfeempfinger durchgefiihrt wer-
den oder aber wenn diese Tatigkeiten von Zulieferern
erbracht werden.

Die Kommission vertritt die Auffassung, dass die Tatsa-
che, dass der Luftfahrtsektor besondere Formen der
Zusammenarbeit zwischen Unternechmen wie Risikopart-
nerschaften vorsieht, keine Auswirkungen auf die Art
der forderfihigen Kosten im Sinne der Anlage II des
FuE-Beihilfe-Gemeinschaftsrahmens haben kann.

Die Kommission betrachtet daher hiermit ihre Zweifel
tiber die Forderfihigkeit der Kosten, die den zusitzlichen
Gemeinkosten und anderen Betriebskosten zuzuordnen
sind, als ausgerdumt.

Anvreizeffekt des Forschungs- und Entwicklungsaspekts der
Beihilfe

Die Kommission stellt zunichst fest, dass das mit dem
Projekt verbundene technologische Risiko relativ
begrenzt ist, zumindest im Vergleich zum hohen durch-
schnittlichen technologischen Risiko im Luftfahrtsektor.
Insbesondere die Analyse der von den spanischen Behor-
den vorgelegten Informationen zeigt, dass die Ingenieure
von ITP auf die umfassende technische Unterstiitzung
durch das britische Unternehmen Rolls-Royce, den mit
Entwicklungsprojekten fiir Hightech-Motoren befassten
europdischen Marktfiihrer, zuriickgreifen konnten.

Die Kommission stellt jedoch fest, dass die spanischen
Behorden Daten iibermittelten, die entscheidende quanti-
tative Auswirkungen der Beihilfen auf die FuE-Tatigkei-
ten des Unternehmens belegen. Vor allem zwischen
1998 und 2000, der Zeit vor dem Beginn des Projekts
und dem Hohepunkt seiner Umsetzung, stieg der jéhr-
liche Anteil der FuE-Ausgaben am Umsatz des Unterneh-
mens von 152 Mio. EUR auf 222 Mio. EUR. Im Verhilt-
nis zum Gesamtumsatz des Unternehmens bedeutet dies
— relativ gesehen — einen Anstieg von 19 % auf 34 %
im gleichen Zeitraum. Ferner stellte das Unternehmen
zwischen 1998 und 2001 rund 50 Techniker und Inge-
nieure ein.

Die Kommission hilt in diesem Zusammenhang fest,
dass sie die von Pratt & Whitney iibermittelten Angaben
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in ihrer Analyse nicht beriicksichtigen kann, da sich
diese Daten auf das Unternechmen Rolls-Royce und nicht
auf das begiinstigte Unternehmen beziehen.

Ebenso konnen auch die von Pratt & Whitney tibermit-
telten Daten beziiglich der Verkdufe und Vorverkdufe
von TRENT-500-Triebwerken bei der Bewertung des
Anreizeffektes keine Beriicksichtigung finden. Diese
Angaben ermoglichen keine Unterscheidung der Moto-
ren, in die verschiedene Turbinentypen mit geringer
Schubleistung eingebaut werden, und spezifizieren nicht,
ob es bei einigen dieser Verkdufe um die neue Turbine
mit hoher Schubleistung ging, die von ITP im Rahmen
des Projektes, das Gegenstand dieser Entscheidung ist,
entwickelt wurde.

(100) Weiters hilt die Kommission fest, dass die Beihilfe, wie

(101)

(102)

(103)

(104)

oben ausgefiihrt, eine bedeutende grenziiberschreitende
Zusammenarbeit zwischen dem Beihilfeempfinger und
dem britischen Unternehmen Rolls-Royce ermoglichte,
insbesondere in Hinblick auf den TRENT 500-Motor des
letztgenannten Unternehmens, an dessen Entwicklung
sich ITP als Risikopartner (risk partner) beteiligte.

AbschlieBend stellt die Kommission fest, dass das Unter-
nehmen vor dem Start des Programms einen Beihilfe-
antrag bei den lokalen Behorden gestellt hatte.

Aus diesen Griinden vertritt die Kommission die Auffas-
sung, dass davon ausgegangen werden kann, dass die
Beihilfe in diesem Fall und insbesondere aufgrund des
gegenstindlichen Sektors einen Anreizeffekt gemaff den
Bestimmungen von Punkt 6 des FuE-Beihilfe-Gemein-
schaftsrahmens besitzt.

Schlussfolgerung betreffend den Forschungs- und Entwick-
lungsaspekt der Beihilfe

In Anbetracht der vorstehenden Uberlegungen vertritt
die Kommission die Ansicht, dass ein Teil der von Spa-
nien angemeldeten Titigkeiten unter Umstidnden mit Bei-
hilfen verbunden ist, die mit dem FuE-Beihilfe-Gemein-
schaftsrahmen im Einklang stehen. Dieser Teil umfasst
forderfahige Kosten in Hohe von 9 590 857 185 ESP,
d. h. 57642213 EUR, fir Tatigkeiten der vorwett-
bewerblichen Entwicklung im Sinne des Gemeinschafts-
rahmens Anlage L.

Die maximale zuldssige Beihilfeintensitit betrdagt in
Anwendung von Punkt 5.5 des FuE-Beihilfe-Gemein-
schaftsrahmens 25 %, wobei gemdfl Punkt 5.10.2 Unter-
absatz 2 des FuE-Beihilfe-Gemeinschaftsrahmens ein
Zuschlag von 5 Prozentpunkten gewdhrt werden kann,
da der Standort Zamudio in einem Fordergebiet im
Sinne von Artikel 87 Absatz 3 Buchstabe c) EG-Vertrag
liegt.

(105)

(106)

(107)

(108)

(109)

Die Kommission vertritt daher die Auffassung, dass die
Beihilfen, die diesem Beihilfeaspekt entsprechen, in
Anwendung des  FuE-Beihilfe-Gemeinschaftsrahmens
gewihrt werden koénnen, sofern ihr Bruttosubventions-
dquivalent 30% von 57642213 EUR, d. h
17292 664 EUR, nicht iibersteigt. Die spanischen
Behorden haben dem zugestimmt.

Die Kommission hilt in diesem Zusammenhang fest,
dass das Bruttosubventionsdquivalent der Beihilfe unter
Verwendung des von ihr verdffentlichten Referenz- und
Abzinsungssatzes, erhoht um 400 Basispunkte, zu
berechnen ist, da es fiir das vom Staat gewahrte Darle-
hen (') keinerlei Sicherstellung gibt. Fiir die Berechnung
des Bruttosubventionsdquivalents konnen die spanischen
Behorden den Anhang I der Leitlinien fiir staatliche Bei-
hilfen mit regionaler Zielsetzung (*°) heranziehen.

Was schlieflich die von SYTEMEL vorgebrachte Argu-
mentation angeht, die durch eine etwaige Unterstiitzung
seitens der baskischen Regierung bedingte Wettbewerbs-
verzerrung konnte zu einer Verstirkung der negativen
Auswirkungen der geografischen Nahe der Standorte auf
die Mobilitit der Forscher und Mitarbeiter fithren, ver-
tritt die Kommission die Auffassung, dass eine erhohte
Mobilitdt unter den Forschern eher einen positiven Fak-
tor darstellt, der in der Gemeinschaft geférdert werden
muss.

B. Investitionsbeihilfen

Rechtfertigung des Projekts aus Sicht der Regionalentwicklung

Im Beschluss zur Einleitung des formlichen Priifverfah-
rens stellte die Kommission fest, dass das Investitionsbei-
hilfevorhaben unter keine genehmigte Beihilferegelung
fallt, weshalb davon auszugehen ist, dass es sich um eine
Ad-hoc-Beihilfe handelt. Spanien hat dieser Schlussfolge-
rung nicht widersprochen. Die Kommission muss daher
gemif Ziffer 2 Unterabsatz 2 der oben erwihnten Leit-
linien fiir staatliche Beihilfen mit regionaler Zielsetzung
priifen, ob die Vorteile fiir die Region eine etwaige Ver-
zerrung des Wettbewerbs durch die Ad-hoc-Behilfe aus-
gleichen. Die Kommission erinnert daran, dass das Bas-
kenland in seiner Gesamtheit ein Fordergebiet im Sinne
von Artikel 87 Absatz 3 Buchstabe ¢) EG-Vertrag dar-
stellt, in dem die Obergrenze fir Regionalbeihilfen
gemifl der spanischen Fordergebietskarte 20 % NSA
betragt.

In diesem Zusammenhang stellt die Kommission fest,
dass diese Beihilfe zwar nicht unter eine zuvor von der
Kommission genehmigte Beihilferegelung, dafiir aber in
den Rahmen des Plan Interinstitucional de Promocién

(" Siehe Mitteilung der Kommission iiber die Methode zur Festset-

zung der Referenz- und Abzinsungssitze, insbesondere Absatz 6
erster Gedankenstrich, ABL. C 273 vom 9.9.1997, S. 3.
() ABL. C 74 vom 10.3.1998, S. 9.
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Econdémica 2000-2004 und der Interinstitutionellen Ver-
einbarung fillt, die fur die Umsetzung des Plans zwi-
schen der baskischen Regierung und den Regionalregie-
rungen der Provinzen Vizcaya, Guiptizcoa und Alava
geschlossen wurde und die laut den spanischen Behor-
den den Handlungsspielraum aller baskischen Institutio-
nen im Bereich der Wirtschaftsforderung absteckt. Die-
ser Plan ist Teil eines Programms, in dessen Rahmen das
gegenstindliche Projekt ausgewidhlt wurde. Die Kommis-
sion bestitigte, dass die im Rahmen dieses Programms
gewihrten Beihilfen jedes Jahr ausgeschrieben und
anhand objektiver Kriterien ausgewdhlt und vergeben
werden. Diese Investitionsbeihilfe ist daher als isolierte
Beihilfe zugunsten eines Unternehmens zu betrachten,
die aber dennoch in einem konkreten globalen Gesetzes-
kontext der Regionalforderung gewihrt wird.

Auflerdem ist die Kommission der Meinung, dass die
Investitionsbeihilfe tatsichlich zur wirtschaftlichen Ent-
wicklung der Region beitragen kann. Sie stellt fest, dass
das Projekt gemifl den von den spanischen Behorden
tibermittelten Daten bedeutende Auswirkungen in Hin-
blick auf die Bruttowertschopfung und die Schaffung
von Arbeitspldtzen haben wird. In diesem Zusammen-
hang ist insbesondere hervorzuheben, dass das Projekt
einen relativ hohen Zulieferanteil (rund 30 % fiir 2002)
in der Region aufweist.

Die Kommission vertritt ferner die Auffassung, dass die
Beihilfe als angemessen zu betrachten ist, da ihre Intensi-
tdt weit unter der anwendbaren Obergrenze fiir Beihilfen
mit regionaler Zielsetzung liegt. Die Kommission erin-
nert weiters daran, dass der Beihilfeempfinger mehr als
25 % der Finanzierung des Projekts tibernimmt, dass der
Beihilfeantrag vor Beginn der Durchfithrung des Projekts
eingebracht wurde und dass die Beihilfe an die Aufrecht-
erhaltung der Investitionen fiir einen Zeitraum von min-
destens fiinf Jahren gekniipft ist. Somit werden die in
Ziffer 4.2 Unterabsatz 1 und 3 sowie in Ziffer 4.10 der
bereits erwihnten Leitlinien iiber staatliche Beihilfen mit
regionaler Zielsetzung festgelegten Bedingungen erfiillt.
Die Beihilfe ist auferdem an die tatsdchliche Schaffung
von Arbeitspldtzen durch ITP (1) gebunden.

(112) Was abschliefend die Stellungnahme von SYTEMEL im

Rahmen dieses Verfahrens angeht, vertritt die Kommis-
sion die Ansicht, dass die Zielsetzung der Regionalbeihil-
fen insbesondere im Ausgleich von Nachteilen oder Ent-
wicklungsriickstinden der betroffenen Gebiete besteht
und dass die Kommission das Ausmaf$ dieser Nachteile
bereits bei der Erstellung der nationalen Fordergebiets-
karten berticksichtigt. In Bezug auf das gegenstdndliche
Beihilfevorhaben ist einerseits zu beriicksichtigen, dass
die Beihilfeintensitdt weit unter der in Anwendung der
spanischen Fordergebietskarte zuldssigen Hohe liegt, und
dass andererseits die von SYSTEMEL geduferten Beden-
ken hinsichtlich der Auswirkungen dieses Projekts auf
die Geschiftstitigkeit der in Frankreich angesiedelten
Unternehmen unbegriindet sind, da ITP laut den Anga-

(1) ITP plant die Schaffung von 272 neuen Arbeitsplitzen in der Zeit
von 2000 bis 2003. Siehe die Entscheidung vom 20. Juni 2001.

(113)

(114)

(115)

(116)

117)

ben der spanischen Behorden die Zahl der Auftrige an
franzosische Unternehmen erhéhen konnte. Die Kom-
mission vertritt daher die Auffassung, dass die Investiti-
onsbeihilfe zugunsten von ITP die Handelsbeziehungen
nicht in einem Mafle verdndert, das dem gemeinsamen
Interesse zuwiderlduft.

Die Kommission kommt demnach zu dem Schluss, dass
die von ihr im Verfahrenseinleitungsbeschluss gedufSer-
ten Zweifel hinsichtlich der Rechtfertigung des Projekts
aus Sicht der Regionalentwicklung ausgerdumt sind.

Rechtfertigung des Postens ,Werkzeuge* als forderfahige Kos-
ten des Investitionsvorhabens.

Angesichts der Erklarungen der spanischen Behorden
stellt die Kommission fest, dass es in dem fiir dieses Pro-
jekt vorgesehenen Posten ,Werkzeuge* um Zusatzteile
fur den Produktionsprozess geht, die fiir die im Werk
Zamudio aufzustellenden Maschinen entwickelt wurden.
Die spanischen Behorden gaben weiters an, dass diese
Zusatzteile Teil des Anlagevermdgens des Unternehmens
sind und auch unter diesem Titel in der Bilanz aufschei-
nen. Diese Teile konnen somit der Kategorie ,Anlagen”
im Sinne von Ziffer 4.5 der oben erwihnten Leitlinien
fur staatliche Beihilfen mit regionaler Zielsetzung zuge-
ordnet werden.

Die Kommission kommt demnach zu dem Schluss, dass
die von ihr im Verfahrenseinleitungsbeschluss gedufSer-
ten Zweifel hinsichtlich der Rechtfertigung des Postens
,Werkzeuge“ als forderfihige Kosten dieses Projekts aus-
gerdumt sind.

Schlussfolgerung iiber den Beihilfeaspekt des Investitionsvor-
habens

In Anbetracht der vorstehenden Uberlegungen ist die
Kommission der Meinung, dass das Investitionsvorhaben
den Leitlinien fiir Beihilfen mit regionaler Zielsetzung
entspricht.

C. Bei der Ausdehnung des Verfahrens
aufgeworfene Frage

Die Kommission hilt fest, dass die spanischen Behorden
die vollstindige Riickzahlung der bei der Ausdehnung
des Verfahrens in Frage gestellten rechtswidrigen und
mit dem Gemeinsamen Markt unvereinbaren Beihilfen

seit dem Zeitpunkt der Ausdehnung nachgewiesen
haben.
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(118) Die Riickzahlung umfasst die Zahlung der nach der Zin-
seszinsformel anhand der von der Kommission festgeleg-
ten Zinssitze berechneten Zinsen gemif der Mitteilung
der Kommission iiber die bei der Riickforderung rechts-
widrig gewihrter Beihilfen anzuwendenden Zins-
sitze ().

(119) Die Kommission stellt daher fest, dass die Ausdehnung
des Verfahrens gegenstandlos geworden ist.

9. SCHLUSSFOLGERUNG

(120) In Anbetracht der vorstehenden Ausfihrungen kommt
die Kommission zu dem Schluss, dass die von der baski-
schen Regierung vorgesehene Investitionsbeihilfe bedin-
gungslos gewahrt werden kann. Die von der baskischen
Regierung vorgesechene Investitions- und Entwicklungs-
beihilfe kann, sofern bestimmte Bedingungen erfiillt
sind, gewahrt werden —

HAT FOLGENDE ENTSCHEIDUNG ERLASSEN:

Artikel 1

Die staatliche Beihilfe, die Spanien dem Unternehmen Industria
de Turbo Propulsores SA (ITP) in Form eines Zuschusses in
Hohe von 7,03 Mio. EUR zu gewidhren beabsichtigt, ist gemifS
Artikel 87 Absatz 3 Buchstabe ¢) EG-Vertrag mit dem Gemein-
samen Markt vereinbar.

Aus diesem Grund wird die Gewihrung der Beihilfe geneh-
migt.

Artikel 2

Die staatliche Beihilfe, die Spanien dem Unternehmen ITP in
Form eines zinslosen Darlehens in Hohe von 24,04 Mio. EUR
zu gewihren beabsichtigt, ist gemaf8 Artikel 87 Absatz 3 Buch-
stabe ¢) EG-Vertrag mit dem Gemeinsamen Markt vereinbar,
sofern die in Artikel 3 festgelegten Bedingungen erfiillt werden.

Artikel 3

Das Bruttosubventionsiquivalent der Beihilfe, das anhand des
von der Kommission verdffentlichten Referenz- und Abzin-
sungssatzes, erhoht um 400 Basispunkte, zu berechnen ist, darf
17 292 664 EUR nicht iibersteigen.

Artikel 4
Spanien teilt der Kommission innerhalb von zwei Monaten
nach dem Datum der Bekanntgabe dieser Entscheidung die

Mafinahmen mit, die ergriffen wurden, um die Bedingungen
des Artikels 3 zu erfiillen.

Artikel 5

Diese Entscheidung ist an das Konigreich Spanien gerichtet.

Briissel, den 21. Oktober 2003

Fiir die Kommission
Mario MONTI

Mitglied der Kommission

() ABL C 110 vom 8.5.2003, S. 21.



