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KOMMISSION

ENTSCHEIDUNG DER KOMMISSION
vom 22. September 2004

iiber die Staatliche Beihilfe des Vereinigten Konigreichs an Peugeot Citroén Automobiles UK Ltd
(Bekannt gegeben unter Aktenzeichen K(2004) 3349)

(Nur der englische Text ist verbindlich)

(Text von Bedeutung fiir den EWR)

(2005/301/EG)

DIE KOMMISSION DER EUROPAISCHEN GEMEINSCHAFTEN —

gestiitzt auf den Vertrag zur Griindung der Europiischen
Gemeinschaft, insbesondere auf Artikel 88 Absatz 2,

gestiitzt auf das Abkommen iiber den Europdischen Wirtschafts-
raum, insbesondere auf Artikel 62 Absatz 1 Buchstabe a,

nach Aufforderung an alle Interessierten, ihre Bemerkungen ge-
mifl den genannten Artikeln () abzugeben,

in Erwagung nachstehender Griinde:

I. VERFAHREN

(1)  Mit Schreiben vom 16. Dezember 2002 meldeten die
britischen Behorden der Kommission ein Regionalbeihil-
fevorhaben zugunsten des Unternehmens Peugeot Cit-
roén Automobiles UK Ltd (nachstehend ,PCA UK*) an.
Am 7. Februar 2003 forderte die Kommission weitere
Informationen an, die von den britischen Behorden mit
Schreiben vom 7. Mirz 2003 iibermittelt wurden.

(2)  Mit Schreiben vom 30. April 2003 teilte die Kommission
dem Vereinigten Konigreich mit, dass sie beschlossen hat,
ein Verfahren nach Artikel 88 Absatz 2 EG-Vertrag ein-
zuleiten, da Zweifel an der Vereinbarkeit der Beihilfe mit
dem Gemeinsamen Markt bestiinden.

(3)  Der Beschluss der Kommission iiber die Einleitung des
Verfahrens wurde im Amtsblatt der Europdischen Union 7)
veroffentlicht (). Die Kommission hat die Interessierten
zur Abgabe von Bemerkungen aufgefordert. Bei der Kom-

(1) ABL C 147 vom 24.6.2003, S. 2.
(?) Siehe Fulnote 1.

mission sind keine Bemerkungen von Interessierten ein-
gegangen.

Nachdem sie am 25. Juli 2003 eine Verlingerung der
Frist fur die Vorlage einer Stellungnahme erbeten hatten,
legten die britischen Behorden am 5. September 2003
ihre Stellungnahme zur Einleitung des Verfahrens vor.
Am 17. Oktober 2003 fand in Briissel eine Zusammen-
kunft zwischen der Kommission, den britischen Behor-
den und dem Begiinstigten statt, woraufhin die Kommis-
sion am 20. Oktober 2003 erneut Auskiinfte von den
britischen Behorden erbat. Die Auskiinfte wurden am 19.
Februar und 4. Mai 2004 erteilt.

II. DIE MASSNAHME UND DER BEGUNSTIGTE

Die geplante Beihilfe soll PCA UK, einem Tochterunter-
nehmen des franzosischen Konzerns PSA Peugeot Cit-
roén (nachstehend ,PSA“), gewihrt werden. PSA entwirft,
baut und verkauft Kraftfahrzeuge. Im Jahre 2003 ver-
kaufte PSA weltweit 3 286 100 Kraftfahrzeuge und er-
zielte einen Umsatz von 54,238 Mrd. EUR sowie ein
Betriebsergebnis von 2,195 Mrd. EUR.

Das Vorhaben

Das angemeldete Vorhaben betrifft die Investitionen fiir
die Herstellung des Nachfolgemodells des derzeitigen
Peugeot 206 und seiner Modellvarianten.

Gegenwdrtig hat das Werk Ryton eine Kapazitit von
183 500 Kraftfahrzeugen/Jahr. Mit der Einfithrung eines
neuen Modells, das eine neue Plattform verwenden wird,
wird das Modell 206 ab 2008 auslaufen. Die Kapazitit
des Werks wird mit 183 500 Fahrzeugen/Jahr voraus-
sichtlich konstant bleiben.
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(8)  Das angemeldete Vorhaben soll im Jahr 2005 aufgenom- Angemessenheit der geplanten Beihilfe gedufsert. Um

(10)

(12)

(13)

(14)

men werden und 2010 abgeschlossen sein. Nach Anga-
ben der britischen Behorden ist die Einrichtung neuer
(Lackiererei, Oberflichenbehandlung) oder die Umgestal-
tung bestehender (Umbau der Karosseriefertigung fir die
neue Plattform, Endmontage) Fertigungsstraffen fiir die
Herstellung des neuen Modells vorgesehen. Die Infra-
strukturarbeiten zielen auf verbesserte Umwelt-, Arbeits-
und  Sicherheitsbedingungen ab und schlieen einen
neuen Parkplatz fur die fertigen Fahrzeuge ein. Laut briti-
schen Behorden werden sich die Investitionen nominal
auf 187,76 Mio. GBP belaufen.

Nach Angaben der britischen Behorden sei das Vorhaben
standortungebunden; PSA ziehe den Alternativstandort
Trnava in der Slowakei fiir das Vorhaben in Erwdgung.
PSA habe im Januar 2003 erkldrt, dass Trnava als Stand-
ort fiir eine Neuinvestition ausgewdhlt wurde. Das neue
Werk soll die Produktion im Jahre 2008 aufnehmen und
300 000 Kleinwagen/Jahr des gleichen Typs wie das neue
Modell, das den Peugeot 206 ersetzen wird, herstellen.
Nach Angaben der britischen Behorden priffe PSA, die
geplante Kapazitit in Trnava auszuweiten und die Pro-
duktion in Ryton auslaufen zu lassen.

Rechtsgrundlage, Investition und Beihilfebetrige

Das Vorhaben soll im bestehenden PSA-Werk in Ryton
in der Region West Midlands durchgefithrt werden. Ry-
ton-on-Dunsmore ist ein Fordergebiet gemaf Artikel 87
Absatz 3 Buchstabe ¢, fiir das im Zeitraum 2000 bis
2006 eine Regionalbeihilfeobergrenze von 10 % NSA gilt.

Die angemeldete Beihilfe wird auf der Grundlage der ge-
nehmigten Regelung ,Regional Selective Assistance
scheme“ (*) gemdfl Abschnitt 7 des ,Industrial Develop-
ment Act 1982 gewdhrt.

Die Beihilfe soll in Form eines Direktzuschusses und iiber
den Zeitraum 2005 bis 2010 ausgezahlt werden. Sie
belauft sich auf nominal 19,100 Mio. GBP Bruttosubven-
tionsdquivalent mit einem aktualisierten Wert von
14,411 Mio. GBP Bruttosubventionsiquivalent (Basisjahr
2002, Abzinsungssatz 6,01 %). Die beihilfefahigen Inves-
titionskosten belaufen sich auf 187,760 Mio. GBP nomi-
nal und aktualisiert auf 146,837 Mio. GBP. Die von den
britischen Behorden angemeldete Beihilfeintensitit betragt
folglich 9,81 % Bruttosubventionsdquivalent.

Eine andere Gemeinschaftsbeihilfe oder -finanzierung
wurde fiir das Vorhaben nicht gewahrt.

. GRUNDE FUR DIE EINLEITUNG DES VERFAHRENS

In ihrem Beschluss vom 30. April 2003 zur Einleitung
des Verfahrens gemifl Artikel 88 Absatz 2 EG-Vertrag (*)
hat die Kommission Zweifel an der Notwendigkeit und

(}) Beschluss der Kommission vom 25. April 2001, im Fall N 731/00
keine Einwinde zu erheben (ABl. C 211 vom 28.7.2001, S. 48).
(%) Siehe Funote 1.

(15)

(18)

(19)

(20)

diese Zweifel auszurdumen, hat sie von den britischen
Behorden zusitzliche Klarstellungen und Unterlagen er-
beten.

Hinsichtlich der Notwendigkeit der Beihilfe bezweifelte
die Kommission, dass Trnava fiir das fragliche Vorhaben
als wirtschaftlich sinnvolle Alternative in Erwigung ge-
zogen wurde. Sie erbat zusitzliche Nachweise, wie z. B.
einen Standortvergleich, aus dem hervorgeht, dass das
Vorhaben im Sinne des Gemeinschaftsrahmens fir die
Kfz-Industrie tatsichlich standortungebunden ist.

Hinsichtlich der Angemessenheit der Beihilfe bezweifelte
die Kommission:

— die Genauigkeit der Berechnung der beihilfefdhigen
Kosten;

— die Einbeziehung von Investitionen in die technische
Verkaufsausstattung in die beihilfefdhigen Kosten;

— die Rechtfertigung fiir die hoheren Investitionskosten
fur Grundstiicke, Gebdude, Maschinen und Anlagen
in Ryton im Vergleich zu Trnava;

— die Rechtfertigung fiir die niedrigeren Betriebskosten
fur Komponenten und Werkstoffe in Trnava;

— die Genauigkeit der Berechnung der Entlassungskos-
ten in Ryton.

SchliefSlich duflerte die Kommission Zweifel an der Be-
rechnung der Kapazititsinderungen, die vom Vereinigten
Konigreich in die Ermittlung des ,Aufschlags” einbezogen
wurden.

IV. STELLUNGNAHME DES VEREINIGTEN KONIG-
REICHS

Die britischen Behorden haben am 5. September 2003
Stellungnahmen zur Einleitung des Verfahrens abgegeben,
und am 19. Februar und 4. Mai 2004 zusitzliche Aus-
kiinfte erteilt.

Zur Frage der Notwendigkeit bekriftigten die britischen
Behorden, dass das Vorhaben standortungebunden sei.
Zu diesem Zweck legten sie Unterlagen vor, aus denen
hervorgehe, dass Trnava eine technisch sinnvolle Alter-
native zu Ryton sei.

Die britischen Behorden legten aulerdem zusitzliche In-
formationen zum Gegenstand der von der Kommission
bei der Einleitung des Verfahrens geduferten Zweifel an
der Angemessenheit der Beihilfe vor.
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(21)  Mit Schreiben vom 5. September 2003 legten die briti- (26)  Hinsichtlich der Betriebskosten fiir Bauteile und Werk-
schen Behérden eine neue Kosten/Nutzen-Analyse vor, stoffe haben die britischen Behorden Kopien eines inter-
die sich von der urspriinglichen in vielen wichtigen As- nen Planungsdokuments von PSA vom Mai 2003 vorge-
pekten unterschied, einschlieflich hoherer Investitions- legt, aus dem die Kostenunterschiede bei den Komponen-
kosten in Trnava fir Ausriistungen und Anlagen, aber ten zwischen verschiedenen Produktionsstandorten der
niedrigerer Arbeitskosten in Ryton und niedrigerer Be- Gruppe hervorgehen. Der Kostenunterschied zwischen
triebskosten in Trnava fiir Energie und Wasser sowie Ryton und Trnava ergibt sich hauptsichlich aus den deut-
fur Eingangs- und Ausgangstransportkosten. Einige der lich niedrigeren Stundenlohnkosten in Trnava, die sich in
Anderungen betrafen Faktoren, zu denen die Kommis- geringeren Kosten fiir die vor Ort bezogenen groflen
sion bei der Einleitung des Verfahrens keine Zweifel ge- Bauteile wie Stofistangen, Instrumententafeln, Sitze, Tiir-
duflert hatte. verkleidungen und Armaturenbretter niederschlagen.

(22)  Mit Schreiben vom 19. Februar 2004 haben die briti- (27)  Die britischen Behorden haben auch Unterlagen vorge-
schen Behorden eine neue Fassung der Kosten/Nutzen- legt, die eine Minderupg der in Trnava Vorg§sehenen Be-
Analyse vorgelegt, die mit einigen Ausnahmen (beispiels- triebskosten fiir Energie, Wasser upd den Eingangstrans-
weise wurden fiir die Lohnkosten in Ryton und die Aus- port belegen. Hinsichtlich der Eingangstransportkosten
gangstransportkosten in Trnava wieder die urspriinglich haben die br1t1sch§n Behorden eine Kopie der aktg.ahswr-
angemeldeten Daten eingesetzt) im Wesentlichen der von ten Fassung des internen Planungsdokuments fiir den
September 2003 entsprach. Die britischen Behorden stell- Standort Trnava vom November 2003 vorgelegt, in
ten die Punkte klar, zu denen die Kommission bei der dem die ursprﬁnglich’en K.oster{ niedriger angesetzt wer-
Finleitung des Verfahrens Zweifel geduRert hatte, sowie den, um dem V01.‘au551cht11ch hoheren Anteil der vor Ort
Bestandteile, die nach der Einleitung des Verfahrens ge- bezogenen Bauteile Rechnung zu tragen.
dndert wurden. Mit Schreiben vom 4. Mai 2004 teilten
die britischen Behorden der Kommission mit, dass das
Vorhaben nicht vor Ende 2004 oder Anfang 2005 be-

%glgjnwiﬁé? ee'ng;erefl,?:;zn/gl:;;fgrltﬁlil);sgo‘;);sp:zgi: (28)  Zu den Entlassung.skogten haben die britischen Behorden
Investitionsjahr. klargestellt, dass diese in .der.Kosten/Nutzen—Ar.lalyse vom
Februar 2004, ebenso wie die Kosten der SchlieSung des
Werks Ryton als zusitzliche Kosten fiir die Trnava-Lo-
sung beriicksichtigt wurden. Die britischen Behorden leg-
ten auch nihere Angaben zur Berechnung dieser Kosten

(23) Die Grundstiickkosten in Trnava sollten laut britischen vor, worin jedoch keine InstandhalF gngsko.sten in Ryton

Behorden nicht beriicksichtigt werden, da das Vorhaben embezogen pvaren, da solche Investitionen in beiden Sze-
8 ’ y fallen wiirden.
auf dem vorhandenen Standort durchgefiihrt werden nanen an
konne. Fir das Vorhaben werden 30 Hektar Land bené-
tigt, deren Kosten sich auf aktualisierte 0,512 Mio. GBP
beliefen.
(29) Hinsichtlich der Aufstockung bekriftigten die britischen
Behorden schlieflich, dass ein Faktor +2 % auf den regio-
nalen Standortnachteil angewandt werden sollte, der sich
o N ) . ) aus der Kosten/Nutzen-Analyse vom Februar 2004 er-

(24)  Hinsichtlich der Investitionskosten fiir Gebaude, Ausriis- gebe, weil das geforderte Vorhaben zu keiner Produk-

tungen und Anlagen haben die britischen Behorden die tionssteigerung fiihre.

Kosten/Nutzen-Analyse vom Februar 2004 angepasst, um

den Bemerkungen der Kommission Rechnung zu tragen.

Wihrend die urspriinglich angemeldete Kosten/Nutzen-

Analyse nur die in Trnava unbedingt erforderlichen Kos-

ten fiir die Durchfihrung des Vorhabens einbezog, trigt

die gednderte Fassung auch dem Anteil an den Fix- und V. WURDIGUNG DER MASSNAHME

Gemeinkosten Rechnung, die dem Vorhaben zugerechnet

werden konnen. Dadurch wird die Alternative Trnava (30)  Die vom Vereinigten Konigreich angemeldete Manahme

teurer als der Umbau des Werks Ryton. zugunsten von PCA UK ist eine staatliche Beihilfe im
Sinne von Artikel 87 Absatz 1 EG-Vertrag. Sie wird
durch den Staat oder aus staatlichen Mitteln finanziert.
Da sie iiberdies einen erheblichen Anteil an der Finanzie-
rung des Vorhabens ausmacht, ist die Beihilfe geeignet,

(25)  Die Investitionskosten fiir die technische Verkaufsausstat- den Wettbewerb in der Gemeinschaft zu verfilschen, weil

tung seien laut britischen Behorden weder als beihilfefa-
hige Kosten angesehen noch in der Kosten/Nutzen-Ana-
lyse vom Februar 2004 beriicksichtigt worden, da sie in
beiden Fillen erforderlich wiren und daher keinen Ein-
fluss auf den Nachteil von Ryton haben.

PCA UK ein Vorteil gegeniiber den Wettbewerbern ge-
wihrt wird, die keine Beihilfe erhalten. Schlieflich zeich-
net sich der Kfz-Markt, auf dem PSA ein bedeutender
Akteur ist, durch umfangreichen Handel zwischen Mit-
gliedstaaten aus.
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(31) In Artikel 87 Absatz 2 EG-Vertrag werden bestimmte durchzufthren. Regionalbeihilfen konnen daher nur fir

(33)

(35)

Arten von Beihilfen genannt, die mit dem EG-Vertrag
zu vereinbaren sind. In Anbetracht von Art und Ziel
der Beihilfe und des Standorts des Unternehmens sind
Buchstabe a, b und c¢ des genannten Artikels auf die
fragliche Maffnahme nicht anwendbar. In Artikel 87 Ab-
satz 3 EGV werden weitere Arten von Beihilfen aufge-
fihrt, die als mit dem Gemeinsamen Markt vereinbar
angesehen werden konnen. Die Kommission stellt fest,
dass der Standort Ryton-on-Dunsmore in einem Gebiet
liegt, das gemifl Artikel 87 Absatz 3 Buchstabe ¢ EGV
fur Regionalbeihilfen einer Obergrenze von 10 % Netto-
subventionsdquivalent in Frage kommt.

Die Beihilfe ist fiir den Kfz-Hersteller PCA UK bestimmt.
Das Unternehmen ist folglich Teil der Kfz-Industrie im
Sinne des Gemeinschaftsrahmens fiir staatliche Beihilfen
in der Kfz-Industrie (°) (nachstehend der ,Gemeinschafts-
rahmen®).

Gemif Ziffer 2.2 Buchstabe a des Gemeinschaftsrahmens
missen alle Beihilfen fiir ein Einzelprojekt im Rahmen
genehmigter Beihilferegelungen zugunsten eines in der
Kfz-Industrie titigen Unternehmens nach Artikel 88 Ab-
satz 3 EG-Vertrag vor ihrer Gewahrung angemeldet wer-
den, wenn mindestens eine der nachstehenden Schwellen
tiberschritten wird: i Gesamtkosten des Vorhabens ab
50Mio. EUR und ii Bruttogesamtbetrag aller Beihilfen,
die aus staatlichen Mitteln oder im Rahmen der Finanzie-
rungsinstrumente der Gemeinschaft bereitgestellt werden,
ab 5 Mio. EUR. Sowohl die Gesamtkosten des Vorhabens
als auch der Beihilfebetrag tiberschreiten im vorliegenden
Fall die Notifizierungsschwellen. Mit der Anmeldung die-
ser Regionalbeihilfe fiir PCA UK sind die britischen Be-
horden daher den Vorschriften gemif Artikel 88 Ab-
satz 3 EG-Vertrag nachgekommen.

Nach dem Gemeinschaftsrahmen hat die Kommission zu
gewihrleisten, dass die Beihilfe fiir die Durchfithrung des
Vorhabens notwendig ist und in einem angemessenen
Verhiltnis zum Ausmaf$ der zu losenden Probleme steht.
Beide Kriterien — Notwendigkeit und Angemessenheit —
misssen erfiillt sein, damit staatliche Beihilfen in der Kfz-
Industrie genehmigt werden konnen.

Nach Ziffer 3.2 Buchstabe a des Gemeinschaftsrahmens
muss der Beihilfeempfanger zur Notwendigkeit einer Re-
gionalbeihilfe eindeutig nachweisen, dass es fir das Vor-
haben einen wirtschaftlich sinnvollen Alternativstandort
gibt. Wenn kein anderer neuer oder bereits vorhandener
Standort innerhalb der Gruppe fiir die Investition in Be-
tracht kdme, wire das Unternehmen gezwungen, sein
Vorhaben im einzig moglichen Werk auch ohne Beihilfe

() ABL C 279 vom 15.9.1997, S. 1. Der Gemeinschaftsrahmen ist am
31. Dezember 2002 ausgelaufen, gilt aber noch fiir staatliche Bei-
hilfen, die vor diesem Termin bei der Kommission angemeldet wur-
den. Siehe Mitteilung der Kommission an die Mitgliedstaaten (ABIL
C 258 vom 9.9.2000, S. 6).

(37)

(38)

(39)

(40)

(41)

(42)

Vorhaben genehmigt werden, die standortungebunden
sind.

Die Kommission ist nach Auswertung der von den briti-
schen Behorden vorgelegten Unterlagen und Informatio-
nen zu dem Schluss gekommen, dass die Auslegung des
Werks Trnava, die Unterlagen zur Standortwahl und die
technischen Daten zeigen, dass das Vorhaben an diesem
Standort durchgefilhrt werden kann. In dem Werk
Trnava ist ab 2006 eine Produktion von 55 Fahrzeugen/
Stunde vorgesehen. Durch die Hinzufiigung einer neuen
Fertigungsstrafse fur 32 Fahrzeuge/Stunde konnten dort
jedoch bis zu 87 Fahrzeuge/Stunde gefertigt werden. In-
nerhalb des Werksgeldndes ist genug Flache fiir eine Er-
weiterung vorhanden, und alle Infrastrukturanlagen sind
bereits fiir das hohere Produktionsvolumen ausgelegt.

Nach Presseberichten wird das Werk Trnava von der
PSA-Gruppe weiterhin als mogliche Alternative zu Ryton
fur das Vorhaben angesehen.

Auf der Grundlage der Angaben in den Ziffern 36 und
37 kommt die Kommission zu dem Schluss, dass Trnava
fir das Vorhaben eine wirtschaftliche Alternative zu Ry-
ton darstellt.

Ferner ist festzustellen, dass das Vorhaben den vollstindi-
gen Abbau der alten Fertigungsstralen und den Einbau
vollig neuer Maschinen und Ausriistungen in einer Pro-
duktionsstruktur vorsieht, die sich deutlich von der be-
stehenden unterscheidet. Bei dem Vorhaben handelt es
sich folglich um eine Umstellung im Sinne des Gemein-
schaftsrahmens.

Die Kommission kommt daher zu dem Schluss, dass das
Vorhaben standortungebunden ist und somit fiir Regio-
nalbeihilfen in Betracht kommt, da die Beihilfe erforder-
lich ist, um die Investition in das Fordergebiet zu bringen.

Gemif Ziffer 3.2. Buchstabe b des Gemeinschaftsrah-
mens werden die forderfihigen Kosten anhand der in
dem Fordergebiet geltenden Beihilferegelung festgelegt.
Nach Auswertung der zusdtzlichen Informationen der
britischen Behorden zur Berechnung der forderfahigen
Kosten und zu den Investitionen in die technische Ver-
kaufsausstattung hat die Kommission festgestellt, dass
Kosten in Hohe von aktualisierten 146,837 Mio. GBP
als forderfahig angesehen werden konnen.

Nach Ziffer 3.2 Buchstabe ¢ des Gemeinschaftsrahmens
muss die Kommission sicherstellen, dass die Beihilfe zu
den zu l6senden regionalen Problemen in einem ange-
messenen Verhiltnis steht. Hierfiir wird eine Kosten/Nut-
zen-Analyse vorgenommen.
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(43)  Mit der Kosten/Nutzen-Analyse werden fiir die standort- (47)  Beziglich der Betriebskosten fiir Komponenten und
ungebundenen Projektteile die Kosten, die der Kapitalge- Werkstoffe zeigen interne Dokumente, die nach der Ein-
ber tbernehmen muss, um sein Investitionsprojekt in leitung des Verfahrens vorgelegt wurden, dass das Werk
dem betreffenden Gebiet durchzufihren, den Aufwen- Ryton einen Kostennachteil beim Bezug von Komponen-
dungen gegeniibergestellt, die er fiir ein gleiches Investi- ten hat, die vor Ort bezogen werden und deren Lohn-
tionsprojekt an einem Alternativstandort aufzubringen kosten ins Gewicht fallen. Fiir Teile wie z.B. Motoren
hidtte. Damit konnen die besonderen Nachteile des be- und Getriebe, die weltweit von demselben Zulieferer be-
treffenden Fordergebiets ermittelt werden. Die Kommis- zogen werden, wurden in der Kosten/Nutzen-Analyse
sion genehmigt Regionalbeihilfen gemif dem Umfang hingegen keine Kostenunterschiede ermittelt. Nach einer
der regionalen Nachteile. Pritfung der neuen Angaben kommt die Kommission zu
dem Schluss, dass die Daten der Kosten/Nutzen-Analyse
fur diesen Faktor akzeptiert werden konnen.
(44)  GemifR Ziffer 3.2 Buchstabe ¢ des Gemeinschaftsrahmens
wurden die betrieblichen Nachteile von Ryton im Ver- ) ] o
gleich zu Trnava in der Kosten/Nutzen-Analyse iiber (48)  Ebenso Wurde mit dep neuen .Ir}formatlonen hinreichend
drei Jahre ausgewertet, da es sich bei dem Vorhaben nicht nachgewiesen, dass die Aktual1s1er.ungen fier Kostep/Nut-
um eine Neuansiedlung handelt. In der endgiiltigen Fas- zen—Analyse vom Februar 2004 hinsichtlich Energie und
sung der von den britischen Behorden vorgelegten Kos- Wasser, Emgangftransportkosten und Entlassuggskosten
ten/Nutzen-Analyse wird der Zeitraum 2008—2010 zu- auf Belege gestiitzt sind und .akzeptable Schitzungen
grunde gelegt, d.h. drei Jahre nach der Aufnahme der der Entwicklung dieser Kosten in dem von der Kosten/
Produktion gemiR Ziffer 3.3 von Anhang I zum Gemein- Nutzen-Analyse erfassten Zeitraum wiedergeben.
schaftsrahmen. Ausgehend von 2002 als Referenzjahr
gelangt die angemeldete Kosten/Nutzen-Analyse zu Net-
tomehrkosten von 18,772 Mio. GBP fiir den Standort
Ryton. Der sich daraus ergebende ,regionale Nachteil“ (%)
des Vorhabens belduft sich auf 12,78 %.
(49)  Die sich aus der Bewertung der Kommission ergebende
Kosten/Nutzen-Analyse, weicht nur geringfiigig von der
ab, die von den britischen Behorden nach der Einleitung
des Verfahrens vorgelegt wurde, wihrend die Unter-
schiede zu der urspriinglich vorgelegten Analyse grofer
. . . . . sind. Nach Einschitzung der Kommission entsteht aus
(45)  Die Kommission hat dle.vop den britischen Behordén der Kosten/Nutzen-Analyse ein Netto-Kostennachteil fir
nach dem Beschluss zur Einleitung des Verfahren"s ggmafé Ryton von 18,260 Mio. GBP in Werten von 2002 (7)
Artikel 88 Absatz 2 EG-Vertrag vorgelegten zusatz llchen (gegeniiber 18,772 Mio. GBP nach britischen Angaben).
Informatlongp und Unterle}gen ausgewertet. H1n51cht11.ch Daraus ergibt sich ein regionaler Kostennachteil fiir das
der Grundstuckskos"ten weist c.he Komrrus?lon das briti- Vorhaben von 12,44 % (%) (gegeniiber 12,78 % nach den
sche Argument zu.ruck, da§s d%ese.Kosten in der Kosten/ Angaben der britischen Behorden).
Nutzen-Analyse nicht beriicksichtigt werden sollten, da
das Vorhaben auf dem vorhandenen Gelinde am Stand-
ort Trnava durchgefihrt werden konne. Das fragliche
Land wurde vor kurzem von PSA erworben, um das
Vorhaben durchzufiihren, falls die endgiiltige Wahl auf
Trnava anstelle von Ryton fallen sollte. Es muss daher in . ) o o ) )
die Kosten der Trnava-Losung einbezogen werden, die (50)  Schlie@lich hat die Kommission bei ihrer Priifung die
sich folglich um 0,512 Mio. GBP erhéhen. Frage einer Aufstockung beriicksichtigt, um einer Erwei-
terung oder einem Abbau der Kapazitit durch PSA wih-
rend des Investitionszeitraums Rechnung zu tragen. Einer
Erh6hung des regionalen Kostennachteils, der sich aus
der Kosten/Nutzen-Analyse ergibt, kann zugestimmt wer-
den, wenn der Beihilfeempfinger die Kapazititsprobleme
der Kfz-Industrie nicht verschirft. Demgegentiber verrin-
(46)  Hinsichtlich der Investitionskosten fiir Gebiude, Maschi- gert sich die Kennziffer fiir den regionalen Kostennach-

©)

Nettokostennachteil

nen, Ausriistungen und die technische Verkaufsausstat-
tung kann die Kommission die Daten in der Kosten/Nut-
zen-Analyse vom Februar 2004 akzeptieren, wonach die
Umriistung von Ryton eine um aktualisierte 4,522 Mio.
GBP niedrigere Investition als die Erweiterung von Trnava
erfordern wiirde.

18,772

= = 12,78 % (siehe Ziffer 11).

Forderfahige Investition 146, 837

teil, falls der Beihilfeempfinger das Problem der iiber-
schiissigen Kapazititen der Kfz-Industrie potenziell ver-
scharft.

() Urspriinglich von den britischen Behorden angegebener Kostennach-

teil (18,772 Mio. GBP) — Grundstiickkosten in Trnava (0,512 Mio.
GBP) (sieche Ziffer 44) = 18,260 Mio. GBP.

(¥) Neuer Nettokostennachteil 18,26 Mio. GBP

Forderfihige Investition ~ 146, 837 Mio. GBP

=12,44 %.
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(51) Die Kommission weist das Argument der britischen Be- 10,44 %, wie er sich aus der Kosten-Nutzen/Aufsto-

hérden zuriick, wonach fiir die Berechnung der Kapazi-
tatsinderung nur die Zahlen des Vorhabens und nicht die
europdische Produktionskapazitit von PSA zugrunde ge-
legt werden sollte. Nach dem Gemeinschaftsrahmen wer-
den in der Kosten/Nutzen-Analyse identische Vorhaben,
d. h. Vorhaben zur Herstellung der gleichen Zahl von
Fahrzeugen, miteinander verglichen. Es ist daher richtig,
aber unerheblich, dass das Vorhaben die Gesamtproduk-
tionskapazitit von PSA nicht beeinflussen wird. Wie je-
doch aus Ziffer 3.2 Buchstabe d des Gemeinschaftsrah-
mens eindeutig hervorgeht, besteht das Ziel der Auf-
schlagpriifung darin, anhand der Verinderungen bei der
Produktionskapazitit des betreffenden Konzerns die Aus-
wirkungen des Investitionsprojekts auf den Wettbewerb
zu erfassen. Zu diesem Zweck hat die Kommission die
gesamte europdische Produktionskapazitit von PSA vor
und nach Durchfithrung des Vorhabens gepriift. Wie aus
den Unterlagen hervorgeht, erhoht sich die Kapazitit von
PSA durch die neuen Fertigungsanlagen in Kolin
(200 000 FahrzeugefJahr fur PSA) und in Trnava
(300 000 Einheiten) erheblich, wihrend ein entsprechen-
der Kapazititsabbau in anderen europdischen Werken
nicht vorgesehen ist. Folglich geht der regionale Nachteil
um 2 % zuriick (hohe Auswirkungen auf den Wettbewerb
fur ein Investitionsvorhaben in einem Fordergebiet ge-
mifd Artikel 87 Absatz 3 Buchstabe ¢, so dass sich ein
endgiiltiger Koeffizient von 10,44 % ergibt).

VI. SCHLUSSFOLGERUNG

Die Beihilfeintensitit des Vorhabens von 9,81 % Brutto-
subventionsdquivalent ist niedriger als der Nachteil von

ckungsanalyse ergibt und liegt unterhalb der Beihilfeober-
grenze von 10 % Nettosubventionsdquivalent. Die Regio-
nalbeihilfe zugunsten von PCA UK erfullt daher die Kri-
terien, um gemafl Artikel 87 Absatz 3 Buchstabe c als
mit dem Gemeinsamen Markt vereinbar angesehen zu
werden —

HAT FOLGENDE ENTSCHEIDUNG ERLASSEN:

Artikel 1

Die Beihilfe des Vereinigten Konigreichs in Hohe von nominal
19,1 Mio. GBP Bruttosubventionsiquivalent und einem aktuali-
sierten Wert von 14,411 Mio. GBP Bruttosubventionsiquivalent
(Basisjahr 2002, Abzinsungssatz 6,01 %) fur beihilfefihige Inves-
titionen von 187,760 Mio. GBP (146,837 Mio. GBP in aktua-
lisierten Zahlen) zugunsten von Peugeot Citroén Automobiles
UK Ltd in Ryton ist gemafs Artikel 87 Absatz 3 Buchstabe ¢ EG-
Vertrag mit dem Gemeinsamen Markt vereinbar.

Artikel 2

Diese Entscheidung ist an das Vereinigte Konigreich von Grof-
britannien und Nordirland gerichtet.

Briissel, den 22. September 2004

Fiir die Kommission
Mario MONTI

Mitglied der Kommission



