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(Akty o charakterze nieustawodawczym)

DECYZJE

KOMISJA

DECYZJA KOMISJI (UE) 2016/632
z dnia 9 lipca 2014 r.

W sprawie pomocy pafistwa SA.32009 (11/C) (ex 10/N), ktéra Niemcy zamierzaja przyznaé na rzecz
BMW AG na duzy projekt inwestycyjny w Lipsku

(notyfikowana jako dokument nr C(2014)4531)
(Jedynie tekst w jezyku niemieckim jest autentyczny)

(Tekst majacy znaczenie dla EOG)

KOMISJA EUROPEJSKA,

uwzgledniajagc Traktat o funkcjonowaniu Unii Europejskiej, w szczegdlnosci jego art. 108 ust. 2 akapit pierwszy,
uwzgledniajac Porozumienie o Europejskim Obszarze Gospodarczym, w szczegdlnosci jego art. 62 ust. 1 lit. a),
po wezwaniu zainteresowanych stron do przedstawienia uwag zgodnie z przywotanymi artykutami ('),

a takze majac na uwadze, co nastgpuje:

1. PROCEDURA

(1)  Pismem z dnia 30 listopada 2010 r. wladze niemieckie poinformowaly Komisje, ze zamierzaja udzielic BMW AG
pomocy regionalnej zgodnie z wytycznymi w sprawie krajowej pomocy regionalnej na lata 2007-2013 (%)
(zwanymi dalej ,,w?rtycznymi w sprawie pomocy regionalnej”) na projekt inwestycyjny realizowany w Lipsku,
Saksonia, Niemcy (°)

(2)  Pismem z dnia 13 lipca 2011 r. Komisja poinformowala Niemcy o swojej decyzji o wszczgciu postgpowania
okreslonego w art. 108 ust. 2 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej (zwanego dalej ,TFUE”) w odniesieniu do
zgloszonego $rodka pomocy.

() DzU.C 363z 13.12.2011, s. 20.

Dz.U. C 54 z 4.3.2006, s. 13.

W ramach formalnego postgpowania wyjasniajacego Komisja dowiedziala sig, ze beneficjent pomocy w tym samym czasie
realizowal drugi bardzo duzy projekt inwestycyjny w tej samej lokalizacji. Nastepnie wladze niemieckie dokonaly wstepnego
zgloszenia (SA. 37291 (13/PN)) pomocy na powyzej wspomniany drugi projekt, podlegajacej obowigzkowi indywidualnego
zgloszenia; zgloszenie to nie zostato jeszcze jednak formalnie przekazane Komisji. Jesli zgtoszona zostata pomoc na drugi projekt
inwestycyjny, w ramach badania tego zgloszenia Komisja sprawdzi, czy projekt dotyczacy produkeji samochodéw elektrycznych,
ktéry jest przedmiotem formalnego postgpowania wyjasniajacego w przedmiotowej sprawie, oraz drugi projekt inwestycyjny sa
jednostkowymi projektami inwestycyjnymi w rozumieniu pkt 60 wytycznych w sprawie pomocy regionalne;.
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W piSmie z dnia 12 wrzesnia 2011 r. wladze niemieckie przedstawily Komisji swoje uwagi dotyczace decyzji
0 wszczeciu postepowania. Pismem z dnia 27 wrzesnia 2011 r. wladze niemieckie dostarczyly dodatkowe
informagje.

Decyzja Komisji zostala opublikowana w Dzienniku Urzgdowym Unii Europejskiej w dniu 13 grudnia 2011 r. (%)
Komisja wezwala zainteresowane strony do przedstawienia uwag.

Komisja nie otrzymala zadnych uwag od zainteresowanych stron. Pismem z dnia 3 lutego 2012 r. Komisja
poinformowata o tym wiladze niemieckie.

W dniu 17 stycznia 2012 r. Niemcy zmienily pierwotne zgloszenie w taki sposob, aby obejmowalo ono dodatkowa
pomoc na kolejny element inwestycji (°), przy czym beneficjent pomocy podjat te decyzje inwestycyjna dopiero po
wydaniu decyzji o wszczeciu formalnego postepowania wyja$niajacego. W dniu 17 grudnia 2013 r. Niemcy cofnely
te zmiane.

Pismem z dnia 17 lutego 2012 r. zwrdcono si¢ do wladz niemieckich o przedstawienie dalszych informacji na temat
szczegbtowej oceny Srodka. Niemcy spehnily to zadanie w pismach z dni 29 lutego, 23 marca, 5 kwietnia,
31 sierpnia i 28 wrze$nia 2012 r. Pismem z dnia 19 lipca 2012 r. Niemcy zwrocily do Komisji o wstrzymanie
postepowania wyja$niajacego na czas nieokreslony. Komisja odrzucita t¢ prosbe na pismie w dniu 10 sierpnia 2012
r. Po tym, jak wladze niemieckie wydaly w dniu 26 pazdziernika 2012 r. komunikat w sprawie dwéch $rodkéw
inwestycyjnych odnoszacych si¢ do nieelektrycznych samochodéw osobowych (zob. przypis 3), pismami z dni
31 pazdziernika 2012 r. i 24 stycznia 2014 r. zwrdcono si¢ do tych wladz o przekazanie dalszych informacji.
Niemcy spehily to zadanie w pismach z dni 14 grudnia 2012 r. i 15 marca 2013 r. Pismem z dnia 9 lipca 2013 r.
zwrécono si¢ do wladz niemieckich o dalsze wyjasnienia. Niemcy przedstawily swoje wyja$nienia w dniu 5 sierpnia
2013 r.

W dniu 5 sierpnia 2013 r. Niemcy poinformowaly listownie Komisj¢ o kolejnej zmianie projektu inwestycyjnego
(obnizenie kwoty i intensywnosci pomocy).

W dniach 8 marca, 14 sierpnia i 3 paZzdziernika 2012 r. odbyly si¢ spotkania z przedstawicielami stuzb Komisji
i wladz niemieckich.

2. SZCZEGOLOWY OPIS ZGLOSZONEGO SRODKA

2.1. Cel

Wiladze niemieckie zamierzajg przekaza¢ BMW regionalng pomoc inwestycyjng na budowe nowego zakladu
produkcyjnego w ramach obecnej fabryki BMW w Lipsku, aby wesprze¢ rozwdj regionalny.

W momencie zgloszenia Lipsk byl obszarem objetym pomocg w rozumieniu art. 107 ust. 3 lit. a) TFUE; zgodnie
z obowigzujacag w latach 2007-2013 niemiecky mapa pomocy regionalnej (®) duzym przedsigbiorstwom
przyshugiwal maksymalny putap pomocy regionalnej (bez premii) w wysokosci 30 % (”), wyrazony jako ekwiwalent
dotagji brutto. Niemcy poinformowaly, Ze omawiany projekt inwestycyjny przyczyni si¢ do stworzenia okoto 800
nowych bezposrednich miejsc pracy na tym obszarze objetym pomoca.

Zob. przypis 1.

Dodatkowy element inwestycji odnosit si¢ do produkgji plastikowych zderzakéw stosowanych w samochodach z silnikiem
spalinowym nizszej klasy kompaktowej (klasa GBP, a mianowicie modele BMW serii 1 i BMW X1). Pismem z dnia 3 lutego 2012 r.
oraz e-mailem z tego samego dnia Komisja zwrdcita si¢ o dodatkowe informacje na temat tej zmiany, ktére Niemcy przekazaly
pismami z dnia 25 stycznia 2012 r. i z dnia 24 lutego 2012 r. W dniu 17 grudnia 2013 r. Niemcy wyjasnily, ze inwestycja ta
w polaczeniu z pierwotnie zgltoszonym projektem (dotyczacym produkcji modeli i3 i i8) nie stanowila jednostkowego projektu
inwestycyjnego, lecz ze nalezy ja raczej postrzegac jako czgs¢ drugiego projektu (zob. przypis 3), w odniesieniu do ktérego pomoc
zostala wcze$niej zgloszona (SA. 37291 (13/PN). Z tego powodu Niemcy wykluczyly z omawianego zgloszenia pomoc na
realizacje projektu inwestycyjnego dotyczacego produkeji plastikowych zderzakéw. Pismem z dnia 23 stycznia 2014 r. zwrdcono
si¢ do wladz niemieckich o dalsze informacje. Niemcy spelnily to zadanie w piSmie z dnia 11 lutego 2014 r. Projekt inwestycyjny
obejmujacy produkgje plastikowych zderzakéw nie wplynie ani na koszty kwalifikowalne, ani na pomoc na realizacj¢ projektu i3/
i8, a pomoc, ktora ma zostal przekazana na t¢ inwestycje, zostanie zbadana w innym kontekscie.

Decyzja Komisji z dnia 8 listopada 2006 r. w sprawie pomocy paistwa nr 459/06 — Krajowa mapa pomocy regionalnej: Niemcy
2007-2013 (Dz.U. C 295 z 5.12.2006, s. 6).

Pulap ten obowigzywal w dniu pierwotnego zgloszenia, tj. 30 listopada 2010 r.
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2.2. Podstawa prawna i organ przyznajgcy pomoc

(12)  Krajowa podstawa prawng umozliwiajaca przyznanie pomocy jest ustawa o dotacjach inwestycyjnych z 2010
r. z dnia 7 grudnia 2008 r., ktéra podlega wyltaczeniu grupowemu pod numerem referencyjnym X 167/2008 (%).

(13)  Organem przyznajacym pomoc jest urzad skarbowy w Monachium.

2.3.  Beneficjent pomocy

(14)  Beneficjentem pomocy jest BMW AG, spétka dominujaca BMW Group z siedzibg w Monachium, Bawaria, Niemcy.
BMW Group koncentruje si¢ na produkeji samochodéw i motocykli takich marek jak BMW, MINI i Rolls-Royce
Motor Cars. Fabryka w Lipsku jest jednym z 17 zakladéw produkcyjnych BMW Group i nie posiada wlasnej
osobowosci prawnej.

(15)  Z uwagi na to, ze fabryka BMW w Lipsku nie jest niezaleznym podmiotem prawnym, nie mozna bylo przedtozy¢

odrebnych danych finansowych. W 2009 r. w fabryce tej bylo zatrudnionych [...] (*) pracownikéw. Niemcy
przekazaly nastgpujgce dane dotyczace BMW Group:

Tabela 1:
Obroty BMW Group w min EUR

2011 2012 2013
Caly $wiat 68 821 76 848 76058
EOG [...] [..] [.]
Niemcy 12859 12186 11796

Tabela 2

Liczba pracownikow BMW Group na dziefi 31 grudnia

2011 2012 2013
Caly $wiat 100 306 105876 110351
EOG [..] [.] [..]
Niemcy 73338 76 911 78961

X 167/2008 — Niemcy — Ustawa o dotacjach inwestycyjnych (IZ) z 2010 r. (Dz.U. C 280 z 20.11.2009, s. 7).
Tajemnica zawodowa.
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2.4.  Projekt inwestycyjny

2.4.1. Zgloszony projekt

(16)  Celem projektu inwestycyjnego jest budowa nowego zaktadu, w ktérym bedg produkowane samochody osobowe
z napedem elektrycznym (zwane dalej réwniez ,samochodami elektrycznymi”) oraz z karoseria z tworzywa
sztucznego wzmacnianego wldknem weglowym. W planach jest produkcja dwéch nowych modeli, a mianowicie
modelu i3, ktory wystepuje roéwniez pod nazwa ,MegaCity Vehicle” (zwanego dalej ,i3” lub ,MCV”), oraz
luksusowego samochodu sportowego i8. Beneficjent pomocy zaznacza, ze projekt ten dotyczy calkowicie
innowacyjnego produktu, ktéry nie byt wytwarzany do tej pory i ktéry mialby by¢ wytwarzany w fabryce w Lipsku.
Silniki i akumulatory zaréwno modelu i3, jak i i8 beda produkowane w zakladzie BMW Group w Landshut,
natomiast pélprodukty karoserii z tworzywa sztucznego wzmacnianego widknem weglowym do obydwdch modeli
— w zakladzie BMW Group w Wackersdorf (skad te potprodukty beda nastepnie transportowane do dalszej obrébki
cze$ciowo do Lipska i cz¢Sciowo do Landshut).

(17)  Podstawowym modelem MCV (i3) jest samochdd elektryczny zasilany wy}qczme elektrycznie bez silnika
spalinowego, napedzany energia elektryczna z akumulatora, tak zwany BEV (°) (Battery Electric Vehicle). Karoseria
jest wykonana z tworzywa sztucznego wzmacnianego widknem weglowym, w zwiazku z czym ci¢zar pojazdéw
o dtugosci od 3,95 m do 4,05 m nie przekracza 1,3 t. Biorgc pod uwage to, ze taki samochéd moze przejechaé do
150 km bez koniecznosci fadowania akumulatora, jest on przeznaczony do jazdy miejskiej; jego predkosé
maksymalna wynosi 140 km/h. Zgloszona zdolnos§¢ produkcyjna i3 w fabryce w Lipsku wynosi [10 000-50 000]
samochodéw rocznie.

(18)  Model sportowy i8 jest samochodem hybrydowym, ktérego akumulatory mozna fadowa¢ z gmazdka elektrycznego
lub korzystajac ze stacji szybkiego tadowania (Plug-in Hybrid Electric Vehicle — PHEV) ('%) oraz do ktérego zalet
naleza lekka karoseria z tworzywa sztucznego wzmacnianego wiéknem weglowym i innowacyjny aerodynamiczny
ksztalt. Oprocz napedu elektrycznego model ten jest wyposazony w maly 3-cylindrowy silnik spalinowy, ktéry
w razie potrzeby rekompensuje wady pojazdu napedzanego wylacznie energia elektryczna, czyli 1) w przypadku
odleglosci do pokonania, ktére przekraczaja zasieg akumulatora bez dotadowania, oraz 2) gdy moc napedu
elektrycznego jest zbyt matla, aby rozpedzic ten sportowy samochédd do pozadanej predkosci. Przy masie ponizej 1,5
t dlugos¢ pojazdu moze wynosi¢ okolo 4,6 m. Model i8 bedzie w stanie rozpedzi¢ si¢ maksymalnie do 250 km/
h. Liczba samochodéw tego modelu jest uwzgledniona w lacznej produkcji [10 000-50 000] samochodéw
elektrycznych w fabryce w Lipsku. Model i8 bedzie produkowany w tych samych zaktadach produkcyjnych co model
MCV i3 (silnik spalinowy do tego modelu bedzie produkowany w fabryce BMW Group w Hams Hall, Wielka
Brytania).

(199 W dniu wydania decyzji o wszczeciu postegpowania obydwa modele planowano wprowadzi¢ na rynek pod koniec
2013 r. Realizacje projektu inwestycyjnego dotyczacego produkcji modelu i3 rozpoczeto w grudniu 2009 r.,
a zakonczono w 2013 r. Realizacje projektu inwestycyjnego dotyczacego produkcji modelu i8 rozpoczeto
w kwietniu 2011 r. i zostanie ona zakoiczona w p6Zniejszym okresie 2014 r.

2.5. Koszty kwalifikowalne, zgloszona kwota pomocy i intensywno$¢ pomocy

(20)  Zgloszone kwalifikowalne koszty inwestycji wynosza, jak okreslono w decyzji o wszczgau postepowania,
nominalnie 392 mln EUR, co odpowiada zdyskontowanej wartosci 368,32 min EUR (''). W ponizszej tabeli
przedstawiono zestawienie kosztow kwalifikowalnych projektu inwestycyjnego w  okresie jego realizacji
w wartosciach nominalnych.

() Pojazdy elektryczne nie s3 wyposazone w dwa systemy napedowe — mechaniczny i elektryczny. Sa one catkowicie napgdzane
napedem elektrycznym, ktéry czerpie energie elektryczng z akumulatoréw. (Zrédto: Deutsche Bank: Electric Cars: Plugged In
Batteries must be included, 9 czerwca 2008 r., s. 10).

(*%  Pojazdy hybrydowe typu plug-in (ang. Plug-m Hybrid Electric Vehicles — PHEV) sa wyposazone zaréwno w tradycy]ny silnik
spalinowy, jak i w naped elektryczny. Mozna je fadowac¢ z gniazdka elektrycznego i jezdzi¢ nimi w ograniczonym zasi¢gu bez
koniecznosci uruchamiania silnika spalmowego (Zrédto: Jmpacts of Electric Vehlcles — Deliverable 1 — An overview of Electric
Vehicles on the market and in development”, raport Delft, kwieciei 2011 r., s. 30, http://www.cedelft.eu/publicatie/impactof electric
vehicles/1153.

(') Zgodnie z przepisami wytycznych w sprawie pomocy regionalnej zglaszanej indywidualnie warto$¢ nominalna zostata
zdyskontowana w odniesieniu do roku zgloszenia (2010 r). Do tego roku zdyskontowano wszystkie kwoty. Zgodnie
z obowigzujacymi przepisami stopa dyskontowa wynosi 2,24% i zostala ustalona na podstawie podstawowej stopy
oprocentowania na poziomie 1,24 % obowiazujacej w dniu zgloszenia (1 stycznia 2010 r.), do ktérej dodano 100 punktow
bazowych; zob. http://ec.europa.eu/competition/state_aid/legislation/reference_rates.html.


http://www.cedelft.eu/publicatie/impactof
http://ec.europa.eu/competition/state_aid/legislation/reference_rates.html
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Tabela 3
Zestawienie przewidywanych kosztéw kwalifikowalnych w miln EUR (kwoty nominalne)
2009 2010 2011 2012 2013 2014 Lacznie
Budynki 1 2 86 40 1 1 131
Instalacje/urzadzenia 2 3 34 163 53 6 261
Lacznie 3 5 120 203 54 7 392

(21)  Jak podano w zgloszeniu oraz okreslono w decyzji o wszczeciu postepowania, Niemcy chcialy wesprzeé realizacje
projektu inwestycyjnego poprzez przekazanie dotacji inwestycyjnej w tacznej wysokosci do 49 min EUR w celu
pokrycia zaplanowanych na lata 2009-2014 kosztéw kwalifikowalnych; kwota ta odpowiada intensywnosci
pomocy na poziomie 12,5 %.

(22) W dniu 5 sierpnia 2013 r. Niemcy zmienily zgloszenie, wskazujac, ze zgodnie z krajowa podstawa prawna, tj.
ustawg o dotacjach inwestycyjnych z 2010 r., za koszty kwalifikowalne uznaje si¢ wylacznie koszty poniesione do
dnia 31 grudnia 2013 r. Dlatego maksymalna kwota pomocy zostaje obnizona do 48,125 mln EUR (co odpowiada
zdyskontowanej wartosci 45 257 273 EUR), co z kolei skutkuje spadkiem intensywnosci pomocy do 12,29 %.

(23)  Beneficjent pomocy moze odliczy¢ dotacje inwestycyjna w roku nastepujacym po poniesieniu kosztéw inwestycji.
Harmonogram stosownych odliczent wyglada wigc nastepujaco:

Tabela 4
Harmonogram wdroZenia przewidzianej pomocy w formie dotacji inwestycyjnych (w mln EUR - kwoty
nominalne)
2010 2011 2012 2013 2014 2015 Lacznie
Dotacja inwestycyjna 0,375 0,625 15 25,375 6,750 0,0 48,125

2.6. Finansowanie projektu inwestycyjnego

(24)  Niemcy potwierdzaja, ze beneficjent pomocy wniesie niezawierajacy elementu pomocy panstwa wklad whasny
w wysokosci powyzej 25 % kosztow kwalifikowalnych inwestycji. Europejski Bank Inwestycyjny (EBI) i niemiecki
bank rozwoju Kreditanstalt fiir Wiederaufbau (KfW) udzielity beneficjentowi pomocy pozyczki na realizacje projektu.
Pozyczka udzielona przez EBI wynosi [...] min EUR, natomiast pozyczka udzielona przez KfW - [...] min EUR (*2).
Niemcy zapewnily Komisje, Ze obydwu pozyczek udzielono na standardowych warunkach rynkowych.

2.7. Efekt zachety

(25)  Zgodnie z krajowg podstawg prawng prawo otrzymania pomocy nabywa si¢ pod warunkiem spelnienia wymogéw
prawnych. Aby uzyskaé takie automatyczne wsparcie finansowane ze $rodkéw podatkowych, nie sa wymagane ani
decyzja o przyznaniu pomocy o charakterze uznaniowym, ani potwierdzenie kwalifikowalnosci.

() Tylko cze$¢ tej pozyczki pokrywa koszty zwigzane z inwestycja obejmujaca produkcje MCV.
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2.8.  Utrzymanie inwestycji

(26)  Niemcy potwierdzily, ze projekt inwestycyjny na odno$nym obszarze objetym pomocg musi zosta¢ utrzymany od
dnia realizacji przez co najmniej pie¢ lat.

2.9. Postanowienia ogélne

(27)  Niemcy zobowigzaly si¢ w sposéb wigzacy wobec Komisji, Ze:

— w ciggu dwoch miesiecy od przyznania pomocy przekaza kopie wlasciwych akt prawnych dotyczacych
przedmiotowego $rodka pomocy;

— w ciggu sze$ciu miesigcy od wyplacenia ostatniej transzy pomocy, na podstawie zgloszonego harmonogramu
platnosci, przedloza szczegdlowe sprawozdanie koncowe.

3. WATPLIWOSCI I PRZYCZYNY WSZCZECIA FORMALNEGO POSTEPOWANIA WY]ASNIA]ACEGO

(28) W swojej decyzji o wszczeciu formalnego postgpowania wyjasniajacego zgodnie z art. 108 ust. 2 TFUE Komisja
stwierdzila, ze przedmiotowy projekt inwestycyjny spelnia standardowe kryteria dopuszczalnosci okreslone
w wytycznych w sprawie pomocy regionalnej oraz ze ani zaproponowana intensywno$¢ pomocy, ani
zaproponowana kwota pomocy nie przekraczaja maksymalnego putapu pomocy. Zgodnie z pkt 68 lit. a) wytycznych
w sprawie pomocy regionalnej Komisja nie mogla jednak potwierdzi¢ w ramach wstepnej analizy, ze pomoc jest
zgodna z rynkiem wewnetrznym.

(29)  Zgodnie z pkt 68 lit. a) wytycznych w sprawie pomocy regionalnej Komisja musi wszczg¢ formalne postepowanie
wyjasniajace oraz szczegélowo ocenié efekt zachety, proporcjonalno$¢ oraz pozytywne i negatywne skutki pomocy,
w przypadku gdy udzial beneficjenta pomocy we whasciwym rynku produktowym i geograficznym przed inwestycja
lub po niej przekracza 25 %.

(30)  Chociaz Niemcy poinformowaly, ze zgodnie z przypisem 65 do wytycznych w sprawie pomocy regionalnej
inwestycje BMW AG w Li]lasku przyczynia si¢ do stworzenia rynku nowego produktu (**), Komisja nie mogta zgodzi¢
sie z tym stanowiskiem ('*). W zwigzku z tym Komisja postanowita przeprowadzi¢ testy przewidziane w pkt 68
lit. a) i b) wytycznych w sprawie pomocy regionalnej. W tym celu najpierw musiala okresli¢, jakiego produktu lub
jakich produktéw dotyczy inwestycja, oraz musiala opracowaé odpowiednie definicje wilasciwego rynku
produktowego i geograficznego.

(31)  Z uwagi na to, ze omawiana pomoc byla pierwszym przypadkiem zgloszenia pomocy regionalnej na inwestycje
zwigzane z produkcja samochodéw osobowych z napedem elektrycznym (BEV/PHEV), przy okreslaniu wlasciwego
rynku produktowego i geograficznego w ramach wstepnej analizy Komisja napotkala powazne trudnosci.

(32) W szczegblnosci Komisja nie byla w stanie ostatecznie ustalié, czy rynek samochodéw elektrycznych stanowi
niezalezny rynek produktowy czy tez cze$¢ ogdlnego rynku samochodéw osobowych niezréznicowanego pod
wzgledem rodzajéw napedu. Z informacji rynkowych przekazanych przez Niemcy wynika, ze udzial samochodéw
elektrycznych w EOG prawdopodobnie wyniesie w 2015 1. 1% ('’). Majac na uwadze ten odsetek, Niemcy
uwzglednily liczbe nowo zarejestrowanych samochodéw elektrycznych w tradycyjnych segmentach rynku
konwencjonalnych samochodéw osobowych.

(**)  Przypis 65 do wytycznych w sprawie pomocy regionalnej stanowi, co nastepuje: Jesli pasistwo cztonkowskie wykaze, ze beneficjent
pomocy tworzy rynek nowego produktu, nie ma potrzeby przeprowadzania testéw przewidzianych w pkt 68 lit. a) i b), a pomoc
zostanie zatwierdzona wedtug zasad przytoczonych w pkt 67.

(" Komisja przyznala, ze modele samochoddw elektrycznych sg tak innowacyjne, Ze s3 w stanie stworzy¢ nowatorski produkt, ktérego
nie da si¢ poréwna¢ do pojazdéw produkowanych w przeszlosci, w szczegélnosci w odniesieniu do uzycia karoserii z tworzywa
sztucznego wzmacnianego widknem weglowym. Komisja stwierdzita jednak, Ze BMW najwidoczniej nie jest ani pierwszym, ani
jedynym producentem tego rodzaju pojazdéw.

(**)  Zrddlo: Deutsche Bank: ,Electric Cars: Plugged In, Batteries must be included”, 9 czerwca 2008 r. http:/felectricdrive.orgfindex.php?
ht=a/GetDocumentAction/id/27929.
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(33)  Kolejnym problemem, jaki napotkata Komisja, bylo przyporzadkowanie samochodéw elektrycznych poszczegdlnym
segmentom rynku samochodéw osobowych, okreslonym w przesztosci w odniesieniu do pojazdéw o silnikach
spalinowych. Dlugos¢ i cena samochodu osobowego sg zasadniczymi kryteriami przydzialu do poszczegélnych
segmentéw. Komisja przypuszcza jednak, ze wiele samochodéw elektrycznych nalezy przydzielié do nizszych
segmentow ze wzgledu na dlugos¢, mimo ze, biorgc pod uwage kryterium ceny, nalezg one do wyzszych
segmentow.

(34)  Ostatecznie Komisja nie mogla réwniez stwierdzic, czy wskazane jest przyporzadkowanie omawianych modeli
samochodéw elektrycznych do okreslonych segmentoéw rynku konwencjonalnych samochodéw osobowych na
przyklad do segmentu C lub D zgodnie z klasyfikacja samochodéw osobowych IHS Global Insight (*%), do
polaczonego segmentu konwencjonalnych samochodéw C/D albo do polaczonego segmentu samochodéw
elektrycznych C/D.

(35)  Poza tym w ramach wstepnej analizy Komisji nie udato si¢ ostatecznie potwierdzi¢, ze wlasciwy rynek samochodéw
elektrycznych jest rynkiem $wiatowym lub przynajmniej rynkiem wykraczajagcym poza EOG.

(36) Z uwagi na to, ze Komisja nie byla w stanie sformulowad ostatecznej opinii co do definicji wlasciwego rynku
produktowego i geograficznego, przeprowadzita test udzialu w rynku w odniesieniu do wszystkich rynkéw, ktore
mozna wzig¢ pod uwage. Informacje dotyczace udzialéw beneficjenta pomocy w rynku opieraly si¢ na danych
zestawionych i przedlozonych przez Niemcy, przy czym za podstawe przyjeto 1-procentowy udzial samochodéw
elektrycznych w segmentach konwencjonalnych samochodéw osobowych (zob. motyw 32), prognozowany
w badaniu Deutsche Bank (z badania tego wymka ze w 2015 r. liczba samochodéw zasilanych wylgcznie
elektrycznie wyniesie w EOG tacznie 150 000) (*). Komisja doszta do wniosku, ze udzial beneficjenta pomocy
w rynku EOG ,samochodéw elektrycznych” przekroczy prég 25 %; obliczono to poprzez odniesienie 1-procentowej
prognozy Deutsche Bank dla stosunku popytu na samochody elektryczne do popytu na konwencjonalne samochody
osobowe do réznych segmentéw rynku konwencjonalnych samochodéw osobowych. Zgodnie z t3 metods
obhczemowq udzial beneficjenta pomocy w segmentach B, C, D i E[F wynxos}bgr w 2015 r. w calym EOG ponad
25% (**), a w segmentach D i E[F rynku $wiatowego przekroczylby ten prog (

(37) W ramach wstepnej analizy Komisja nie mogla wigc wykluczy¢, ze udzialy beneficjenta pomocy w rynku,
a przynajmniej w niektérych przewidywalnych rynkach produktowych w EOG (i w niektérych wlasciwych
segmentach rynku $wiatowego) przekraczaja prog okreSlony w pkt 68 lit. a) wytycznych w sprawie pomocy
regionalnej. W zwiazku z tym Komisja wszczela formalne postgpowanie wyjasniajace zgodnie z art. 108 ust. 2
TFUE.

(38)  Jak okreslono w decyzji o wszczeciu postepowania (*°), Komisja przeprowadzi na podstawie komunikatu Komisji
w sprawie kryteriéw dotyczacych szczegdtowej oceny pomocy regionalnej dla duzych projektéw inwestycyjnych (')
(zwanego dalej ,komunikatem w sprawie szczegdlowej oceny duzych projektéw inwestycyjnych”) szczegélows
oceng projektu inwestycyjnego, jesli na podstawie uwag, ktére wplyng do Komisji w ramach formalnego
postepowania wyjasniajacego, nie bedzie mozna jednoznacznie stwierdzi¢, ze pomoc mozna zwolni¢ z koniecznosci
przeprowadzenia testow, o ktorych mowa w pkt 68 wytycznych w sprawie pomocy regionalnej, na podstawie
przypisu 65 do tych wytycznych, lub ze prég okreslony w pkt 68 lit. a) tych wytycznych nie zostanie przekroczony.

(*%  Istnicje wiele przedsicbiorstw ushugowych, ktére przeprowadzajg analizy na rynku motoryzacyjnym. Do najbardziej
renomowanych firm naleza IHS Global Insight i POLK. Panstwa czlonkowskie i beneficjenci pomocy z reguly opieraja
przekazywane informacje na klasyfikacji wlasnie tych firm doradczych. IHS Global Insight dzieli rynek samochodéw osobowych na
tacznie 27 stosunkowo wasko zdefiniowanych segmentéw. W kolejnych segmentach pojazdy charakteryzuja sie coraz wyzsza ceng
$rednig oraz coraz wigkszg wielko$cig i mocg silnika.

() W decyzji o wszczeciu postepowania (motyw 84) Komisja wyjasnia, ze 1-procentowa prognoza dla udzialu samochodéw
elektrycznych w calym rynku motoryzacyjnym w niektorych okolicznosciach moze okazaé si¢ zbyt konserwatywna, lecz zwraca
uwage na to, ze Niemcom nie udato si¢ przedlozy¢ zadnej innej niezaleznej oceny strony trzeciej.

(**  Beneficjent pomocy poinformowal, ze sposréd wszystkich [10 000~50 000] wyprodukowanych pojazdéw [...] jest przeznaczo-

nych na sprzedaz w EOG, a reszta w krajach poza EOG. Liczbe te uwzgledniono przy obliczaniu udzialu beneficjenta pomocy

w rynku EOG; wedlug tej metody obliczeniowej udzial ten wynosi w segmencie B (samochody elektryczne) [> 25 %] ([...]

podzielone przez [...]), w segmencie C [> 25 %] ([...] podzielone przez [...]), w segmencie D [> 25 %] ([...] podzielone przez [...])

oraz w segmencie E[F [> 25 %]; zob. motywy 84-87 decyzji o wszczeciu postgpowania.

[> 25 %] w segmencie D oraz [> 25 %] w segmencie E[F w 2015 r.

Motyw 103 decyzji 0 wszczgciu postgpowania.

Komunikat Komisji w sprawie kryteriéow dotyczacych szczegétowej oceny pomocy regionalnej dla duzych projektow

inwestycyjnych (Dz.U. C 223 z 16.9.2009, s. 3).

—~——
N
>
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4. UWAGI STRON

(39)  Komisja otrzymata wylacznie uwagi wladz niemieckich.

4.1. Uwagi wladz niemieckich

(40)  Niemcy uwazaja, ze samochody elektryczne nalezg do rynku konwencjonalnych samochodéw osobowych. Udzial
BMW Group w tym rynku nie przekracza progu 25 % niezaleznie od wybranej segmentacji rynku produktowego
zaréwno w skali $wiatowej, jak i w EOG.

(41) Na wypadek, gdyby Komisja doszla jednak do wniosku, ze samochody elektryczne tworza oddzielny rynek
produktowy wzgledem rynku konwencjonalnych samochodéw osobowych, zdaniem Niemiec nalezaloby
zastosowac przypis 65 do wytycznych w sprawie pomocy regionalne;j.

(42)  Nawet jesli Komisja nie moze si¢ zgodzi¢ na zastosowanie przypisu 65 do wytycznych w sprawie pomocy
regionalnej i rynek samochodéw elektrycznych uwaza za odrgbny rynek produktowy, pomoc Niemiec powinna
zosta zatwierdzona bez koniecznosci przeprowadzania szczegdtowej oceny, poniewaz udzial beneficjenta w tym
(niesegmentowanym) rynku samochodéw elektrycznych wynosi mniej niz 25% oraz w decyzji o wszczeciu
postepowania nie wyrazono zadnych watpliwosci co do zwyklych kryteriéw dopuszczalnosci, o ktérych mowa
w wytycznych w sprawie pomocy regionalnej. Positkowo Komisja powinna zastosowaé w sposéb elastyczny
komunikat w sprawie szczegélowej oceny duzych projektéw inwestycyjnych.

4.1.1. Definiga rynku i udzialy w rynku

Wiasciwym rynkiem jest $wiatowy rynek konwencjonalnych samochodéw osobowych

(43) Niemcy twierdza, ze rynek konwencjonalnych samochodéw osobowych nalezy uznal za wlasciwy rynek
produktowy, a rynek $wiatowy za wlasciwy rynek geograficzny. Tak jak dzieje si¢ juz w przypadku pojazdow
hybrydowych, réwniez samochody elektryczne beda konkurowaly w przyszlosci z konwencjonalnymi samochodami
osobowymi i uzytkownicy beda postrzegaé samochody elektryczne i konwencjonalne jako zamienne pojazdy.

(44)  Nawet jesli model i3 i poréwnywalne konwencjonalne samochody osobowe réznig si¢ pod wzgledem zasiggu jazdy
(model i3 trzeba duzo wcze$niej dotadowal niz tradycyjne tankowanie paliwem napedowym), model i3
i poréwnywalne konwencjonalne samochody osobowe stuza temu samemu celowi, poniewaz maja taka sama
kabing pasazerskg i moga osiagaé taka samg predko$¢ maksymalng. W przypadku modelu i8 substytucyjnosé
popytu jest nawet jeszcze wigksza, poniewaz model ten ma taki sam zasieg co konwencjonalne lub hybrydowe
samochody osobowe. Réznicg cenowg migdzy samochodami elektrycznymi a konwencjonalnymi samochodami
osobowymi mozna zmniejszy¢ dzigki subwencjom udzielanym kupcom.

(45)  Niemy uwazajg, ze klienci nie dokonujg rozréznienia miedzy samochodami hybrydowymi, elektrycznymi lub
takimi, ktore sg napedzane wylacznie paliwem napedowym, poniewaz wiedza, jakie s skutki Srodowiskowe
wytwarzania energii, ktora jest wykorzystywana do napedzania samochodéw elektrycznych, oraz maja takie same
oczekiwania co do norm ochrony $rodowiska i innych parametréw w odniesieniu do wszystkich typow
samochodéw osobowych.

(46)  Swiatowy rynek samochodéw elektrycznych nalezy postrzegad jako whasciwy rynek geograficzny, poniewaz nalezy
przyjaé, ze przeptywy handlowe odbywaja si¢ we wszystkich kierunkach. Chiny, Japonia i Stany Zjednoczone (oraz
niektore panstwa czlonkowskie UE), ktére subwencjonuja korzystanie z samochodéw elektrycznych i czgdciowo
przyczyniaja si¢ do zastosowania wiazacych kwot dla udzialu samochodéw osobowych wyposazonych
w alternatywng technike napedowa w calym rynku motoryzacyjnym, tworza znaczng czg$¢ rynku $wiatowego.
Ponadto ramowe warunki miedzynarodowego obrotu samochodami elektrycznymi s3 identyczne albo
korzystniejsze od odno$nych warunkéw obrotu konwencjonalnymi pojazdami.
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(47)  Jak wyjasniono w motywie 88 (*) decyzji o wszczeciu postepowania, udzialu BMW AG w rynku na poziomie 25 %
nie da si¢ osiagna¢ ani przed inwestycja, ani po jej realizacji, nawet jesli rynek EOG (konwencjonalnych samochodéw
osobowych) zostanie zdefiniowany jako wiasciwy rynek geograficzny.

Zastosowanie przypisu 65 do wytycznych w sprawie pomocy regionalnej

(48)  Z perspektywy wiadz niemieckich przypis 65 do wytycznych w sprawie pomocy regionalnej powinien znalezé
zastosowanie w sytuacji, gdy Komisja zdefiniuje rynek samochodéw elektrycznych jako odrebny rynek produktowy.

(49)  Niemcy przyznaja, ze beneficjent pomocy — pomimo innowacyjnej konstrukeji karoserii, ktora wyréznia modele i3
i i8 na tle konkurencyjnych produktéw — nie jest pierwszym ani jedynym producentem pojazdéw elektrycznych.
Poza tym dziata juz kilku producentéw samochodéw elektrycznych i do 2013/2014 r. pojawia si¢ nowi uczestnicy
rynku.

(500 Niemcy uwazaja jednak, ze przypis 65, jesli w Swietle powyzszego nie ma bezposredniego zastosowania, nalezy
zastosowal w omawianej sprawie analogicznie, majac na uwadze koncepcj¢ i rozwazania, na ktérych opiera si¢ ten

przypis.

(51)  Niemcy sg zdania, ze przypis 65 zostal uwzgledniony w wytycznych w sprawie pomocy regionalnej dlatego, ze
korzysci, jakie oferuja prawdziwe innowacje dla konkurencyjnosci i warunkéw konkurencji na danym rynku, s3
wigksze niz krotkotrwale zaklocenia konkurencji, wywolywane przez majace na poczatku duze znaczenie udzialy
innowatoréw w rynku. Zastosowanie testow przewidzianych w pkt 68 wytycznych w sprawie pomocy regionalnej
wymaga, aby istnial rynek. Nowe rynki nie sa w stanie spelni¢ tego warunku; szczegélowa ocena, o ktérej mowa
w pkt 68 wytycznych, sprowadzilaby na pioniera rynkowego kar¢ oraz utrudnita rozwdj odpowiednio
funkcjonujacego rynku.

(52) Niemcy uwazajg, ze testow przewidzianych w pkt 68 wytycznych w sprawie pomocy regionalnej nie mozna
w sposob rozsadny zastosowaé dlatego, Ze pionier na rynku, na ktérym oferowanych jest niewiele modeli
i produkgja seryjna jeszcze raczkuje, poczatkowo tworzy zdolnosci i udzialy w rynku, ktére statystycznie s wysokie.
Z niemieckiej perspektywy omawiany projekt inwestycyjny nie przyczynia si¢ ani do stworzenia dominujgcej na
rynku pozycji, ani do nadwyzki produkcji na rynku schytkowym.

(53)  Ogolnie rzecz biorac, w omawianym przypadku chodzi doktadnie o sytuacje, w ktorej przypis 65 do wytycznych
w sprawie pomocy regionalnej powinien mie¢ bezposrednie zastosowanie. Z tego wzgledu Niemcy uwazajg, ze testy
przewidziane w pkt 68 wytycznych w sprawie pomocy regionalnej nie powinny by¢ przeprowadzane oraz ze
pomoc powinna zostaé zatwierdzona bez szczegblowej oceny.

Udzial w rynku wynosi ponizej 25 %, réwniez w rynku samochodéw elektrycznych (zaréwno w EOG, jak i na calym
Swiecie)

(54) Niemcy informujg, ze udzial beneficjenta pomocy w rynku samochodéw elektrycznych (niezaleznie od tego, czy
bedzie on podlegal dalszej segmentacji czy tez nie) wynosi ponizej 25 %, nawet gdyby Komisja doszta do wniosku,
ze (1) samochodéw elektrycznych nie nalezy zalicza¢ do rynku konwencjonalnych samochodéw osobowych oraz ze
(2) przypis 65 do wytycznych w sprawie pomocy regionalnej nie znajduje zastosowania.

(55) Niemcy wyja$niaja, ze co prawda ze wzgledu na réznice w cenie i dlugosci pojazdéw trudno jest przelozyé
tradycyjng segmentacje rynku konwencjonalnych samochodéw osobowych na rynek samochodéw elektrycznych, to
jednak prognozy udzialéw w rynku samochodéw elektrycznych opracowano wiasnie w ten sposéb. Niemcy
probowaly przyporzadkowaé model i3 polaczonemu segmentowi C/D dlatego, ze pojazd ten nalezy zaklasyfikowaé
do segmentu D ze wzgledu na ceng oraz do segmentu C ze wzgledu na dlugos¢. Ponadto nalezy mie¢ na uwadze to,
ze nabywcy samochodéw elektrycznych pochodza ze wszystkich segmentéw rynku konwencjonalnych samo-
chodéw osobowych i surowa segmentacja rynku samochodéw elektrycznych jest nierozsadna.

(56) Niemcy sa zdania, ze najprawdopodobniej rynek samochodéw elektrycznych bedzie si¢ dynamicznie rozwijat
zaréwno w EOG, jak i na calym $wiecie; w ciagu kilku lat znacznie zwigkszy si¢ zaréwno udzial samochodéw
elektrycznych w calym rynku motoryzacyjnym, jak i liczba producentéw samochodéw elektrycznych. Nawet gdyby
beneficjent pomocy uzyskat udzial w rynku przekraczajacy 25 % w niektorych segmentach rynku samochodéw
elektrycznych, taka sytuacja odzwierciedlalaby nierealistyczny scenariusz albo miata jedynie chwilowy charakter.

(**) W motywie 88 decyzji o wszczeciu postepowania wyjasniono, ze udziat beneficjenta pomocy tylko w rynku konwencjonalnych
pojazdéw nie przekracza progu 25 % zaréwno w EOG, jak i na $wiecie.



Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej 27.4.2016

(59)

(60)
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Niemcy proponuja, aby uwzgledni¢ uzasadnienie przypisu 65 do wytycznych w sprawie pomocy regionalnej
réwniez w odniesieniu do tego aspektu oraz aby nie przeprowadzal testow przewidzianych w pkt 68 wytycznych:
Tymczasowo wysoki udzial innowatora w rynku nalezy rozpatrywaé pod katem dynamicznego rozwoju rynku,
a zwlaszcza prawdopodobienstwa wejscia na niego nowych podmiotéw. Inny sposéb postrzegania ograniczatby
innowacyjnos¢ oraz szkodzil konkurencji i konkurencyjnosci. Z tego wzgledu Niemcy zachecajg do tego, aby nie
uznawacl tego za oznake tego, ze udzial w rynku przekracza odsetek 25 % okreslony w pkt 68 lit. a) wytycznych
w sprawie pomocy regionalnej w sytuacji, gdy prég 25% w odniesieniu do udzialu w rynku samochodéw
elektrycznych tymczasowo jest wyzszy od dopuszczalnego, co juz samo w sobie jest bardzo nierealistyczne.

Jesli chodzi o wiarygodno$¢ danych dotyczacych udzialéw w rynku, Niemcy zwracaja uwage na to, ze do tej pory nie
wprowadzono na rynku samochodéw elektrycznych zadnej oddzielnej segmentacji oraz ze szacunkowe dane
rynkowe dla 2015 r. zaczerpnieto z badania Deutsche Bank z 2008 r. Z tego badania wynika, ze w 2015 r. udzial
samochodéw elektrycznych w calym rynku motoryzacyjnym wyniesie 1 %; Niemcy zastosowaly te¢ szacunkowa
warto$¢ w prognozach dotyczacych udziatu beneficjenta pomocy w rynku w polaczonym segmencie C/D. Ponadto
Niemcy przyjmuja, ze w przyszlosci samochody elektryczne beda oferowane gléwnie w segmentach A do C i ze
w zwigzku z tym udzial samochodéw elektrycznych w segmentach A do C calego rynku samochodéw osobowych
bedzie wigkszy (tzn. 2,5 %, nawet jesli niezalezne badania nie moga potwierdzi¢ tej wartosci). Juz sam taki stan
rzeczy wskazuje, ze prognozy Komisji dotyczace udzialu BMW Group w rynku sa zbyt wysokie i nieprzekonujace.
Ponadto Niemcy informuja, ze wedlug prognoz takich przedsi¢biorstw doradczych jak Deutsche Bank i Boston
Consulting Group udzial samochodéw elektrycznych w calym rynku motoryzacyjnym osiagnie do 2020 r. 3 %, co
doprowadzi réwniez do zmniejszenia udzialu BMW Group w rynku. W koricu Niemcy wyjas$niaja, ze nalezy przyjac,
ze udziat BMW Group w nasyconym rynku samochodéw elektrycznych ostatecznie spadnie do wartosci
poréwnywalnej z udzialem BMW Group w rynku konwencjonalnych samochodéw osobowych, czyli bedzie wynosié
od [0-8 %] do [1-9 %], o ile wprowadzony zostanie system segmentacji samochodéw elektrycznych, stuzacy do
jednoznacznego przyporzadkowywania modeli pojazdéw okreslonym segmentom.

Niemcy odnoszg si¢ ponadto do dwoéch innych badan z wezesniejszych lat i informuja, Ze badania te potwierdzaja,
ze udzial beneficjenta pomocy w rynku nigdy nie przekroczy progu 25%, poniewaz wedlug prognoz
przedstawionych w tych badaniach na rynku bedzie dostgpnych znacznie wigcej pojazdéw niz przewidywaly
wczesniejsze badania. W pierwszym z tych badan — ,European Roadmap — Electrification of Road Transport”
(zwanym dalej ,badaniem European Roadmap”) (**) — zwrécono uwage na to, ze do 2020 r. w UE moze by¢
w uzytku pie¢ milionéw pojazdéw elektrycznych (w tym pojazdéw hybrydowych fadowanych z gniazdka),
a z przedstawionego wykresu mozna odczytaé, ze do 2016 r. w uzytku bedzie okolo jednego miliona tego rodzaju
pojazddw, o ile opracowane zostang istotne przelomowe rozwiazania technologiczne. Drugie badanie pod tytulem
Jmpacts of Electric Vehicles — Deliverable 1 — An overview of Electric Vehicles on the market and in development”
(zwane dalej ,raportem Delft”’) opublikowano w sziitniu 2011 r.; sporzadzono je na zlecenie Komisji w celu

zbadania wplywu pojazdéw elektrycznych na rynek (*%).
4.1.2. Zastosowanie komunikatu w sprawie szczegotowej oceny duzych projektéw inwestycyjnych

W odniesieniu do zastosowania komunikatu w sprawie szczegdlowej oceny duzych projektow inwestycyjnych
Niemcy przedstawiajg nastepujaca argumentacje:

a) Z uwagi na to, ze wartosci progowe dla udzialu w rynku nie zostaly przekroczone, nie ma potrzeby
przeprowadzania szczegbtowej oceny Srodka;

b) W ramach formalnego postepowania wyjasniajacego nalezy skupié sie wylacznie na rozwianiu istotnych
watpliwosci co do zgodnosci $rodka z rynkiem wewnetrznym, ktdre to watpliwosci pojawily si¢ w ramach
wstepnej analizy, a nie na ocenie kryteriow zgodnosci, ktére zostaly juz zbadane w ramach wstgpnej analizy
i w odniesieniu do ktérych na tym etapie nie wystapily zadne watpliwosci. W decyzji o wszczeciu postepowania
Komisja nie wyrazita natomiast zadnych watpliwosci co do tego, ze przedmiotowy S$rodek nie spelnia
standardowych kryteriéw zgodnosci okreslonych w wytycznych w sprawie pomocy regionalnej, w szczegdlnosci
w odniesieniu do efektu zachety i proporcjonalnosci pomocy; formalne postgpowanie wyjasniajace wszczgto
tylko dlatego, ze Komisja nie byla w stanie ostatecznie wykluczy¢, ze warto$¢ progowa dla udzialu w rynku,
okreslona w pkt 68 lit. a) wytycznych w sprawie pomocy regionalnej zostala przekroczona;

,European Roadmap — Electrification of Road Transport”, wydanie 2, czerwiec 2012 r., autorzy: Emma Briec (Renault), Carolien
Mazal (Bosch), Gereon Meyer i Beate Miiller (VDI/VDE Innovation + Technik GmbH) oraz europejskie platformy technologiczne
ERTRAC, EPoSS i SmartGrids, przy wsparciu Komisji Europejskiej za pomoca $rodkéw koordynacyjnych w ramach Capire abd
ICT4FEV.

Jmpacts of Electric Vehicles Deliverable 1 — An overview of Electric Vehicles on the market and in development”, raport Delft,
kwiecien 2011 r., s. 13-16, http:/[www.cedelft.eu/publicatie/impact_of_electric_vehicles/1153.


http://www.cedelft.eu/publicatie/impact_of_electric_vehicles/1153

27.4.2016 Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej L 11311

¢) Zgodnie z przypisem do pkt 56 komunikatu w sprawie szczeg6towej oceny duzych projektéw inwestycyjnych
Komisja moze podja¢ decyzje warunkowsa (*°), zatwierdzajaca pomoc bez koniecznosci przeprowadzenia
szczegbtowej oceny, pod warunkiem ze w ciagu roku beneficjent pomocy dostarczy dane dotyczace zwigkszenia
swojego udziatlu w rynku podzielonym na segmenty wedlug tradycyjnych kryteriow;

d) Jesli chodzi o znaczne pozytywne skutki pomocy (nowa ekologiczna technologia i odpowiednie innowacje,
stworzenie znaczacej liczby miejsc pracy), Komisja albo nie powinna stosowaé komunikatu w sprawie
szczegbtowej oceny duzych projektéw inwestycyjnych, albo powinna uwzgledni¢ przynajmniej przepis dotyczacy
proporcjonalnosci pomocy; pkt 9 tego komunikatu stanowi, ze szczegblowa ocena S$rodka musi byé
proporcjonalna do zaklocen konkurencji potencjalnie wywolanych przez $rodek pomocy. Niemcy wyjasniaja,
ze nie nalezy oczekiwaé zadnego znaczacego zakl6cenia konkurencji. Przedsigbiorstwo korzystajace z pomocy
napedza konkurencje, poniewaz poprzez realizacj¢ innowacyjnej i obarczonej duzym ryzykiem inwestycji
przejmuje czotows role;

e) Ponadto Niemcy informuja, ze zgodnie z wyrokiem Sadu z dnia 10 lipca 2012 r. w sprawie T-304/08 (*°)
Komisja jest zobowigzana do stwierdzenia zgodnie z wlasnym uznaniem, przystugujacym jej na mocy Traktatu
WE, czy spodziewane korzysci plynace z pomocy na rzecz rozwoju regionalnego przewazaja nad zakloceniami
konkurencji oraz wplywem na wymiang handlowa miedzy pafistwami cztonkowskimi, wynikajacym z realizacji
subsydiowanego projektu;

f) Niemcy odnosza si¢ do przypisu do pkt 56 komunikatu w sprawie szczegblowej oceny duzych projektow
inwestycyjnych (*’) i s3 zdania, ze prawo Komisji do zabronienia udzielenia pomocy na podstawie tego
komunikatu ogranicza si¢ do kwoty zgloszonej pomocy, ktéra przekracza prég powodujacy obowigzek
zgloszenia.

4.1.3. Szczegdtowa ocena $rodka

4.1.3.1. Pozytywne skutki pomocy

(61)  Niemcy zwracaja uwage na to, ze wsparcie produkgji bardziej ekologicznych i efektywnych energetycznie pojazdow
jest czescig strategii ,Europa 2020”. W bialej ksiedze Komisji pt. ,Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru
transportu — dazenie do osiagniecia konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu transportu” (*¥) okreslono cel,
aby do 2030 r. zmniejszy¢ udzial tradycyjnych samochodéw osobowych w calym rynku samochodowym o 50 %,
a do 2050 r. zakaza¢ tego rodzaju pojazdom wjazdu do centrum miast.

(62)  Niemcy przyczyniaja si¢ do realizacji tych celow, poniewaz planujg wprowadzi¢ do uzytku do 2020 r. milion, a do
2014 r. juz 100000 pojazdéw elektrycznych. Niemcy chcg si¢ staé gléwnym rynkiem elektromobilnosci. Ze
wzgledu na to, ze do tej pory nie udalo si¢ osiggnac tych celéw, nalezy podjac dalsze dzialania. Omawiany projekt
inwestycyjny ma si¢ przyczyni¢ do osiagnigcia celow zaréwno europejskich, jak i niemieckich.

(63)  Poza tym projekt ten wspiera realizacje celow zestawionych w ramach zalecen okreslonych w raporcie High Level
Expert Group on Key Enabling Technologies (HLG KET, grupa ekspertéw wysokiego szczebla ds. kluczowych
technologii), przy czym w raporcie tym wyraznie podkreslono ryzyko, ze Europa moze pozostal w tyle na tle
miedzynarodowej konkurencji, w szczegdlnosci pod wzgledem niewystarczajacych zdolnosci, aby technologiczny
know-how przeksztalci¢ na komercyjne produkty.

**)  ,Komisja moze podja¢ decyzje akceptujaca, warunkowa lub zabraniajaca udzielenia pomocy. Jesli podejmie ona decyzje warunkowa
zgodnie z art. 7 ust. 4 tego rozporzagdzenia [rozporzadzenia Rady (WE) nr 659/1999 z dnia 22 marca 1999 r. ustanawiajace
szczegblowe zasady stosowania art. 108 traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej (Dz.U. L 83 z 27.3.1999, s. 1)], moze
powigza¢ ja z warunkami ograniczajacymi potencjalne zaklocenia konkurencji oraz zapewniajacymi proporcjonalnosé.

W szczegblnosci moze ona obnizy¢ zgloszona wysoko$¢ lub poziom pomocy do poziomu, ktéry uwaza za proporcjonalny,

a zatem zgodny ze wspolnym rynkiem.”

Wyrok Sadu z dnia 10 lipca 2012 r., Smurfit Kappa Group przeciwko Komisji, T-304/08, pkt 91.

(*’)  Przypis ten brzmi nastepujaco: ,Jesli pomoc przyznana jest na podstawie istniejacych programéw pomocy regionalnej, nalezy
zwrdcié uwage na fakt, ze panstwo czlonkowskie ma mozliwo$¢ udzielenie takiej pomocy do poziomu odpowiadajacego
maksymalnej, dopuszczalnej wysokosci pomocy, ktéra, wedtug obowiazujgcych zasad, moze otrzymaé inwestycja o kwalifikowal-
nych kosztach wynoszacych 100 min EUR”.

**)  http:/[eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/ALL/?uri=CELEX:52011DC0144
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Seryjna produkcja samochodéw elektrycznych z karoserig wykonana z tworzywa sztucznego wzmacnianego
widknem weglowym, ktdrej do tej pory nie podjat si¢ Zaden inny producent samochodéw, moze przyspieszy¢
rozwdj technologiczny oraz przyczynic¢ si¢ do stymulacji wzrostu konkurencji na wlasciwym rynku.

Niemcy uwazaja, ze przedmiotowy projekt inwestycyjny w perspektywie dlugofalowej przyczyni si¢ do dominacji
Europy w przemysle samochodowym.

Poza tym Niemcy informuja, ze przedmiotowy projekt przyczynia si¢ do realizacji celow programu operacyjnego
Saksonii na rzecz Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego (EFRR) (*°).

W nowych krajach zwigzkowych w dalszym ciggu istnieje mniej fabryk samochodéw niz w starych krajach
zwigzkowych. Wsparcie tej inwestycji przyczynitoby sie do zmniejszenia réznic miedzy starymi a nowymi krajami
zwigzkowymi.

W Saksonii PKB na mieszkanca caly czas wynosi mniej niz $rednia w Republice Federalnej Niemiec i UE; natomiast
stopa bezrobocia jest nadal wyzsza od $redniej niemieckiej. Omawiany projekt inwestycyjny przyczyni si¢ do
stworzenia 800 nowych bezposrednich miejsc pracy.

Poza tym inwestycja ta przyczyni si¢ do stworzenia w regionie takze poSrednich miejsc pracy, poniewaz beneficjent
pomocy zamierza zawrze¢ dalsze umowy z regionalnymi dostawcami. Dzigki temu powstang nowe miejsca pracy,
i to przede wszystkim dla wysoko wykwalifikowanych pracownikéw, ktérych bedzie mozna zatrudni¢ na
nowoczesnych stanowiskach technicznych w ramach nowego, zmienionego tancucha dostaw. Przyjmuje sie, Ze po
pomyslnej realizacji projektu inwestycyjnego, o ktérym mowa, przedsigbiorstwo otrzymujace pomoc zdecyduje si¢
na kolejne inwestycje w Lipsku.

Nowe metody produkeji doprowadza do wyksztalcenia pracownikéw w nowoczesnych dziedzinach, np. technikéw
specjalizujacych si¢ w materialach wzmocnionych widknem weglowym w dziedzinie technologii tworzyw
sztucznych i gumy. Z uwagi na to, Ze zapotrzebowanie na wykwalifikowanych pracownikéw w przemysle
samochodéw elektrycznych wzroénie, Saksonia moze sta¢ si¢ atrakcyjnym regionem dla odpowiednio
wyspecjalizowanej sily robocze;.

Inwestycja ta wywola réwniez pozytywne efekty klastra (czyli przyciggnie kolejne inwestycje sprzyjajace rozwojowi
regionalnego przemystu samochodowego). Beneficjent pomocy juz aktywnie dziala w stowarzyszeniu ACOD (*°),
ktére uznalo region Lipska za obszar, w ktérym powinno si¢ promowac elektromobilno$é. Zwazywszy na
konkretne inwestycje innych, niezwigzanych z beneficjentem pomocy przedsigbiorstw, Niemcy zwracajg uwage na
SB LiMotive, producenta akumulatoréw litowych, ktéry planuje inwestycje w tym regionie.

Istnieje duze prawdopodobienstwo, ze przedsigbiorstwa niezwiazane z BMW Group skorzystaja z efektéw transferu
wiedzy; poza tym beneficjent pomocy zamierza zacie$ni¢ wspélprace z Uniwersytetem w DreZnie, aby oferowac
programy studiéw ukierunkowane na przemyst samochodowy.

4.1.3.2. Proporcjonalnos$¢é pomocy

Niemcy informuja, ze pomoc udzielona na mocy ustawy o dotacjach inwestycyjnych zgodnie z ogdlnym
rozporzadzeniem w sprawie wylaczerir grupowych (*') (zwanym dalej ,GBER”) jest zwolniona z obowiazku

zgloszenia, co juz samo w sobie wskazuje na proporcjonalnos¢ pomocy.

Niemcy uwazaja, ze pomoc regionalna jest odpowiednim narzedziem, aby zmniejszy¢ niedogodnosci gospodarcze
w regionie. Dzialania alternatywne takie jak projekty infrastrukturalne nie umozliwilyby osiagnigcia poréwnywal-
nych wynikéw, poniewaz region ten juz dysponuje dobrze rozbudowana infrastrukturg, w tym miedzynarodowym
portem lotniczym.

Zob.: http:/[www.strukturfonds.sachsen.de/download/2013_12_17_OP_EFRE_2007-2013_in_der_Fassung_des4._Aenderungsan-
trages_Stand_Genehmigung.pdf.

Stowarzyszenie ,Automotive Cluster Ostdeutschland”.

Rozporzadzenie Komisji (WE) nr 800/2008 z dnia 6 sierpnia 2008 r. uznajace niektdre rodzaje pomocy za zgodne ze wspdlnym
rynkiem w zastosowaniu art. 87 i 88 Traktatu (ogélne rozporzadzenie w sprawie wylaczen blokowych) (Dz.U. L 214 z 9.8.2008,
s. 3).
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(75)  Pakiet ogolnych Srodkow do tej por niewystarczajacy, aby osiggng¢ cele w zakresie elektromobilnosci
kiet ogdlnych $rodkéw do tej pory byl niewy: jacy, aby osiagnaé cel k lek bilnos
(wprowadzenie do uzytku 100 000 samochodéw elektrycznych do 2014 r. i jednego miliona do 2020 r.) zaréwno
na szczeblu krajowym, tj. w Niemczech (*?), jak i na szczeblu europejskim.

4.1.3.3. Efekt zachety/alternatywny scenariusz

(76)  Niemcy uwazajg, ze efektu zachety wywolywanego przez pomoc nie mozna oceni¢ wylacznie na podstawie analizy
przeprowadzonej zgodnie ze scenariuszem 1 lub 2 (*’), poniewaz projekt inwestycyjny, o ktérym mowa, jest
wyjatkowym, niezwykle innowacyjnym projektem oraz analizie poddano zaréwno zysk z inwestycji, jak
i poréwnanie zalet i wad mozliwych lokalizacji (facznie z uwzglednieniem ewentualnych Srodkéw pomocy
panstwa). Z tego wzgledu Niemcy opisaly obydwa scenariusze.

Scenariusz 1:

(77) W analizie przeprowadzonej zgodnie ze scenariuszem 1 panstwo czlonkowskie musi wykazaé, ze pomoc zacheca
beneficjenta pomocy do podjecia decyzji inwestycyjnej na rzecz realizacji projektu, ktéry bez pomocy nie bylby dla
przedsiebiorstwa rentowny w zadnej lokalizacji.

(78)  Jak wynika z informacji przedstawionych przez Niemcy, wewnetrzna stopa zwrotu dla tego projektu wynosi bez
pomocy [0-8 %], a z pomocg [1-9 %]. Dokonane na tej podstawie obliczenia bazujg na siedmioletnim cyklu zycia,
przy czym koszty poczgtkowe oraz koszty planowania i zagospodarowania zwigzane z realizacjg projektu nie
zostaly uwzglednione, oraz na produkcji rocznej na poziomie [40 000-120 000] pojazdéw (czyli na typowym
minimalnym poziomie produkcji, szacowanym przez beneficjenta pomocy w odniesieniu do konwencjonalnych
samochodéw malej i $redniej wielkosci), a nie na planowanej dla omawianego projektu liczby [10 000-50 000]
pojazdow. Wewnetrzna stopa zwrotu jest znacznie nizsza od docelowej stopy zwrotu z zaangazowanego kapitatu
(ROCE) (**) na poziomie 26 %, jaka beneficjent pomocy zazwyczaj przyjmuje w przypadku tradycyjnych projektow
motoryzacyjnych za wlasciwy zysk z inwestycji; oprocz tego daleki od osiagniecia jest rowniez Sredni wazony koszt
kapitalu na poziomie 12 %.

(790 Mimo to beneficjent pomocy zdecydowat si¢ na rozpoczecie inwestycji. Twierdzit on, ze projekt ten, pomimo niskiej
rentownosci, w dluzszej perspektywie przyczyni si¢ do umocnienia jego juz od dawna utrzymujacej si¢ silnej pozyciji
na tle miedzynarodowej konkurencji. Niemcy podkreslaja, Ze projekt ten ma charakter pilotazowy, oraz odnoszg si¢
do zwigzanego z tym wysokiego ryzyka, ktore wynika z wykorzystania wiokien weglowych do produkcji karoserii,
a takze z jeszcze niewyprobowanej techniki produkcyjnej, produkcji na malg skale oraz nieprzewidywalnych
zdarzen po stronie popytu.

Scenariusz 2:

(80) Niemcy przedlozyly informacje potwierdzajace, ze pomoc wywoluje efekt zachety do realizacji projektu
inwestycyjnego w docelowym regionie objetym pomocg. Bez pomocy projekt ten bylby realizowany w regionie
nieobjetym pomoca.

Rozbieznosci kosztowe[rozwazania strategiczne

(81) Na podstawie dokumentéw przedsigbiorstwa z grudnia 2009 r., np. dokumentu omodwionego przez kadre
zarzadzajacg na nieformalnym spotkaniu [...], zestawienia analiz przedlozonego na posiedzeniu zarzadu oraz
dokumentu zawierajagcego decyzje zarzadu w sprawie wyboru lokalizacji, Niemcy udowodnily, ze rozpatrzono
szereg lokalizacji inwestycyjnych, w tym Monachium (*°), [....], Stany Zjednoczone/Kanadg, Meksyk i Chiny.

(32) Zob. ,Deutsche Bank Research: Elektromobilitit”, 12 wrzesnia 2011 r. Niemcy odnoszg si¢ do badania Deutsche Bank, z ktérego
wynika, Ze wysoki poziom wsparcia finansowego oraz szybszy postep techniczny przyczynig si¢ do tego, ze w 2020 r. odsetek
nowo rejestrowanych samochodéw elektrycznych bedzie wynosi¢ 7 %, podczas gdy w przypadku nizszego poziomu wsparcia
finansowego i wolniejszego postepu technicznego zaledwie okoto 2 %.
Zgodnie z wymogiem okreslonym w pkt 22 komunikatu w sprawie szczeg6towej oceny duzych projektéw inwestycyjnych.
ROCE (ang. return on capital employed) — zysk z inwestycji — jest wskaznikiem finansowym stosowanym w sektorze finansowym
do szacowania oraz znajdujgcym zastosowanie w sprawozdawczosci finansowej. Na podstawie zysku z inwestycji mozna okreslic,
jaki zysk przedsigbiorstwo osigga dzigki swoim aktywom oraz jakie straty powstaja w zwigzku z realizacja zobowigzan
przedsigbiorstwa.
(%) Jak wyjasnily Niemcy, w przypadku lokalizacji ,Monachium” whaiciwie chodzi o ,Monachium w polaczeniu z miejscowoscia
Wackersdorf”.
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Wspomniane dokumenty dotycza wylacznie inwestycji obejmujacej model i3. Decyzje o produkeji modelu i8 w tych
samych zakladach co model i3 podjeto dopiero w 2011 r. W odniesieniu do produkcji modelu i8 Niemcy nie
zglosity ani dodatkowych kosztéw kwalifikowalnych, ani dodatkowej pomocy, ani tez nie przedstawily dokumentéw
dotyczacych procesu podejmowania decyzji w sprawie wyboru lokalizacji inwestycji zwigzanych z produkeja
modelu i8.

Jak wynika z przedlozonych dokumentéw, rézne lokalizacje porownano na podstawie szeregu czynnikow
1losc10wych i jako$ciowych, na przyklad kosztéw inwestycyjnych (*°), odleglosci od miejsc produkcji plastiku
i tworzywa sztucznego wzmacnianego widknem weglowym, mozliwosci uniknigcia inwestycji na terenach
zielonych, trudno$ci w zakresie komunikacji, brakujacej ochrony know-how oraz odleglosci pomigdzy centrum
rozwoju a centrum logistycznym. W ramach wst%pnego wyboru, na podstawie lacznej oceny wspomnianych
czynnikow, wykluczono takie lokalizacje jak [. ), Stany Zjednoczone/Kanade, Meksyk i Chiny; dalszy wybor
ograniczono do Lipska i Monachium.

Inwestycje na terenach zielonych nie byly wymagane ani w Monachium, ani w Lipsku; inwestycje w tych
lokalizacjach nie sa obarczone trudnosciami w zakresie komunikacji, nie grozi tam brak ochrony know-how, ani nie
nalezy oczekiwaé probleméw logistycznych, a odlegto$¢ do centrum rozwoju BMW Group znajdujgcego sie
w Monachium nie jest za duza. W rzeczywisto$ci najnizsze koszty inwestycyjne wystepowaly w lokalizacji
w Monachium, ktéra znajduje si¢ rowniez najblizej centrum rozwoju BMW Group. Natomiast Lipsk oferuje dobre
mozliwosci zwigkszenia potencjalu, co beneficjentowi pomocy umozliwiloby szybkie zwickszenie wielkosci
produkgji do [50 000-90 000] pojazddéw elektrycznych rocznie bez istotnych kosztéw dodatkowych.

Niemcy wyja$niaja, ze kalkulacje w zakresie wyboru lokalizacji przeprowadzono na podstawie rocznej wielkosci
produkcji na poziomie [10 000-50 000] samochodéw osobowych oraz z uwzglednieniem $redniego wazonego
kosztu kapitalu na poziomie 12 % jako czynnika dyskontowego oraz ze w tych kalkulacjach zawarto koszty
inwestycyjne odnoszace si¢ do samego produktu, koszty inwestycji budowlanej, koszty planowania i rozpoczgcia
inwestycji, koszty produkcji, koszty zaopatrzenia, koszty stale i tak zwane koszty inbound|outbound (koszty
logistyczne i oplaty celne przy przewozach miedzynarodowych). Wspomniane kalkulacje przeprowadzono
w grudniu 2009 r. i pokazujg one, ze lokalizacja w Monachium, bez pomocy w wysokosci 17 min EUR,
wygenerowalaby nizsze koszty niz lokalizacja w Lipsku.

W odniesieniu do rozwazaf strategicznych Niemcy jedynie wspomnialy o korzysciach plyngcych ze strategii
zaopatrzenia opracowanej przez beneficjenta pomocy. Zadnej z korzysci przytoczonych w odniesieniu do lokalizacji
w Lipsku i/lub lokalizacji w Monachium nie wyrazono w wartosciach pieni¢znych.

Rola pomocy panstwa

Niemcy informujg, ze pomoc ma kluczowe znaczenie dla wyboru lokalizacji. Zwazywszy na rozbieznosci kosztowe
miedzy dwiema lokalizacjami, bez pomocy nie mozna by bylo zrealizowal tej inwestycji w Lipsku. Patrzac
z perspektywy Niemiec, udowodniono, ze udzielenie wsparcia zacheca do realizacji inwestycji w Lipsku.

W obliczeniach faktycznych kosztéw inwestycyjnych nie uwzgledniono zadnej pomocy panstwa. Niemcy
podkreslaja ednak ze uwzglednienie ewentualnych $rodkéw pomocy odgrywa kluczowa role w procesie
decyzy]nym( %), oraz nalegajg, aby zarzad BMW AG, biorac pod uwage oczekiwang pomoc pafistwa w wysokosc1
50 mln EUR, jako lokalizacje projektu inwestycyjnego wybral Lipsk. W dwdch tabelach znajdujacych sie
w zalgczniku do podsumowania, ktére zarzad BMW AG przedlozyt w ramach procesu decyzyjnego, faktycznie
zestawiono rézne kwoty i intensywnosci pomocy, ktére bylyby dostepne w réznych lokalizacjach, w tym w [...].
Poza tym z dokumentu zarzadu jednoznacznie wynika, ze wysokos¢ pomocy panstwa/finansowania, ktéra bylaby
dostepna w [...], Meksyku, Stanach Zjednoczonych i Chinach, jest zbyt niska, aby mogla zrekompensowac straty,
jakie beneficjent pomocy ponidstby w wyniku realizacji projektu inwestycyjnego w tych lokalizacjach.

Z wykresu oméwionego na nieformalnym spotkaniu [...] wynika, ze na podstawie poréwnania z lokalizacja w Lipsku oszacowano
nastepujace dodatkowe koszty inwestycyjne w réznych lokalizacjach: Kanada: +[20-120] mln EUR, [...]: +[40-150] mln EUR,
Stany Zjednoczone: +[40-150] mln EUR.

Pomijajgc Lipsk, lokalizacja w [...] byta jedyng lezaca w regionie objetym pomocg i zostata wykluczona, poniewaz wymagana byta
inwestycja na terenach zielonych oraz oczekiwano probleméw komunikacyjnych i jezykowych, biorgc pod uwage odlegtosé¢ do
centrum rozwoju przedsigbiorstwa oraz ze wzgledu na wady wynikajace z logistyki.

Zob. pkt 81 dokumentu z dnia 5 kwietnia 2012 r.
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4.1.3.4. Proporcjonalnos¢

(89) W przypadku scenariusza 1, zgodnie z pkt 32 komunikatu w sprawie szczegdlowej oceny duzych projektéw
inwestycyjnych, z reguly przyjmuje si¢, Ze pomoc spelnia zasade proporcjonalnosci, jesli dzigki niej stopa zwrotu
z inwestycji jest na poziomie normalnej stopy zwrotu stosowanej przez dane przedsigbiorstwo w innych projektach
inwestycyjnych, z kosztami kapitatowymi przedsigbiorstwa jako calosci lub ze stopami zwrotu powszechnie
odnotowywanymi w danym przemysle.

(90)  Niemcy wyjasniaja, Ze kwota pomocy w duzej mierze nie wystarcza na osiggniecie takiej stopy zwrotu, jaka zwykle
osigga beneficjent pomocy w odniesieniu do innych projektéw inwestycyjnych, lecz ponownie przypominaja, ze
inne rozwazania strategiczne (zob. motywy 79 i 84) doprowadzityby do podjecia takiej decyzji.

(91)  Niezaleznie od brzmienia pkt 33 komunikatu w sprawie szczegdtowej oceny duzych projektéw inwestycyjnych,
zgodnie z ktérym w przypadku scenariusza 2 z reguly przyjmuje si¢, ze w ramach zachety lokalizacyjnej pomoc
uznawana jest zasadniczo za proporcjonalna, jesli pokrywa ona réznice kosztéw netto poniesionych przez
przedsigbiorstwo korzystajace z pomocy w celu zainwestowania w regionie otrzymujgcym pomoc oraz kosztow
netto potrzebnych do inwestycji w innym regionie, Niemcy wyjasniaja, ze laczna kwota pomocy, ktéra zostata
zgloszona w 2009 r. i wynosi okolo 50 mln EUR, jest zgodna z zasadg proporcjonalnosci. Niemcy faktycznie
uwazaja, ze w ramach badania, czy réznica kosztéw netto inwestycji w obydwu lokalizacjach, tj. w Lipsku
i w Monachium, spelnia wymogi okreslone w komunikacie w sprawie szczegdlowej oceny duzych projektow
inwestycyjnych w odniesieniu do proporcjonalnosci $rodka, Komisja nie powinna uwzglednia¢ wynoszacej 17 min
EUR niekorzysci kosztowej wynikajacej z lokalizacji w Lipsku wzgledem lokalizacji w Monachium, ktérg to
niekorzy$¢ okreslit zarzad BMW AG w grudniu 2009 r., lecz powinna podjqc’ swoja decyzje na podstawie
konkretnych kosztow inwestycyjnych, ktdore beneficjent pomocg musiatby ponie$¢ w zwigzku z realizacjg projektu
inwestycyjnego, tzn. po zakonczeniu inwestycji poczatkowej (

(92)  Niemcy s zdania, Ze proporcjonalnosci Srodka nie da si¢ wykazaé na podstawie tych samych dokumentéw co efekt
zachety. Niemcy przytaczaja pkt 35 komunikatu w sprawie szczegblowej oceny duzych projektoéw inwestycyjnych,
zgodnie z ktérym pafistwo cztonkowskie ,musi wykaza¢ proporcjonalno$é [Srodka pomocy] na bazie wlasciwej
dokumentacji, takiej jak [podkreslenie dodane] dokumentacja wskazana w pkt 26”.

(93)  Niemcy odnosza si¢ réwniez do dokumentu konsultacyjnego dotyczacego ,Ogdlnych zasad opartej na podejsciu
ekonomicznym kontroli zgodno$ci pomocy pafistwa na podstawie art. 87 ust. 3 Traktatu WE”, opublikowanego
kilka lat temu przez Dyrekcje Generalng ds. Konkurencji. Niemcy odnosza si¢ do tego dokumentu konsultacyjnego,
aby poprzeé swéj wniosek, zgodnie z ktérym proporcjonalnos¢ pomocy nalezy ocenial inaczej niz efekt zachety,
w przypadku ktérego ocenia si¢ to, czy pomoc zmienia zachowanie beneficjenta pomocy, czyli na podstawie
szczegblowej oceny wplywu na konkurencje, i dlate§0 taka ocena powinna koncentrowac si¢ na zbadaniu tego, czy
kwota pomocy przekracza wymagane minimum (

(94)  Aby poprze swoja argumentacje, Niemcy powoluja si¢ takze na pkt 107 wyroku Sadu w sprawie T-396/08 —
Freistaat Sachsen przeciwko Komisji. Zdaniem Niemiec w wyroku tym stwierdza sig¢, co nastgpuje: ,W ramach
badania proporqonalnosa nalezy przedstawm wszystkle elementy, ktéra moga si¢ przydac w ocenie danego
przypadku” (*'). Ponadto Niemcy odnosza si¢ do wyzej wymienionej sprawy, aby poprze¢ swéj wniosek, zgodnie
z ktérym Komisja moze dowolnie uwzgledni¢ w ramach badania zgodnosci przedmiotowej pomocy z rynkiem
wewngtrzn;rm wszystkie konkretne i faktyczne czynniki, ktére majg istotne znaczenie w odniesieniu do beneficjenta
pomocy (*%). Niemcy uwazaja, ze do celéw badania proporcjonalnosci pomocy Komisja moze bazowac na aktualnej
wersji tych dokumentéw, na podstawie ktoérych udowodniono efekt zachety.

(%) Istotne szczegdly sa ponadto opisane w motywie 102.

(*%  Niemcy nie wskazuja, do konkretnie ktérych fragmentéw dokumentu konsultacyjnego si¢ odnosza. Dokument jest dostgpny na
stronie internetowej: http://ec.europa.eu/competition/state_aid/reform/economic_assessment_de.pdf.

(*''  Wryrok Sadu z dnia 8 lipca 2010 r., Freistaat Sachsen i Land Sachsen-Anhalt przeciwko Komisji, T-396/08, pkt 107. W pkt 107
wyroku jedynie powtdrzono orzecznictwo, zgodnie z ktérym ,[...] podczas rozwazania zgodno$ci pomocy pafistwa ze wspolnym
rynkiem Komisja musi uwzgledni¢ wszystkie istotne czynniki”.

(*  Zgodnie z pkt 108 wyroku w sprawie T-396/08, Freistaat Sachsen i Land Sachsen-Anhalt przeciwko Komisji, ,do celéw badania
zgodnosci przedmiotowej pomocy Komisja moze uwzgledniaé konkretne i faktyczne czynniki, ktére odnosza si¢ do beneficjenta
pomocy [...]". Komisja nie zdaje sobie jasno sprawy z tego, czy Niemcy uwazaja, Ze moze albo musi uwzgledni¢ ona wszystkie
czynniki, ktdére uzna za istotne w ramach postgpowania. Poza tym wyrok ten dotyczy sytuacji, w ktorej panstwo cztonkowskie
zarzuca Komisji, Ze nie powinna ona byla bada¢ okreslonych czynnikéw w celu oceny zgodnosci pomocy w danym przypadku.
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Ponadto Niemcy informuja, ze komunikat w sprawie szczegélowej oceny duzych projektéw inwestycyjnych nie
zawiera zadnych wymogéw dotyczacych wskazania konkretnego okresu, w odniesieniu do ktérego nalezy
udowodni¢ proporcjonalnosé, a takze uwazaja, ze ocena proporcjonalnosci pomocy nie ma zwigzku ze zmiang
zachowania beneficjenta pomocy w momencie podjecia decyzji o wyborze lokalizacji.

Oprécz tego decydujace kryterium — inaczej niz w przypadku oceny efektu zachety — nie wymaga, aby dokument byt
dostepny juz w momencie podjecia decyzji o wyborze lokalizacji inwestycji, lecz zgodnie z pkt 35 komunikatu
w sprawie szczegblowej oceny duzych projektéw inwestycyjnych wymaga, aby dokument ,nadawal si¢” do badania
proporcjonalnosci Srodka.

Niemcy uwazajg, ze nie powinno si¢ wykorzystywa¢ do oceny proporcjonalno$ci dokumentu, ktéry zostal juz uzyty
w celu udowodnienia efektu zachety wywolywanego przez pomoc, zwlaszcza ze powinno si¢ uwzgledni¢ mozliwe
zmiany sytuacji gospodarczej, a w szczeg6lnosci to, ze od pierwotnej decyzji o wyborze lokalizacji podjeto tez inne
decyzje inwestycyjne (produkcja modelu i8).

Z tego powodu Niemcy wyjasniajg, ze zgodnie z orzecznictwem oraz w celu zapewnienia oceny proporcjonalnosci
pomocy w sposéb uzasadniony z ckonomicznego punktu widzenia powinno si¢ bazowaé na aktualniejszej
dokumentacji. Byloby to réwniez zgodne z praktyka stosowang zwykle w innych obszarach, np. podczas kontroli ex
post pomocy.

Na podstawie nowszych informacji na temat przedsigbiorstwa korzystajacego z pomocy oraz aktualniejszych danych
rynkowych mozna dokladniej przedstawié faktyczng wade lokalizacji w Lipsku odnoszacg si¢ do kosztéw netto.

Niemcy sa zdania, ze dokument zarzadu, z ktérego wynika, ze rdznica kosztowa miedzy dwiema lokalizacjami
wynosi 17 mln EUR, nie zawiera wystarczajacych danych niezbednych w celu oceny proporcjonalnosci pomocy,
poniewaz nie uwzglednia przykladowo analizy kosztéw/korzysci éodnle ze wspolnotowymi zasadami ramowymi
dotyczacymi pomocy publicznej dla przemystu motoryzacyjnego (*°) z 1997 r. Dokument zarzadu zawiera jedynie
wybidrcze informacje, ktére bazuja na niektérych hipotezach oraz danych liczbowych dotyczacych kosztéw
i korzysci zwigzanych ze Srodkiem. Aby oceni¢ proporcjonalno$é pomocy na podstawie rzeczywistych rozbieznosci
kosztowych miedzy dwiema lokalizacjami, nalezaloby uwzgledni¢ réwniez inne hipotezy oraz dane liczbowe
dotyczace stosunku kosztow do korzysci.

Z tego wzgledu Niemcy twierdza, ze koszty dodatkowe w wysokosci 29 mln EUR, ktére ustalono do wrzesnia 2012
r., nalezy doliczy¢ do kwoty wynoszacej 17 mln EUR, ktorg w grudniu 2009 r. oszacowano jako koszty dodatkowe
zwigzane z lokalizacja w Lipsku.

Niemcy przediozyly pismo z wrzesnia 2012 r., w ktérym wymienione sa rzeczone dalsze niekorzysci kosztowe (*%)
(bez kosztéw dodatkowych, ktore wystapilyby w obydwu lokalizacjach):

a) Rozbudowa hali montazowej dla modelu i3, tak aby mozna w niej bylo przeprowadzaé réwniez montaz modelu
i8: [...] min EUR;

b) Rozbudowa hali do celéw konstruowania karoserii modelu i3 i modelu i8 (tzn. produkcji bardziej ztozonych
komponentéw karoserii): [...] mln EUR;

¢) Na bardziej zaawansowanym etapie rozwoju produkcji wymagany jest nowy podzial fancucha tworzenia
warto$ci miedzy dwie lokalizacje, co skutkuje koniecznoscig rozbudowy hali montazowej: [...] mln EUR;

d) [...] pierwotnie mialy by¢ dostarczane przez podwykonawce, ale teraz s produkowane przez BMW AG
w budynku, ktéry poczatkowo nie byl jeszcze planowany. Zaklad w Monachium mozna by zaopatrywaé
z pobliskiej fabryki beneficjenta pomocy w Landshut: koszty nowego budynku: [...] mln EUR;

Dz.U. C 279 2 15.9.1997, s. 1.
W szczegdlnosci Niemcy zaznaczaja, ze powierzchnia istniejacych zakladéw w Monachium jest dostatecznie duza i rozbudowa
budynkéw w ogodle nie jest wymagana albo jest wymagana tylko w niewielkim zakresie.
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e) Dodatkowa produkcja wymaga dodatkowych inwestycji w logistyke nieseryjna (*°) (systemy gasnicze, pojazdy
przeciwpozarowe, instalacje przetwarzania odpadéw itd.). W Monachium zakres tych inwestycji bylby mniejszy,
poniewaz istniejg juz tam wigksze zaklady: [...] mln EUR;

f) W odniesieniu do udoskonalania produktéw potrzebny jest bardziej zlozony proces gwarancji jakosci niz
planowano, przez co konieczne sg dodatkowe inwestycje w sprzet stuzacy do kontroli jakosci, ktéry jest juz
dostepny w lokalizacji w Monachium: [...] mln EUR;

g) Ponadto wprowadzenie nowej strategii logistycznej we wszystkich zakladach beneficjenta pomocy w Lipsku
wigzatoby si¢ z wyzszymi kosztami niz w Monachium: [...] mln EUR.

4.1.3.5. Negatywne skutki

(103) Jesli chodzi o potencjalne negatywne skutki pomocy na wlasciwym rynku produktowym, Niemcy ograniczaja swoje
rozwazania do skutkow, ktére wystapityby w przypadku scenariusza 2. W tym kontekscie Niemcy podkreslaja, ze
zgodnie z pkt 40 komunikatu w sprawie szczegdlowej oceny duzych projektéw inwestycyjnych pomoc nie wplywa
na konkurencje, jesli inwestycja zostataby zrealizowana réwniez bez pomocy oraz jesli pomoc ta jest zgodna
z zasadg proporcjonalnosci; w szczeg6lnosci zwickszenie wladzy rynkowej przedsigbiorstwa otrzymujacego pomoc
byloby mozliwe réwniez bez pomocy. Poza tym, biorac pod uwage strategie polityczne na rzecz wsparcia
elektromoblinosci, rynek nie wykazuje tendencji do kurczenia sig, a pomoc nie przyczyni si¢ do utrzymania
nierentownych struktur rynkowych. Niemcy uwazaja, Ze taka ocen¢ uzasadnia to, Ze konkurenci nie przedstawili
zadnych uwag.

(104) Ponadto Niemcy podkreslajg, ze istnieje male prawdopodobienstwo, ze konkurenci przedsigbiorstwa otrzymujgcego
pomoc — ze wzgledu na ich zapotrzebowanie na wiékna weglowe — nie beda mie¢ dostepu do oferty widkien
weglowych, poniewaz na rynku dzialta wielu dostawcéw, i zdaniem niezaleznych analitykéw nalezy przyjaé, ze
zwigkszy si¢ zardwno zapotrzebowanie na wlokna weglowe, jak i ich podaz, przy czym podaz bedzie w przyszlosci
co najmniej tak duza jak popyt. W zwigzku z tym beneficjent pomocy nie dysponuje wladza rynkowg na tym rynku
zaopatrzenia.

(105) Jedyna przejsciowa korzy$¢, jaka beneficjent pomocy moze uzyskaé na rynku, dotyczy know-how, ktére beneficjent
pomocy przyswoi sobie [...]. Jesli chodzi o liczne podmioty rynkowe w [...], zawsze jednak istnieje mozliwosé
wejscia na rynek albo wspélpracy.

5.  OCENA POMOCY

5.1. Istnienie pomocy

(106) Aby méc zakwalifikowac Srodek jako pomoc panistwa, musza by¢ spetnione wszystkie nastepujace kryteria: i) $rodek
musi stanowi¢ pomoc panstwa lub pomoc udzielong ze Srodkéw publicznych, ii) przedsigbiorstwo musi czerpaé
z tego korzy$¢ gospodarcza, iii) korzy$¢ musi by¢ selektywna oraz iv) Srodek musi zaklocaé konkurencje lub grozié
jej zaktoceniem, a takze musi mie¢ wplyw na wymiang handlowa miedzy panstwami czlonkowskimi.

(107) Wladze niemieckie udzielaja wsparcia finansowego w formie dotacji inwestycyjnej. Wsparcie to mozna zatem uznaé
za pomoc pafistwa i pomoc udzielong ze $rodkéw panstwowych w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE.

(108) Ze wzgledu na to, Ze udzielona pomoc przyniosta korzys¢ tylko jednemu przedsigbiorstwu, a mianowicie BMW AG,
stanowi ona $rodek selektywny.

(109) Przedmiotowy $rodek umozliwia przedsi¢biorstwu unikniecie kosztéw, ktére w normalnych warunkach rynkowych
musialoby ono samo ponies¢ w zwiazku z budowg zakladu produkcyjnego, i tym samym przynosi mu korzysé
gospodarczg wzgledem konkurentow.

(110) Wladze niemieckie udzielajg pomocy na projekt inwestycyjny dotyczacy produkcji samochodéw osobowych
z napedem elektrycznym i hybrydowym. Z uwagi na to, Ze handel pojazdami odbywa si¢ migdzy panstwami
cztonkowskimi, przedmiotowy Srodek moze zakl6ci¢ wymiang handlowg miedzy panstwami cztonkowskimi.

(*) W jezyku niemieckim: Nicht-Serien-Logistik.
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(111) Korzy$¢ gospodarcza, jaka otrzymuje BMW AG wzgledem swoich konkurentéw w kontekscie wytwarzania towaréw,
ktore znajduja si¢ w obrocie na terytorium UE, moze zakloci¢ konkurencje lub grozi¢ jej zaktdceniem.

(112) Na podstawie powyzszych przeslanek Komisja stwierdza, ze zgloszony $rodek stanowi pomoc panstwa na rzecz
BMW AG w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE.

5.2.  Zgodno$¢ pomocy z prawem

(113) Wraz ze zgloszeniem planowanego Srodka pomocy przed jego realizacja Niemcy wywiazaly si¢ ze swoich
zobowigzan okreslonych w art. 108 ust. 3 TFUE oraz spelnily wymég indywidualnego zgloszenia, o ktérym mowa
w art. 6 ust. 2 ogdlnego rozporzgdzenia w sprawie wylaczen grupowych.

5.3. Podstawa prawna oceny

(114) Zwazywszy na to, ze krajowa podstawa prawna umozliwiajgca przyznanie pomocy, tj. ustawa o dotacjach
inwestycyjnych, (z zastrzezeniem zatwierdzenia przez Komisj¢) przyznaje beneficjentowi pomocy prawo do
otrzymania zwrotu kosztéw poniesionych przed dniem 1 stycznia 2014 r., pomoc mozna uzna¢ za zatwierdzong
przed lipcem 2014 r. (*9.z uwagi na to, ze pomoc ma réwniez przyczynic si¢ do wsparcia rozwoju regionalnego,
wytyczne w sprawie pomocy regionalnej, a w szczegélnosci sekcja 4.3 odnoszaca si¢ do duzych projektéw
inwestycyjnych, oraz komunikat w sprawie szczegdlowej oceny duzych projektéw inwestycyjnych stanowia
podstawe oceny zgodnosci pomocy z rynkiem wewnetrznym.

5.4. Spelnienie standardowych kryteriéw zgodnosci okreslonych w wytycznych w sprawie pomocy
regionalnej

(115) Jak stwierdzita Komisja w decyzji o wszczeciu postepowania, zgloszona pomoc inwestycyjna na rzecz BMW AG jest
zgodna z ogdlnymi kryteriami dopuszczalnosci okreslonymi w wytycznych w sprawie pomocy regionalnej: spelnia
formalne kryterium odnosnie do efektu zachety; przedsigbiorstwo korzystajace z pomocy nie znajduje si¢ w trudnej
sytuacji; pomoc zostaje przekazana na pierwszg inwestycje polegajaca na dywersyfikacji produktéw wytwarzanych
w jednym zakladzie produkcyjnym na nowe, dodatkowe produkty; koszty kwalifikowalne zostaly zdefiniowane
zgodnie z wlasciwymi przepisami; beneficjent pomocy wnosi wklad wlasny w wysokosci co najmniej 25 % kosztéw
kwalifikowalnych oraz zobowiazal si¢ do utrzymania inwestycji w regionie przez co najmniej pig¢ lat. Ponadto
zdyskontowana faczna kwota pomocy nie przekracza maksymalnego pulapu pomocy, obliczanego wedlug zasad
okreslonych w pkt 67 wytycznych w sprawie pomocy regionalnej.

5.5. Zastosowanie przypisu 65 do wytycznych w sprawie pomocy regionalnej

(116) Zgodnie z przypisem 65 do wytycznych w sprawie pomocy regionalnej nie ma potrzeby przeprowadzania testow
przewidzianych w pkt 68 lit. a) i b) wytycznych, jesli panstwo cztonkowskie wykaze, ze beneficjent pomocy tworzy
rynek nowego produktu, a pomoc zostanie zatwierdzona do wysokosci kwoty zmniejszonej zgodnie z pkt 67 tych

wytycznych.

(117) Uzasadnienie zastosowania przypisu 65 polega na uznaniu tego, Ze w przypadku stworzenia rynku nowego
produktu przeprowadzenie testéw przewidzianych w pkt 68 lit. a) i b) wytycznych w sprawie pomocy regionalnej
jest niewlasciwe, poniewaz przed zakonczeniem inwestycji nie istnieje jeszcze rynek referencyjny. Przedsigbiorstwo
tworzace rynek nowego produktu uzyska bardzo duzy udzial w tym rynku — najprawdopodobniej nawet 100 %. Nie
mozna bylo przeprowadzi¢ testu wzrostu zdolnoSci na nierentownym rynku, o ktérym mowa w pkt 68
lit. b) wytycznych, ze wzgledu na brak wymaganych danych dotyczacych stép wzrostu w pigcioletnim okresie
referencyjnym.

(118) Komisja stwierdza, ze chociaz BMW AG moze by¢ pierwszym producentem samochodéw elektrycznych, ktéry
ztozyt formalny wniosek o udzielenie pomocy regionalnej, niektérzy konkurenci zaczeli produkcje podobnych
pojazdéw juz przed BMW AG i inni konkurenci wkrétce prawdopodobnie réwniez rozpoczng taka produkcje.

(119) Niemcy przyznaja, ze niektérzy producenci samochodéw juz produkuja pojazdy elektryczne oraz ze do 2013/2014
r. na rynek wejda kolejni producenci samochodéw. Niemcy uwazaja jednak, ze przypis 65 do wytycznych w sprawie
pomocy regionalnej powinno si¢ stosowal analogicznie w sytuacji, gdy nie dotyczy on bezposrednio sprawy
pomocy.

(*) W rozumieniu pkt 20 lit. d) wytycznych w sprawie pomocy regionalnej na lata 2014-2020 (Dz.U. C 209 z 23.7.2013, s. 1).
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(120) Argumenty, jakie Niemcy przytaczaja na rzecz zastosowania przypisu 65 do wytycznych w sprawie pomocy
regionalnej, s3 niedostatecznie przekonujace, aby uzasadnialy rezygnacj¢ z przeprowadzenia testow przewidzianych
w pkt 68 wytycznych. Przypis 65 do wytycznych ma zastosowanie wtedy, gdy beneficjent pomocy tworzy rynek
nowego produktu. Wytwarzanie innowacyjnego produktu nie musi jednak prowadzi¢ do stworzenia rynku nowego
produktu.

(121) Jesli, tak jak w omawianym przypadku, produkty oferowane przez konkurentéw konkurujg na rynku z nowym,
innowacyjnym modelem beneficjenta pomocy (tj. BMW AG), wéwczas wlasciwy rynek produktowy nie obejmuje
wylacznie innowacyjnego produktu beneficjenta pomocy. Produkty oferowane przez konkurentéw réwniez muszg
zosta¢ uwzglednione. Gdyby przypis 65 do wytycznych w sprawie pomocy regionalnej mozna bylo rozszerzy¢ na
omawiang pomoc na rzecz BMW AG, pomoc regionalng nalezaloby przyznal na tej podstawie réwniez tym
konkurentom, ktérzy oferujg na rynku samochody elektryczne. Na podstawie powyzszych przestanck Komisja
stwierdza, ze przypis 65 do wytycznych w sprawie pomocy regionalnej nie ma zastosowania w omawianej sprawie
oraz ze nalezy przeprowadzi¢ testy przewidziane w pkt 68 lit. a) i b) tych wytycznych.

5.6. Zastosowanie testu udzialu w rynku oraz wskaznika wzrostu zgodnie z pkt 68 lit. a) i b) wytycz-
nych w sprawie pomocy regionalnej

(122) Komisja musi zbada¢, czy na podstawie uwag, ktore wplynely w odpowiedzi na decyzje o wszczeciu postepowania,
mozna jednoznacznie wykluczyé, ze prog okreSlony w odniesieniu do testu przewidzianego w pkt 68
lit. a) wytycznych w sprawie pomocy regionalnej zostal przekroczony, oraz ze w zwiazku z tym nie jest wymagane
przeprowadzenie szczegdlowej oceny Srodka pomocy w ramach formalnego postgpowania wyjasniajacego. Jak juz
Komisja okredlifa w motywach 93-99 decyzji o wszczeciu postgpowania, test przewidziany w pkt 68
lit. b) wytycznych w sprawie pomocy regionalnej nie ma w omawianej sprawie znaczenia, poniewaz rynek
samochodéw elektrycznych jest rynkiem wschodzacym oraz zdolnosci w zakresie produkcji modeli i3 i i8 nie
stanowig problemu.

(123) Test przewidziany w pkt 68 lit. a) wytycznych w sprawie pomocy regionalnej prowadzi do szczegdtowej oceny
w sytuacji, gdy Komisja na podstawie dostepnych informacji stwierdzi, ze udzial beneficjenta pomocy we wlasciwym
rynku produktowym i geograficznym przekracza prog 25%. W przypadku gdy nie da si¢ zdecydowanie
rozgraniczy¢ wlasciwego rynku produktowego i geograficznego, nalezy przeprowadzi¢ szczegblowa oceng, o ile
udzial beneficjenta pomocy we wiasciwym rynku, ktéry mozna wzigé pod uwage i ktéry moze zostaé ograniczony
przez pomoc, przekracza prég 25%. W kazdym razie Komisja wyraznie zaznacza, ze decyzja dotyczaca
przeprowadzenia szczegblowej oceny nie przewiduje oceny zgodnosci Srodka pomocy z rynkiem wewnetrznym.

5.6.1. Definicja rynku i udziat w rynku
5.6.1.1. Wta$ciwy rynek produktowy
Czy konwencjonalne samochody osobowe i samochody elektryczne nalezg do tego samego rynku produktowego?

(124) W ramach wstepnej analizy Niemcy ustalily, ze samochody elektryczne naleza do rynku konwencjonalnych
samochodéw osobowych i ze model i3 (samochéd posiadajacy wylacznie naped elektryczny) nalezy
przyporzadkowaé konwencjonalnemu segmentowi C lub D albo polaczonemu segmentowi C/D, a model i8
(pojazd hybrydowy) — wedlug klasyfikacji IHS Global Insight — segmentowi F.

(125) W decyzji o wszczgciu postgpowania Komisja wyjasnila, ze ze wzgledu na brak substytucyjnosci podazy oraz
ograniczonej substytucyjnosci popytu nie moze stwierdzi¢, czy samochody elektryczne tworza oddzielny rynek
produktowy lub czy powinno sig je zalicza¢ do rynku konwencjonalnych samochodéw osobowych bez rozréznienia
techniki napedowej. Poza tym, gdyby istnial oddzielny rynek samochodéw elektrycznych, Komisja nie moglaby
ustali¢, czy mozna go poddal dalszej segmentacji i czy segmentacj¢ rynku konwencjonalnych samochodéw
osobowych mozna by ewentualnie odnie$¢ do oddzielnego rynku samochodéw elektrycznych. Komisja nie mogta
ostatecznie stwierdzi¢, czy model i3 powinno si¢ przyporzadkowad segmentowi C, segmentowi D lub polgczonemu
segmentowi C/D, natomiast model i8 segmentowi F.

(126) Jak okreslono w motywach 43-45, w swoich uwagach Niemcy poinformowaly, ze samochody elektryczne beda
w przysziosci konkurowa¢ z konwencjonalnymi samochodami osobowymi i ze uzytkownicy bedg je postrzegac jako
zamienne pojazdy, tak jak ma to juz miejsce w przypadku pojazdéw hybrydowych. Ponadto Niemcy zaznaczyly, ze
modele i3 oraz i8 — pomimo probleméw z zasiggiem — mozna uznal po stronie popytu za zamienne
z konwencjonalnymi samochodami osobowymi, poniewaz zaréwno samochody elektryczne, jak i konwencjonalne
pojazdy stuza do przewozenia ludzi, oraz ze réznice cenowa miedzy samochodami elektrycznymi a poréwnywal-
nymi konwencjonalnymi samochodami osobowymi mozna zmniejszy¢é poprzez wykorzystanie tzw. pomocy
konsumpcyjne;j.
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(127) Komisja stwierdza, ze Zadna zainteresowana strona nie przekazata uwag dotyczacych ogdlnego pytania, czy rynek
konwencjonalnych samochodéw osobowych powinno si¢ uznaé za wlasciwy rynek produktowy pojazdéw
elektrycznych i hybrydowych. Z uwagi na to, ze Komisja nie dysponuje dostatecznymi informacjami, aby
zdecydowad, czy wszelkie rodzaje pojazdéw elektrycznych i hybrydowych nalezy ogélnie przyporzadkowad rynkowi
konwencjonalnych samochodéw osobowych, kwestie tego, czy pojazdy elektryczne i hybrydowe powinno si¢
zalicza¢ do ogdlnego rynku samochodéw osobowych, pozostawia otwartg.

Czy segmenty konwencjonalnych samochodéw osobowych C lub D lub segmenty konwencjonalnych samochodéw
osobowych E2 lub F mogg by¢ postrzegane w omawianej sprawie jako wlasciwe rynki produktowe?

(128) Jak okreslono w motywie 123, szczegélowa ocena zostanie przeprowadzona w odniesieniu do kazdego modelu, jesli
prog udzialu w co najmniej jednym z rynkéw, ktory mozna wzia¢ pod uwage, przekroczy 25 %. Z tego wzgledu
wystarczy, zeby Komisja zbadala, czy model i3 mozna jednoznacznie przyporzadkowaé jednemu z segmentoéw
C lub D rynku konwencjonalnych samochodéw osobowych, nie uwzgledniajac tego, czy model i8 nalezy do
segmentu E2[F. W zwiazku z tym Komisja postanawia ograniczy¢ swoje badanie do kwestii tego, czy model i3
nalezy zaliczy¢ do segmentéw konwencjonalnych samochodéw osobowych C lub D.

(129) Komisja nie moze rozwial wyrazonych w decyzji o wszczeciu postgpowania watpliwosci co do tego, czy rynek
konwencjonalnych samochodéw osobowych (segment C lub D) nalezy postrzegaé jako jedyny wiasciwy rynek
produktowy dla modelu i3. Po pierwsze w trakcie postgpowania Komisja nie otrzymala zadnych uwag od
zainteresowanych stron. Po drugie segmentacja na podstawie tradycyjnych kryteriéw jest problematyczna, jak
zaznaczyly Niemcy (zob. motyw 55), poniewaz wystepuja roznice pod wzgledem cen i dlugosci pojazdéw
elektrycznych i pojazdéw konwencjonalnych nalezacych do okreslonego segmentu.

(130) Ponadto nie przedstawiono zadnych informacji, na podstawie ktérych mozna by rozwiaé watpliwosci Komisji co do
tego, czy model i3 jako pojazd posiadajacy wylacznie naped elektryczny jest w wystarczajacym stopniu zamienny
z konwencjonalnym pojazdem po stronie popytu (*/). Najwyrazniej w stosownej literaturze (**) panuje zgoda co do
tego, ze roznice w zasiggu (czyli mozliwo$¢ jazdy bez konieczno$ci uzupelniania paliwa lub fadowania
akumulatora), czas fadowania, dostgpno$¢ stacji ladowania oraz zywotnos$¢ akumulatoré6w pojazdéw elektrycznych
sa waznymi kryteriami. Na przyklad model i3 nalezy doladowaé po przejechaniu zaledwie 150 kilometréw. Z tego
powodu na podstawie posiadanych informacji Komisja nie stwierdzila, ze istnieje dostateczna substytucyjno$¢ po
stronie popytu pomiedzy modelem i3 a konwencjonalnymi modelami samochodéw osobowych nalezacych do
segmentéw C i D, aby méc uznaé te pojazdy za nalezace do tego samego rynku produktowego.

(131) Ponadto nie kwestionuje sie, Ze nie istnieje substytucyjnos¢ podazy (*) migedzy pojazdem elektrycznym (modelem
i3), ktéry jest przedmiotem niniejszego postepowania, a konwencjonalnym samochodem osobowym, poniewaz nie
jest mozliwe wyprodukowanie karoserii z tworzywa sztucznego wzmacnianego widknem weglowym w zakladach
produkeyjnych, ktére s przystosowane do produkeji konwencjonalnych pojazdéw silnikowych.

(*)  Substytucyjnosé¢ dwéch produktéw po stronie popytu wystepuje wtedy, gdy konsument uznaje je za zamienne, biorac pod uwage
ich cechy, ceng i przeznaczenie.

(**)  Zob. np.: ,Jmpacts of Electric Vehicles — Deliverable 1 — An overview of Electric vehicles on the market and in development”, raport
Delft, kwiecien 2011 r., s. 30, http://www.cedelft.eu/publicatie/impact_of_electric_vehicles/1153). W raporcie tym zwrdcono
uwage na to, ze w krytycznych obszarach przyszlej penetracji rynku pojazdy elektryczne prawie zawsze beda wypadaé gorzej niz
pojazdy z silnikiem spalinowym. W szczegdlnosci pojazdy elektryczne majg mniejszy zasigg, a ich cena jest wyzsza; tym samym
pojazdy elektryczne wypadaja gorzej, biorac pod uwage dwa decydujace kryteria zakupu. Zob. réwniez ,Elektromobilnosé —
Malejace koszty sg conditio sine qua non”, badanie Deutsche Bank Research z dnia 12 wrzesnia 2011 r., s. 7, w ktérym zwrdcono
uwage na to, ze mozliwosci uzytkowania pojazdéw posiadajacych wylacznie naped elektryczny sg ograniczone do krétkich
i $rednich odleglosci ze wzgledu na niskg wydajno$¢ dostepnych obecnie na rynku akumulatoréw, poniewaz akumulator, ktory
moglby zmagazynowacé taka ilos¢ energii, ktéra wystarczylaby na dluzsze przejazdy, bylby zbyt ciezki. W badaniu tym ponadto
wyjasniono, ze minie jeszcze dziesie¢ do pietnastu lat, zanim nastapi rozwdj technologii (tzn. technologii post-litowo-jonowej),
ktora jest niezbedna w celu zwigkszenia konkurencyjno$ci pojazdéw posiadajacych wylacznie naped elektryczny wzgledem
konwencjonalnych pojazdéw.

(*)  Substytucyjnos¢ dwoch produktéw po stronie podazy wystepuje wtedy, gdy zaktady produkcyjne mozna z tatwoscia dostosowaé
do produkgji jednego z produktéw, tak aby réwniez drugi produkt mozna byto wytwarzaé bez wigkszych kosztéw dodatkowych.
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(132) Z powyzszych wzgledéw Komisja nie stwierdzita, ze model i3 mozna przyporzadkowaé segmentowi C lub D rynku
konwencjonalnych samochodéw osobowych.

Czy polaczony segment samochodéw elektrycznych C/D jest whasciwym rynkiem produktowym dla modelu i3?

(133) W ramach wstepnej oceny Niemcy poinformowaly, ze zamiast poszczegélnych segmentéw rynku samochodéw
elektrycznych za whasciwy rynek produktowy nalezy uznaé potaczony segment samochodéw elektrycznych C/D (*9).
W decyzji o wszczeciu postepowania Komisja wyrazita watpliwosci co do adekwatnosci (°') takiego potaczonego
segmentu, przy czym w ramach formalnego postgpowania wyjasniajacego zainteresowane strony nie przekazaly
zadnych uwag.

(134) W zwigzku z tym Komisja stwierdzila, ze rynki produktowe, ktére mozna wzig¢ pod uwage, powinny obejmowaé
najnizszy poziom, dla ktérego dostepne sa dane statystyczne; w omawianym przypadku chodzi o rynek
samochodéw elektrycznych, podzielony wedlug konwencjonalnej segmentacji. Dlatego zgodnie z powszechng
praktyka Komisja wyklucza, ze polaczony segment samochodéw elektrycznych C/D stanowi najnizszy poziom
whasciwego rynku produktowego, ktéry mozna wzia¢ pod uwage (*2). Gdyby test przewidziany w pkt 68
lit. a) wytycznych w sprawie pomocy regionalnej zastosowano wylacznie do polaczonego segmentu, szczegdlowa
oceng mozna by wykluczy¢, nawet jesli beneficjent pomocy mialby dominujaca pozycje w odpowiednim segmencie,
poniewaz jego udzial w innych odpowiednich pojedynczych segmentach, ktére zostaly polaczone z tym pierwszym,
jest nizszy. W zwigzku z tym Komisja nie moze jednoznacznie wykluczy¢, ze jeden z dwdch pojedynczych
segmentéw C lub D rynku samochodéw elektrycznych nalezy uznaé za wiasciwy rynek produktowy dla modelu i3.

5.6.1.2. Wlasciwy rynek geograficzny samochodéw elektrycznych

(135) Aby przeprowadzic test przewidziany w pkt 68 lit. a) wytycznych w sprawie pomocy regionalnej, Komisja musi
zdefiniowaé wlasciwy rynek geograficzny, w odniesieniu do ktérego przeanalizuje nastgpnie udzial w rynku.
W decyzji o wszczgciu postgpowania Komisja wyrazila watpliwosci co do tego, ze brany pod uwage rynek
geograficzny wykracza poza terytorium EOG.

(136) Niemcy informuja, ze rynek Swiatowy nalezy zdefiniowal jako wilasciwy rynek geograficzny samochodow
elektrycznych, poniewaz Chiny, Japonia i Stany Zjednoczone (oraz niektére panstwa czlonkowskie UE), ktére to
panstwa otrzymujg znaczne ilosci subwencji pafstwowych na rzecz tego rodzaju pojazdéw, maja znaczacy udzial
w rynku globalnym. Poza tym przeplywy handlowe bedg rozwija¢ si¢ we wszystkich kierunkach, a ramowe warunki
migdzynarodowego obrotu samochodami elektrycznymi sg identyczne albo korzystniejsze od odnosnych warunkow
obrotu konwencjonalnymi pojazdami.

(137) Zgodnie z obwieszczeniem Komisji w sprawie definicji rynku wiasciwego do celéw wspélnotowego prawa
konkurencji ,zasadniczo, wykorzystanie definicji rynku polega na okreslaniu skutecznych alternatywnych zrédet
podazy dla klientéw danych przedsi¢biorcéw, pod wzgledem zaréwno produktéw/ustug oraz geograficznej
lokalizacji dostawcéw” (*%). W tym obwieszczeniu Komisji ponadto stwierdzono, ze w ramach okreslania
wlasciwego rynku geograficznego mozna oceni¢ takze inne czynniki, np. konieczno$¢ istnienia regionu, warunki
dostgpu do kanaléw dystrybucyjnych, ewentualne bariery regulacyjne, wymagania dotyczace cen, cla, kontyngenty
itd. (°*). Ostatecznie takze przeptywy handlowe moga by¢ zrédlem przydatnych dodatkowych informacji na temat
czynnikéw zwiazanych z podaza i popytem (°).

(138) W argumentacji Niemiec, ze rynek $wiatowy nalezy zdefiniowal jako wlasciwy rynek geograficzny samochodéw
elektrycznych, brakuje szczeg6towych informacji na temat czynnikéw opisanych w rzeczonym obwieszczeniu.

(51; IZbo‘li) motywy 74 i 75 decyzji o wszczeciu postgpowania i motyw 34 niniejszej decyzji.
id.
ego ogdlnego podejscia nie ostabia to, ze segmentacja samochodéw elektrycznych nie jest jeszcze tak daleko zaawansowana ja
) Tego ogdlnego podejscia nie ostabi Ze seg j hodéw elektrycznych nie jest j k dalek jak

segmentacja konwencjonalnych samochodéw osobowych, i dlatego trudno jest zrozumieé, w jaki sposéb rozgranicza si¢ lub mozna
rozgraniczy¢ te segmenty od siebie.
(**) Pkt 13 obwieszczenia Komisji w sprawie definicji rynku wiasciwego do celéw wspélnotowego prawa konkurencji (Dz.U. C 372

2 9.12.1997, s. 5).
% 1bid,, pkt 30.
(%) 1bid,, pkt 31.
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(139) Samo stwierdzenie, ze wymiana handlowa bedzie si¢ rozwijala we wszystkich kierunkach, w zaden sposéb nie
potwierdza tego, ze wlasciwy rynek geograficzny, ktory wykracza poza terytorium EOG, faktycznie istnieje. Nawet
jesli realizowana jest wymiana towarowa pomiedzy EOG a innymi regionami $wiata, nie oznacza to, ze rynki sg
zintegrowane w tym sensie, Ze warunki rynkowe (np. ceny) panujace w jednym regionie wplywaja na warunki
panujace w innym regionie. Patrzac z ogdlnej perspektywy, Komisja nie moze zezwoli¢ na odejscie od swojej
zwyczajowej praktyki stosowanej w odniesieniu do pomocy panstwa, ani na stwierdzenie, ze rynek Swiatowy albo
co najmniej rynek wykraczajacy poza EOG nalezy uznaé za wlasciwy rynek geograficzny. Na podstawie
otrzymanych informacji Komisja nie jest w stanie jednoznacznie wykluczy¢, ze EOG stanowi wlasciwy rynek
geograficzny dla samochodéw elektrycznych (lub samochodéw hybrydowych).

(1400 W koncu udzial przedsigbiorstwa otrzymujacego pomoc np. w segmencie D nawet na $wiatowym rynku
samochodéw elektrycznych znajduje si¢ poza progiem 25 %, jak juz okreslono w motywie 36. Z tego wzgledu
stwierdzenie, czy istnieje $wiatowy rynek samochoddw elektrycznych, w odniesieniu do tego, czy udzial beneficjenta
pomocy we wlasciwym rynku (produktowym i geograficznym) przekracza 25 %, nie jest kluczowe.

5.6.1.3. Udzialy beneficjenta pomocy w rynku
Rynek konwencjonalnych samochodéw osobowych

(141) Udzial BMW AG — niezaleznie od okreslenia wlasciwego rynku geograficznego — w zadnym segmencie rynku
konwencjonalnych samochodéw osobowych nie przekracza progu 25 %.

Rynek samochodéw elektrycznych

(142) Na podstawie informacji przekazanych przez Niemcy oraz badan przeprowadzonych przez niezalezne podmioty, na
przyklad Deutsche Bank, Komisja w nastgpujacy sposéb rozumie argumentacje Niemiec odnosnie do udzialu
beneficjenta pomocy w calym rynku samochodéw posiadajacych wylacznie naped elektryczny: na niesegmento-
wanym rynku samochodéw elektrycznych na beneficjenta rynku przypada [...] ze 150 000 pojazdéw ([...] %),
w zwigzku z czym jego udzial w rynku przypuszczalnie nie przekroczy progu 25% — prog ten zostalby
przekroczony dopiero w przypadku sprzedazy ponad 37 500 pojazdéw sposrdd tacznie 150 000 samochodow
elektrycznych.

(143) W piSmie przedlozonym na wczesnym etapie formalnego postgpowania wyjasniajacego Niemcy wyjasnily, ze
zgodnie z badaniem Deutsche Bank z 2008 r. samochody elektryczne beda stanowi¢ w 2015 r. okolo 1%
wszystkich samochodéw osobowych, co bedzie odpowiada¢ lacznej liczbie 150 000 samochodéw posiadajacych
wylacznie naped elektryczny w 2015 r.(*°). Liczbe te Niemcy wziely réwniez za podstawe obliczania udziatu
samochod6éw elektrycznych w segmentach konwencjonalnych samochodéw osobowych w ramach wstepnej
analizy (*’). Obliczono przy tym z géry, ze okreslone na tej podstawie udzialy beneficjenta pomocy w catym rynku
EOG w segmentach B, C, D i E2[F wedle wszelkiego prawdopodobiefistwa w 2015 r. przekrocza prég 25 % (°%).

(144) W pismie przedtozonym na pdZniejszym etapie formalnego postgpowania wyjasniajacego Niemcy odniosly si¢ do
dwoch badan z weze$niejszych lat, tj. badania European Roadmap i raportu Delft, ktére prognozowaly dla rynku
pojazdéw elektrycznych znacznie wyzsze wartosci liczbowe (dla UE pieé¢ milionéw pojazdéw do 2020 r) niz
wezesniejsze badania (°°).

(%  Zob. motyw 58.

Zob. motyw 84 decyzji o wszczeciu postgpowania.

Dla segmentu B obliczono [> 25] % ([...] pojazdéw (ktére majg zostaé sprzedane na terytorium EOG) podzielonych przez [...]), dla
segmentu C [> 25] % ([...] podzielonych przez [...]), dla segmentu D [> 25] % ([...] podzielonych przez [...]) oraz dla segmentu E2/
F [> 25] %. Zob. motywy 84-87 decyzji o wszczeciu postepowania.

(% Zob. motyw 59.
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(145) Komisja nie moze uzna¢ informacji zawartych w tych raportach za odpowiednie uzasadnienie argumentacji Niemiec
z nastgpujacych powodow:

a) Po pierwsze prognoza przedstawiona w badaniu European Roadmap, wedtug ktérej do 2020 r. na rynku UE
bedzie dostepnych pie¢ milionéw pojazdéw elektrycznych, odnosi sie do wszystkich rodzajéw pojazdéw, ktérych
zasieg elektryczny wynosi co najmniej 50 km, na przyklad pojazdéw posiadajacych wylacznie naped elektryczny
i pojazdéw hybrydowych tadowanych z gniazdka. Raport ten nie zawiera zadnej prognozy co do liczby pojazdow
posiadajacych wylacznie naped elektryczny, na podstawie ktorej mozna by obliczy¢ udziat beneficjenta pomocy
w rynku;

=

Po drugie liczba pigciu milionéw pojazdéw elektrycznych dostepnych na rynku w 2020 r. zostata okreslona przy
optymistycznym zalozeniu, Ze nastapi istotny rozwoéj technologiczny w odniesieniu do systemu magazynowania
energii, techniki napedowej, rozwiazan w zakresie integracji systeméw, infrastruktury sieciowej, systeméw
bezpieczenstwa i infrastruktury drogowej, tak aby pojazdy elektryczne mialy podobny zasi¢g co konwencjonalne
samochody osobowe. Mniej optymistyczny scenariusz przedstawiony w badaniu European Roadmap, ktory
odzwierciedla ,ewolucyjne” ksztaltowanie sie tego rodzaju czynnikéw bez wigkszych zmian technologicznych,
zaklada wielko$¢ rynku samochodéw posiadajacych wylacznie naped elektryczny i samochodéw hybrydowych
na poziomie jednego m111ona pojazdéw do 2025 r. i na poziomie jedynie 100 000 tego rodzaju samochodéw
osobowych do 2016 . (°°). Z powyzszych wzgledéw badanie European Roadmap nie ma Zadnego wplywu na
poczatkowo przedstawione dane liczbowe, ktére zaczerpnigto z badania Deutsche Bank i ktére mozna
wykorzysta¢ przy obliczaniu udziatu beneficjenta pomocy w rynku samochodéw posiadajacych wylacznie naped
elektryczny.

(146) Na stronach przedtozonego przez Niemcy fragmentu raportu Delft, do ktorych odnosi si¢ pafistwo czlonkowskie,
nie wystepuja zadne dane liczbowe dotyczgce prognozowanego udzialu w rynku. Niezrozumiale jest wiec, dlaczego
Niemcy uznaly te strony wspomnianego raportu za istotne dla swojej argumentacji.

(147) Komisja pragnie zwrdci¢ uwage na to, Ze obecne prognozy dla przysz}ej pozycji rynkowej pojazdéw elektrycznych
znacznie si¢ od 51eb1e réznia. Nawet raport Delft przedstawia rézne szacunkowe dane liczbowe dla samochodow
elektrycznych (*'), ktére beda dostepne na rynku w 2015 r., oraz dla ich udzialu w calym rynku motoryzacyjnym.
Prognozy maja bezposredni zwigzek z réznymi scenariuszami (*%). Najkorzystniejszy prognozowany scenariusz
zaklada, Ze nastgpi rozwdj w dziedzinie elektromobilnosci oraz ze w 2015 r. w UE bedzie zarejestrowanych 30 000
samochod6w posiadajacych wylacznie naped elektryczny. Najbardziej pesymistyczny scenariusz zaklada natomiast,
ze w tym samym okresie w UE bedzie zarejestrowanych tylko 10 000 samochodéw posiadajacych wylacznie naped
elektryczny, podczas gdy zgodnie z realistycznym scenarluszem liczba zarejestrowanych samochodéw posiadajacych
wytacznie naped elektryczny wyniesienie w 2015 r. 20 000 (**). Zgodnie z tym Jtaportem w 2015 r. w UE-27 bedzie
w uzytku 100 000 samochodéw posiadajacych wylacznie naped elektryczny (*).

(148) Nalezy zwroci¢ uwage na to, ze z niezaleznych prognoz najwyrazniej wynika, zZe warto$¢ wynoszaca 1 %, okreslona
w badaniu Deutsche Bank dla udzialu samochodéw pomada;qcych wylacznie naped elektryczny w calym rynku
motoryzacyjnym w 2015 r., jest zbyt wysoka. W raporcie z 2014 r. pt. ,The xEV Industry insider Report” (°°)
okreslono, ze w 2020 r. udzial samochodéw posiadajacych wylacznie naped elektryczny w calym rynku Swiatowym
wyniesie zaledwie 0,6 %. Nie ma powodu, dla ktorego nalezaloby przyjaé, ze udzial samochodéw posiadajacych
wylacznie naped elektryczny w calym rynku motoryzacyjnym wyniesie 0,6 % juz pigé lat wezesniej, czyli w 2015 r.

(®%  Zob. wykres na stronie 21 badania European Roadmap.

(°Y)  Raport Delft przedstawia podzial pojazdéw wedlug rodzaju ich napedu na nastepujace kategorie: konwencjonalne, w pehni
elektryczne, hybrydowe typu plug-in (PHEV) oraz pojazdy elektryczne z zestawem umozliwiajacym zwigkszenie zasiegu.

(*)  Na przyklad najbardziej realistyczny scenariusz zaklada, ze subwencje paristwowe beda w dalszym ciagu udzielane, zasadniczo nie
zmienia si¢ ani parametry wejsciowe, ani oczekiwany rozwdj konwencjonalnych samochodéw osobowych, oraz ze okoto 5%
klientéw jest zainteresowanych zakupem pojazdu elektrycznego (w tym pojazdu hybrydowego tadowanego z gniazdka). Drugi
scenariusz zaklada przelom w technologii konwencjonalnych samochodéw osobowych, ktéry doprowadzi do znacznego wzrostu
efektywnosci CO,, oraz bazuje na zniesieniu subwencji panstwowych oraz powolnym spadku cen akumulatoréw. Trzeci scenariusz
zaklada przelom w segmencie samochodéw elektrycznych, przy czym rozwdj ten ma przyspiesza¢ od 2015 r. gwaltowny spadek
cen akumulatoréw.

(°>)  Zob. tabela 17 na s. 145 badania ,Impacts of Electric Vehicles — Deliverable 57, ocena wplywu scenariuszéw upowszechnienia sig
pojazdéw elektrycznych na rynku oraz konsekwencji politycznych.

(™" Zob. tabele 22 i 24 nas. 148 badania ,Impacts of Electric Vehicles — Deliverable 5”, ocena wplywu scenariusz6w upowszechnienia
si¢ pojazdéw elektrycznych na rynku oraz konsekwencji politycznych.

(®®)  http:/[www.advancedautobat.com/industry-reports/2014-xEV-Industry-Report/Executive-Summary-Selections.pdf
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(149) Komisja stwierdza, ze Zadna z tych prognoz pochodzacych z badan z wczesniejszych lat nie zakladata wickszej
liczby samochodéw posiadajacych wylacznie naped elektryczny w 2015 r. niz badanie Deutsche Bank, na podstawie
ktérego obliczono udzialy beneficjenta pomocy w rynku. Biorgc pod uwage rézne prognozy, Komisja dochodzi do
wniosku, ze nie ma mozliwosci, aby przy minimalnym poziomie bezpieczefistwa zrealizowaé prognozy dla
przysztego udzialu samochodéw elektrycznych w rynku EOG (i rynku $wiatowym) do 2015 r. i w pdzniejszym
okresie.

5.6.1.4. Wniosek dotyczacy oceny udziatu w rynku

(150) Przedstawione przez Niemcy dowody w polaczeniu z informacjami pochodzacymi z niezaleznych Zrédel nie
potwierdzajg tego, ze w 2015 r. udzial beneficjenta pomocy w rynku nie przekroczy progu 25 % przynajmniej na
nlektorych wihasciwych rynkach produktowych EOG, ktére mozna wzigé pod uwage, oraz w segmencie D na calym
$wiecie (°°). Wniosek ten bazuje na zastosowaniu prognozy Deutsche Bank, wedtug ktérej udzial samochodéw
elektrycznych w réznych segmentach rynku konwencjonalnych samochodéw osobowych wyniesie 1 %, biorac pod
uwage catkowita sprzedaz samochodéw. Ponadto, positkujac si¢ innymi niezaleznymi Zrédtami, o ktérych mowa
w motywie 147, mozna réwniez ustali¢, Ze udzial w niesegmentowanym rynku samochodéw elektrycznych EOG
przekroczy prog 25 % (na podstawie prognoz, ktére zakladaja, ze w 2015 r. w uzytku bedzie 10 000, 20 000 i
30 000 samochodéw posiadajacych wylacznie naped elektryczny).

(151) W zwiazku z tym Komisja postanawia przeprowadzi¢ szczegdlows oceng¢ pomocy na podstawie komunikatu
w sprawie szczegblowej oceny duzych projektow inwestycyjnych.

5.7.  Zastosowanie komunikatu w sprawie szczegétowej oceny duzych projektéw inwestycyjnych

(152) Zgodnie z pkt 68 wytycznych w sprawie pomocy regionalnej, o ile spelnione sg okreslone w nich warunki wstepne,
Komisja moze zatwierdzi¢ regionalng pomoc inwestycyjng, pod warunkiem ze po wszczeciu formalnego
postepowania zgodnie z art. [108] ust. 2 [TFUE] szczegbtowo ocenila, czy pomoc jest konieczna do stworzenia
zachety dla inwestycji oraz czy korzySci wynikajace ze $rodka pomocy przewazaja nad zakléceniem konkurencji
i wplywem na wymiang handlowa miedzy panstwami czlonkowskimi. Wytyczne przedstawione w przypisie 63 do
wytycznych w sprawie pomocy regionalnej udostgpniono w formie komunikatu w sprawie szczegdélowej oceny
duzych projektéw inwestycyjnych.

(153) Jesli chodzi o argumentacj¢ Niemiec, Ze formalne postgpowanie wyjasniajace skupia si¢ wylacznie na rozwianiu
istotnych watpliwosci i nie powinno si¢ w jego ramach za mowaé kryteriami zgodnosci, ktore zosta}y juz ocenione
na podstawie wytycznych w sprawie pomocy regionalnej (°”), Komisja czuje si¢ zobowigzana do zwrécenia uwagi na
to, ze obowiazujace przepisy dotyczace oceny pomocy regionalnej na duze projekty inwestycyjne, podlegajacej
obowiazkowi zgloszenia, zostaly sformulowane i zorganizowane w taki sposéb, aby wynikowi oceny udzialu
beneficjenta pomocy w rynku zgodnie z pkt 68 lit. a) wytycznych w sprawie pomocy regionalnej nalezato przypisac
kluczowe znaczenie. W przypadku gdy udzial beneficjenta pomocy we wlasciwym rynku produktowym
i geograficznym przekracza warto$¢ progowa okreslona do celéw oceny zgodnie z pkt 68 lit. a) wytycznych
w sprawie pomocy regionalnej, nie mozna oczekiwaé pozytywnego wyniku testu bilansujacego.

(154) Propozycja Niemiec, aby zatwierdzi¢ pomoc pod warunkiem ze w ciggu roku beneficjent _pomocy wykaze SWO]
udziat w rynku, oraz bez koniecznosci przeprowadzania szczeg6towej oceny, jest oczywiscie niepraktyczna (°%),
poniewaz w ten spos6b mozna udaremni¢ szans¢ na skuteczne wsparcie w przypadku negatywnych skutkéw
pomocy.

(155) Jesli chodzi o argumentacje, ze zgodnie z pkt 9 komunikatu w sprawie szczegblowej oceny duzych projektéw
inwestycyjnych szczegétowa ocena Komisji musi by¢ proporcjonalna do zaklécen konkurencji potencjalnie
wywolanych przez Srodek pomocy oraz nie moze by¢ przeprowadzana w sytuacji, gdy nie wystepuje zadne ,istotne
zakl6cenie konkurenc ” i beneficjent pomocy podejmuje si¢ wdrozenia innowacyjnego i obarczonego duzym
ryzykiem projektu (° ) Komisja stherdza ze nie udowodniono braku ,istotnego zaklécenia konkurencji” oraz ze
pomoc w wysokosci 50 mIn EUR na realizacje projektu inwestycyjnego, ktérego koszt przekracza 400 min EUR,
moze w duzej mierze prowadzi¢ do zakldcenia konkurencji.

(*°)  Zob. motyw 36 oraz przypisy 18 i 19.
(*’)  Zob. motyw 60 lit. b).
(°®)  Zob. motyw 60 lit. c).
(*")  Zob. motyw 60 lit. d).
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(156) Komisja stwierdza, ze wyroku Sadu z dnia 10 lipca 2012 r. w sprawie T-304/08 — Smurfit Kappa Group przeciwko
Komisji ("°) nie mozna wigc interpretowaé w ten sposéb, ze Komisja jest zobowiazana do niestosowania komunikatu
w sprawie szczegblowej oceny duzych projektéow inwestycyjnych w przypadkach takich jak ten. W duzo wigkszym
stopniu Komisja — zgodnie z rzeczonym wyrokiem — jest zobowigzana do przeprowadzenia szczegélowej oceny
w przypadkach, w ktérych nie jest oczywiste, Ze pozytywne skutki pomocy regionalnej przewyzszaja mozliwe
negatywne skutki, nawet jesli warto$¢ progowa, o ktérej mowa w pkt 68 wytycznych w sprawie pomocy regionalne;j,
nie zostala przekroczona.

5.8. Szczegblowa ocena

(157) W omawianej sprawie Komisja musi szczegdlowo oceni¢ na podstawie kryteriow okreslonych w komunikacie
w sprawie szczegdtowej oceny duzych projektéw inwestycyjnych, czy pomoc jest konieczna do stworzenia zachety
dla inwestycji oraz czy korzySci wynikajagce ze Srodka pomocy przewazaja nad powodowanymi przez to
zakl6ceniami konkurencji i wplywem na wymiang handlowa migdzy pafistwami cztonkowskimi.

5.8.1. Proporcjonalnosé pomocy

(158) Zgodnie z pkt 18 komunikatu w sprawie szczegélowej oceny duzych projektow inwestycyjnych ,Srodki uznawane
s3 za odpowiedni instrument, jezeli pafistwo czlonkowskie rozwazalo inne rozwiazania, ale potwierdzone zostaly
korzysci wynikajace z zastosowania instrumentu selektywnego, takiego jak pomoc panistwa dla konkretnego
przedsigbiorstwa”.

(159) Niemcy dostarczyly wystarczajace dowody na poparcie swojej argumentacji ('), wedlug ktérej rozbudowa
infrastruktury i inne ogdlne Srodki nie wystarcza, aby zniwelowaé dysproporcje regionalne w Niemczech.
W zwigzku z tym Komisja stwierdza, ze przedmiotowy Srodek pomocy jest odpowiednim instrumentem do
osiggnigcia celow rozwoju regionalnego w rzeczonym obszarze objetym pomoca.

5.8.2. Efekt zachety/alternatywny scenariusz

(160) Z uwagi na to, ze sg rézne przyczyny, dla ktérych przedsi¢biorstwo preferuje lokalizacje w konkretnym regionie,
nawet bez zagwarantowania jakiejkolwick pomocy, zgodnie z pkt 19 nn. komunikatu w sprawie szczegélowej oceny
duzych projektéw inwestycyjnych Komisja jest zobowiazana do szczegdtowej oceny, czy pomoc jest konieczna do
osiggnigcia efektu zachety. Celem takiej szczegdlowej oceny jest ustalenie, czy pomoc faktycznie wplywa na zmiang
postepowania przedsigbiorstwa otrzymujacego pomoc, tak ze podejmuje ono (dodatkowe) inwestycje w regionie
objetym pomoca.

(161) Zgodnie z komunikatem w sprawie szczegélowej oceny duzych projektéw inwestycyjnych efekt zachety mozna
udowodni¢ na podstawie dwéch mozliwych scenariuszy: wedlug scenariusza 1 bez pomocy nie zostalaby
zrealizowana zadna inwestycja, poniewaz nie bylaby ona rentowna dla przedsi¢biorstwa w zadnej lokalizacji,
podczas gdy wedlug scenariusza 2 bez pomocy inwestycja zostalaby zrealizowana w innej lokalizacji w UE.

(162) W zwiazku z tym panstwo czlonkowskie musi jednoznacznie udowodnié, ze pomoc faktycznie miata wplyw na
decyzje inwestycyjna lub na wybor lokalizacji. Komisja musi zbada¢, czy zaproponowane alternatywne scenariusze
sa realistyczne.

(163) Jak okreslono w komunikacie w sprawie szczegdlowej oceny duzych projektéw inwestycyjnych, to panstwo
cztonkowskie musi udowodni¢ zaistnienie efektu zachety. Zgodnie z pkt 24 i 25 komunikatu pafstwo cztonkowskie
moze udowodni¢ zaistnienie efektu zachety poprzez dostarczenie dokumentéw danego przedsigbiorstwa
wykazujacych, ze 1) inwestycja nie bylaby oplacalna bez pomocy oraz ze zaden inny region nie byl brany pod
uwage, lub ze 2) przeprowadzono poréwnanie kosztéw i korzysci plynacych z lokalizacji w regionie otrzymujacym
pomoc w pordwnaniu z innym regionem. Panstwo czlonkowskie zacheca sig, aby opierato si¢ na sprawozdaniach
finansowych, wewnetrznych planach biznesowych oraz dokumentach przedstawiajagcych rézne scenariusze
inwestycyjne.

70

Zob. przypis 26.
71)

Zob. motywy 74 i 75.

——
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(164) Bez pisemnego potwierdzenia, ze omawiana analiza zostala przeprowadzona przed podjeciem decyzji inwestycyjne;j,
Niemcy najpierw staraly si¢ podnies¢, ze efekt zachety powinno si¢ zbadaé przy zalozeniu scenariusza 1 zgodnie
z pkt 22 komunikatu w sprawie szczegélowej oceny duzych projektéw inwestycyjnych. Pastwo czlonkowskie musi
wykazaé, ze pomoc zacheca beneficjenta pomocy do podjecia pozytywnej decyzji inwestycyjnej, poniewaz
inwestycja, ktora bez pomocy nie bylaby oplacalna dla przedsigbiorstwa w jakiejkolwiek lokalizacji, dzigki pomocy
moze zostaé zrealizowana w regionie otrzymujgcym pomoc. Z dokumentéw dostarczonych przez Niemcy wynika,
ze kwota koniecznej pomocy panstwa zwigksza wewnetrzng stopg zwrotu projektu inwestycyjnego tylko o jeden
punkt procentowy (z [0-8] % do [1-9] %), co lezy znacznie ponizej zaréwno wewnetrznego celu ROCE
wynoszacego 25 %, jak i Sredniego wazonego kosztu kapitalu beneficjenta pomocy na poziomie 12 %.

(165) Oczywiste jest, Ze bardzo nieznaczny wzrost wewnetrznej stopy zwrotu, ktorej wysoko$¢ — nawet z uwzglednieniem
pomocy — wynosi znacznie mniej niz warto$¢ typowa dla przedsigbiorstwa, nie sugeruje, Ze pomoc wywoluje
zachete inwestycyjng.

(166) Ponadto pewne jest, ze decyzja dotyczgca realizacji inwestycji w zakresie produkeji samochodéw elektrycznych
zostala podjeta na podstawie dlugoterminowego strategicznego celu beneficjenta pomocy, ktéry polega na
opracowaniu innowacyjnych kluczowych technologii, tak aby przedsigbiorstwo otrzymujace pomoc spelniato
przyszie normy w zakresie elektromobilnosci oraz aby méc wdrozy¢ innowacyjne kluczowe technologie w ramach
przemystowej produkcji masowej. Cel ten wynika réwniez z tego, ze koncern, w sklad ktérego wchodzi
przedsigbiorstwo otrzymujgce pomoc, w 2009 r. zawart strategiczny sojusz z SGL Carbon, producentem wyrobéw
z wiékna weglowego.

(167) To, ze nie wykazano efektu zachety przy zalozeniu scenariusza 1, nie wskazuje jeszcze, ze efektu zachety nie mozna
wykaza¢ réwniez na podstawie scenariusza 2.

(168) Niemcy faktycznie pézniej poinformowaly, ze pomoc udzielona beneficjentowi pomocy podlega zakresowi
zastosowania scenariusza 2, oraz przedstawily fabryke w Monachium jako alternatywe dla lokalizacji w Lipsku.

(169) Ocena efektu zachety w przypadku scenariusza 2 powinna wykazaé, ze pomoc zacheca przedsigbiorstwo
otrzymujace pomoc do umieszczenia planowanej inwestycji w danym regionie, a nie w innym miejscu, poniewaz
w efekcie kompensuje niedogodnosci i koszty wynikajace z lokalizacji w regionie otrzymujacym pomoc.

(170) Jak okreslono w motywie 81, w celu udowodnienia zaistnienia efektu zachety w przypadku scenariusza 2 (dla
modelu i3) Niemcy opieraja si¢ na dokumentach z grudnia 2009 r., na przyklad na protokole posiedzenia w sprawie
decyzji zarzadu z dnia 15 grudnia 2009 r. Z dokumentéw tych wynika, ze poczatkowo brano pod uwage szereg
lokalizacji dla projektu inwestycyjnego, lecz ze prawie wszystkie lokalizacje (réwniez [...], co ma najwigksze
znaczenie) ('%) wykluczono z ostatecznego poréwnania lokalizacji z konkretnych wzgledow strategicznych, takich
jak konieczno$¢ realizacji inwestycji na terenach zielonych, odleglos¢ od miejsca produkeji tworzyw sztucznych
wzmacnianych widknem weglowym, trudnosci w zakresie komunikacji, brak ochrony know-how, zbyt duza
odleglo$¢ pomiedzy centrum rozwoju a centrum logistycznym beneficjenta pomocy, a takze ze wzgledu na
niekorzystne warunki zwigzane ze zdolnosciami produkcyjnymi i logistykg. Do momentu wyboru lokalizacji
alternatywne lokalizacje zostaly ograniczone do dwoéch opdji, ktére rozwazano na powaznie, a mianowicie do
Lipska i Monachium. Z najwazniejszych dokumentéw przedtozonych zarzadowi BMW AG w grudniu 2009
r. wynika, ze lokalizacja w Monachium, bez pomocy w wysokosci 17 mln EUR oraz przy zalozeniu [...]-letniego
cyklu zycia, wygenerowalaby nizsze koszty niz lokalizacja w Lipsku.

(171) Innym czynnikiem istotnym dla wyboru lokalizacji inwestycji byla dlugofalowa strategiczna mozliwos$¢ zwiekszenia
zdolnosci produkcyjnych w przyszlosci. Jesli chodzi o lokalizacj¢ w Lipsku, istniala mozliwo$¢ podwojenia
zdolnosci produkcyjnych z [10 000-50 000] pojazdéw rocznie do [50 000-90 000] pojazdéw rocznie, podczas
gdy taki wzrost zdolnosci produkeyjnych w Monachium uwazano za nierealistyczny. Jak wynika z dokumentéw
dostarczonych przez Niemcy, przedsi¢biorstwo nie wyrazilo tego strategicznego czynnika w wartoSciach
pienigznych.

(% Zob. motyw 83.
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(172) Ponadto informacje zawarte w tych dokumentach potwierdzaja, ze dostepno$¢ pomocy panstwa w wysokosci
50 mln EUR zostala przeanalizowana przed podjeciem decyzji w sprawie inwestycji/lokalizacji.

(173) Komisja stwierdza, ze w oparciu o wspomniane prawdziwe i aktualne dokumenty Niemcy udowodnily, ze decyzja
o realizacji projektu inwestycyjnego w zakresie produkeji modelu i3 w Lipsku, a nie w Monachium, bazowala na
dostepnosci pomocy panstwa.

5.8.3. Proporcjonalnosé

(174) W przypadku scenariusza 2, zgodnie z pkt 33 komunikatu w sprawie szczegblowej oceny duzych projektow
inwestycyjnych, ,w ramach zachety lokalizacyjnej, pomoc uznawana jest zasadniczo za proporcjonalna, jesli
pokrywa ona réznice kosztéw netto poniesionych przez przedsigbiorstwo korzystajgce z pomocy w celu
zainwestowania w regionie otrzymujacym pomoc oraz kosztow netto potrzebnych do inwestycji w innym regionie”.

(175) Jak wyjasniono powyzej, na podstawie dokumentéw z grudnia 2009 r. Niemcy udowodnily, ze rozbieznosci
kosztowe miedzy dwiema lokalizacjami (Lipskiem a Monachium), obliczone w momencie podjecia decyzji
inwestycyjnej/wyboru lokalizacji oraz przy zalozeniu siedmioletniego cyklu zycia, wynosity 17 mln EUR. Powyzsza
réznice kosztéw przedsigbiorstwo obliczyto na podstawie kosztéw inwestycyjnych odnoszacych si¢ do samego
produktu, kosztéw inwestycji strukturalnej, kosztow planowania i rozpoczecia inwestycji, kosztow produkdji,
kosztéw zaopatrzenia, kosztow statych i tak zwanych kosztéw inbound|outbound (kosztéw logistycznych i oplat
celnych przy przewozach migdzynarodowych). W zwigzku z tym Komisja dochodzi do wniosku, ze Niemcy
wykazaly, ze pomoc w wysokosci 17 mln EUR odpowiada minimum wymaganemu w celu zmiany decyzji
beneficjenta pomocy w sprawie wyboru lokalizacji oraz ze w rezultacie kwota ta jest zgodna z zasada
proporcjonalnosci w odniesieniu do celu pomocy polegajacego na wsparciu rozwoju regionalnego. Komisja
stwierdza, ze w zwigzku z tym nie nalezy uwzglednial strategicznej mozliwosci zwigkszenia zdolnosci
produkeyjnych w lokalizacji w Monachium przy ocenianiu proporcjonalnosci zgloszonej pomocy, poniewaz taka
mozliwo$¢ ma znaczenie tylko w bardzo dlugiej perspektywie, ktéra nie obejmuje siedmioletniego cyklu zycia
omawianego projektu inwestycyjnego.

(176) Niemcy poinformowaly w pézniejszym terminie (°), ze pierwotnie zgloszona taczna kwota pomocy w wysokosci
50 mln EUR jest proporcjonalna, poniewaz koszty dodatkowe w wysokosci 29 mln EUR nalezy doliczy¢ do réznicy
wynoszacej 17 mln EUR, ktérg w grudniu 2009 r. oszacowano jako koszty dodatkowe zwiazane z lokalizacja
w Lipsku. Te koszty dodatkowe w wysokosci 29 mIn EUR powstaly przed koncem 2012 r., tzn. po wyborze
lokalizacji i podjeciu decyzji inwestycyjnej oraz po rozpoczeciu prac zwiazanych z realizacjg projektu
inwestycyjnego.

(177) Niemcy uzasadniaja wysoko$c tej kwoty tym, Ze proporcjonalnosci pomocy nie da si¢ wykaza¢ na podstawie tych
samych dokumentéw co efekt zachety. Niemcy informuja, Ze po tym, jak zapadla decyzja w sprawie lokalizacji
inwestycji, Komisja powinna uwzgledni¢ takze inne dane kosztowe, ktdre odnosza si¢ do kosztéw powstajacych
w regionie objetym pomoca.

(178) Komisja stwierdza, ze dokumenty, ktére Niemcy przedlozyly we wrzesniu 2012 r. i ktére zawierajg zestawienie
kosztéw dodatkowych ("*), ani nie sa prawdziwe, ani nie pochodza z okresu, w ktérym podjeto jakakolwiek decyzje
w sprawie lokalizacji inwestycji, poniewaz sporzadzono je dopiero we wrzes$niu 2012 r.

(179) Komisja odrzuca argumentacje Niemiec, wedtug ktérej proporcjonalnosci Srodka nie nalezy ocenia¢ wylacznie na
podstawie dokumentdw, ktére odzwierciedlaja sytuacje panujaca w momencie wyboru lokalizacji/podjecia decyziji
inwestycyjnej, z nastepujacych powodow:

(180) Prawda jest, Ze zgodnie z pkt 35 komunikatu w sprawie szczegétowej oceny duzych projektow inwestycyjnych,
w ktorym okreslono dokumentacje, na podstawie ktérej powinno si¢ wykaza¢ proporcjonalno$é, nie istnieje
wyrazny wymog, aby proporcjonalnos$¢ wykaza¢ na bazie takiej samej [podkreslenie dodane] dokumentacji co efekt
zachety, lecz na bazie wlasciwej [podkreslenie dodane] dokumentacji, o ktérej mowa w pkt 26 komunikatu.
Sformulowania pkt 35 nie mozna jednak interpretowac w ten sposéb, ze efekt zachety i proporcjonalnosé pomocy
mozna wykazaé na bazie dokumentacji, ktéra zawiera zupelnie odmienne dane dotyczace niedogodnosci i kosztow
wynikajacych z lokalizacji inwestycji w regionie otrzymujagcym pomoc. W szczegdlnosci sformulowanie to nie
zezwala na dostarczanie dokumentacji, ktéra przedstawia koszty powstale kilka lat po podjeciu decyzji
inwestycyjnej/wyborze lokalizacji.

73

Zob. motywy 101 i 102.
74
)

Zob. motyw 102.

——
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(181) Prawda jest tez, Ze komunikat w sprawie szczeg6towej oceny duzych projektéw inwestycyjnych nie zawiera zadnego
wyraznego ustalenia, w ktérym momencie powinno si¢ ocenia¢ proporcjonalno$¢ srodka. Komunikat ten rowniez
nie okre$la wyraznie, dokladnie w ktérym momencie powinno si¢ oceniaé efekt zachety. Jest jednak jasne, ze
wlaiciwe dane dla oceny efektu zachety pomocy w odniesieniu do decyzji inwestycyjnejjwyboru lokalizacji sg
dostepne i ze nalezy je uwzgledni¢ przed podjeciem decyzji inwestycyjnej/wyborem lokalizacji. Z tego wzgledu w pkt
26 komunikatu w sprawie szczegétowej oceny duzych projektéw inwestycyjnych, w ktorym okreslono
dokumentacj¢, na podstawie ktorej powinno si¢ wykazal proporcjonalno$é, zwrécono uwage na dostarczanie
,<dokumentéw przedfozonych komitetowi inwestycyjnemu [podkreslenie dodane] oraz dokumentéw przedstawiajacych
rézne scenariusze inwestycyjne”. W przypadku dokumentacji ocenianej przez Komisje w przedmiotowej sprawie
chodzi dokladnie o taki rodzaj dokumentéw, ktore zostaly przedlozone zarzadowi beneficjenta pomocy i ktére
przedstawiaja rozne scenariusze inwestycyjne z odpowiednimi danymi liczbowymi. Z dokumentéw tych wynika, ze
niekorzy$¢ kosztowa wynikajaca z ulokowania inwestycji w Lipsku przed oficjalnym wyborem tej lokalizacji
oszacowano na 17 mln EUR.

(182) Zgodnie z logika zastosowang w analizie w ramach scenariusza 2 pomoc panstwa musi zrekompensowac koszty
dodatkowe wynikajace z perspektywy ex ante, tj. przed wyborem lokalizacji inwestycji, z inwestycji w docelowej
lokalizacji, w ktorej nie mozna by zrealizowa¢ inwestycji bez pomocy. Zasada proporcjonalnosci oznacza réwniez
to, ze kwote pomocy, ktéra wykracza poza minimum wymagane w celu podjecia decyzji w sprawie inwestycji
w regionie objetym pomoca, nalezy uznaé za zbedna, poniewaz stanowi ona bezwarunkows dotacj¢ finansowa na
rzecz beneficjenta pomocy, ktéra nie stuzy celowi zgodnemu z przepisami dotyczacymi pomocy.

(183) W pkt 33 komunikatu w sprawie szczegbtowej oceny duzych projektéw inwestycyjnych wyraznie okreslono, ze
wysoko§¢ pomocy musi odpowiadaé réznicy kosztéw netto ponoszonych w dwéch alternatywnych lokalizacjach,
aby spelni¢ zasad¢ proporcjonalnosci. Z tego wzgledu Komisja uwaza ze, pomoc mozna uznaé za proporcjonalng
tylko do takiej wysokosSci kwoty pomocy, ktéra byla potrzebna do podjecia przez beneficjenta pomocy decyziji
inwestycyjnej na rzecz okreslonej lokalizacji.

(184) Réwniez dokument konsultacyjny stuzb Komisji z 2007 r. dotyczacy ,Ogélnych zasad opartej na podejiciu
ekonomicznym kontroli zgodno$ci pomocy paristwa na podstawie art. 87 ust. 3 Traktatu WE” nie przewiduje —
wbrew stanowisku wladz niemieckich — Zadnej innej mozliwosci. W pkt 41 dokumentu konsultacyjnego, ktéry i tak
nie jest dla Komisji wiazacy, promuje si¢ raczej podejicie, zgodnie z ktérym nadrzednym celem jest uniknigcie
sytuacji, w ktorej pomoc udzielona na realizacj¢ projektu inwestycyjnego przekraczalaby wymagane minimum. Poza
tym jest wyraznie wskazane, ze w przypadkach, dla ktérych nalezy przewidzie¢ przeprowadzenie szczegdlowej
oceny na podstawie wilasciwych wytycznych, koniecznie trzeba zbadaé, czy intensywno$¢ pomocy nie zostala
wyznaczona zbyt wysoko oraz czy nie mozna by osiggnaé takiego samego rezultatu, korzystajac z mniejszej ilosci
pomocy. Jesli, tak jak w omawianym przypadku, zostanie stwierdzone, Ze w momencie wyboru lokalizacji w Lipsku
(czyli w momencie rozpoczecia inwestycji) roznica kosztow inwestycyjnych ponoszonych w lokalizacji w Lipsku
i w Monachium wynosita tylko 17 mln EUR, wéwczas kwota pomocy, ktora przekracza t¢ réznice, jest zbedna
réwniez zgodnie z dokumentem konsultacyjnym przedlozonym przez Niemcy.

(185) Réwniez wyrok w sprawie Freistaat Sachsen przeciwko Komisji nie zobowiazuje Komisji do podejmowania decyzji
na podstawie dokumentacji, ktéra panstwo czlonkowskie uznaje za ,wlasciwg” w rozumieniu pkt 35 komunikatu
w sprawie szczegélowej oceny duzych projektéw inwestycyjnych (), lecz ktéra nie moze mie¢ wplywu na decyzje
beneficjenta pomocy w sprawie ulokowania inwestycji w konkretnej lokalizacji.

(186) Jesli chodzi o koszty dodatkowe, ktére zostaly poniesione w zwigzku z rozszerzeniem inwestycji na podstawie
pierwotnej decyzji inwestycyjnej z grudnia 2009 r., Komisja wyraza w odniesieniu do nowych informacji, ktére
Niemcy przekazaly we wrzesniu 2012 r. w ramach formalnego postgpowania wyjasniajacego, nastgpujace
watpliwosci:

(°)  Zob. motywy 92 i 94.
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(187) Koszty dodatkowe zwigzane z mozliwosciami produkcji modelu i8 nie byly przedmiotem decyzji inwestycyjnej
podjetej w 2009 r., poniewaz decyzja w sprawie produkcji modelu i8 zostala podjeta dopiero na poczatku 2011
r. Za wlasciwa decyzj¢ zarzadu uznaje si¢ decyzje niezalezng od wyboru lokalizacji/decyzji inwestycyjnej w sprawie
produkcji modelu i3. Poza tym w decyzji w sprawie produkcji modelu i8 nie chodzito o to, aby wybra¢ pomiedzy
lokalizacjg w Lipsku a innym miejscem (scenariusz 2), lecz o ustalenie, czy model i8 powinien by¢ produkowany czy
tez nie (scenariusz 1). Tak naprawde decyzja inwestycyjna dotyczaca niewielkiej liczby produkowanych pojazdéw
bylaby rozsadna z perspektywy gospodarczej tylko woéwezas, gdyby model i8 byt produkowany w zakladach
produkeyjnych wybudowanych w Lipsku. W odpowiedzi na zgdanie udzielenia informacji Niemcy faktycznie
poinformowaly, ze nie wplynie to na zmiang pierwotnie zaplanowanego poziomu inwestycji (%), a wedtug wiedzy
posiadanej przez Komisj¢ nie wplynat zaden wniosek o udzielenie dodatkowej pomocy na pokrycie dodatkowych
kosztéw inwestycyjnych, zwigzanych z produkcjg modelu i8.

(188) Komisja jest zdania, Ze w odniesieniu do kwoty pomocy, ktéra ma pokry¢ koszty inwestycyjne, ktore nie zostaly
przewidziane w zgloszeniu, nie mozna udowodni¢ ani efektu zachety, ani proporcjonalnosci.

(189) Z tego powodu Komisja nie moze potwierdzi¢ proporcjonalnosci regionalnej pomocy inwestycyjnej w wysokosci
45257 273 EUR (warto$¢ zdyskontowana). Komisja stwierdza, ze w przypadku kwoty zgloszonej pomocy, ktéra
przekracza 17 miln EUR (tzn. 28 257 273 EUR), chodzi o $rodki pieni¢zne udostgpnione beneficjentowi pomocy,
ktore nie wspierajg realizacji celu, o ktérym mowa w art. 107 ust. 3 TFUE. Ponadto Komisja jest zdania, ze
dodatkowa kwota w wysokosci 28 257 273 EUR mialaby negatywne skutki i mocno znieksztalcitaby konkurencje,
zwlaszcza ze konkurenci w rezultacie mogliby cofna¢ inwestycje w podobne produkty, co z kolei przyczynitoby si¢
do wyparcia prywatnych inwestoréw z danego rynku.

5.8.4. Pozytywne skutki pomocy

(190) Zgodnie z komunikatem w sprawie szczeg6lowej oceny duzych projektéw inwestycyjnych panstwo cztonkowskie
musi przedstawi¢, w jaki sposéb projekt inwestycyjny przyczyni sie do rozwoju danego obszaru ('’), a Komisja
moze zatwierdzi¢ pomoc, pod warunkiem ze pozytywne skutki dla efektu zachety do inwestowania oraz
stosownosci pomocy przewyzszajg negatywne skutki (’%.

(191) Komisja stwierdza, ze Niemcy udowodnily, ze pomoc w wysokosci 17 mln EUR wywiera pozytywny wplyw na
rozwéj regionalny (%)

5.8.5. Negatywne skutki pomocy dla konkurencji

(192) Zgodnie z pkt 40 (*°) komunikatu w sprawie szczegétowej oceny duzych projektéw inwestycyjnych pomoc —
w przypadku analizy zgodnie ze scenariuszem 2, ktory zaklada, ze inwestycja zostalaby zrealizowana réwniez bez
pomocy oraz ze pomoc jest zgodna z zasadg proporcjonalnosci — nie wplywa na konkurencje, poniewaz istniejgce
czynniki, takie jak wysoki udzial beneficjenta pomocy w rynku, pozostaja bez zmian.

(193) Komisja mogta potwierdzi¢ efekt zachety wywolywany przez pomoc oraz zgodnos¢ z zasada proporcjonalnosci
w odniesieniu do kwoty wynoszacej 17 mln EUR. W przypadku ograniczenia pomocy do tej kwoty nie wystepuja
zadne negatywne skutki dla konkurengji.

(") Zob. pismo z odpowiedzig wladz niemieckich z dnia 25 maja 2011 r. (dokument nr 2011/054659), s. 3.

(") Pkt 11 komunikatu w sprawie szczegdtowej oceny duzych projektéw inwestycyjnych.

("®) Pkt 52 komunikatu w sprawie szczeg6towej oceny duzych projektéw inwestycyjnych.

("’)  Zob. motywy 61-72.

(*") ,Jesli natomiast scenariusz alternatywny wskazuje, ze mimo braku pomocy inwestycja bytaby zrealizowana, aczkolwiek by¢ moze
w innej lokalizacji (scenariusz 2), oraz jesli pomoc ta jest proporcjonalna, ewentualne wskazniki zakl6cen, takie jak wysoki udziat
w rynku oraz wzrost mocy produkcyjnych, na nierentownym rynku pozostajg w zasadzie bez zmian niezaleznie od faktu
udzielenia pomocy.”
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5.8.6. Negatywne skutki pomocy dla wymiany handlowej

(194) Pomoc regionalna wplywa na wymiang¢ handlowa miedzy pafistwami czlonkowskimi, poniewaz umozliwia
przedsigbiorstwom realizacje inwestycji na obszarach objetych pomoca w okreslonych panstwach cztonkowskich,
a nie w innych lokalizacjach w innych panstwach czlonkowskich. Projekt inwestycyjny w Lipsku nie doprowadzitby
jednak ani do przesunigcia inwestycji z innego obszaru objetego pomocg w innym panstwie czlonkowskim, ani
z obszaru w Niemczech, ktory rowniez znajduje si¢ w trudnej sytuacji. Alternatywna lokalizacja w [...] zostala
wykluczona na wcze$niejszym etapie planowania ze wzgledéw jakoSciowych i strategicznych. W zwigzku z tym
pomoc nie jest sprzeczna z celami w zakresie spojnosci, okreSlonymi w TFUE. Poza tym projekt inwestycyjny nie
wiaze si¢ z przeniesieniem istniejacej fabryki do Lipska, w zwigzku z czym pkt 54 komunikatu w sprawie
szczegdlowej oceny duzych projektéw inwestycyjnych nie ma zastosowania.

5.8.7. Bilans pozytywnych i negatywnych skutkdw pomocy

(195) Po stwierdzeniu, ze pomoc wywoluje zachete do zrealizowania inwestycji w danym regionie i do wysokosci 17 mln
EUR jest proporcjonalna do osiggnigcia tego celu, nalezy ocenic jej pozytywne i negatywne skutki.

(196) W ocenie potwierdzono, ze Srodek pomocy w wysokosci 17 mln EUR doprowadzil do realizacji projektu
inwestycyjnego w regionie znajdujacym si¢ w trudnej sytuacji, ktéry zgodnie z art. 107 ust. 3 lit. ¢) TFUE kwalifikuje
si¢ do otrzymania pomocy regionalnej. Biorac pod uwage to, zZe inwestycja ta przyczyni si¢ do stworzenia 800
bezposrednich miejsc pracy, wnosi ona istotny wklad w rozwdj regionalny. Z uwagi na to, ze decyzja o wyborze
lokalizacji w Lipsku nie jest krzywdzaca dla Zadnego regionu, w ktérym obowigzuje tak samo wysoki lub wyzszy
maksymalny pulap pomocy, srodek pomocy nie jest sprzeczny z celami w zakresie sp6jnosci. Wedlug Komisji
inwestycja w regionie w niekorzystnej sytuacji jest w kontekscie spéjnosci Unii wazniejsza niz taka sama inwestycja
w regionie znajdujagcym si¢ w lepszym potozeniu.

(197) W S$wietle powyzszego Komisja stwierdza, ze pozytywne skutki pomocy w wysokosci 17 mln EUR przewyzszaja
negatywne skutki dla wymiany handlowej migdzy pafistwami czlonkowskimi, a takze ewentualne skutki spoteczne
i gospodarcze w alternatywnej lokalizacji w regionie znajdujacym si¢ w korzystniejszej sytuacji.

(198) Zgodnie z pkt 68 wytycznych w sprawie pomocy regionalnej oraz majac na uwadze szczegblowa ocene, ktora
zostala przeprowadzona na podstawie komunikatu w sprawie szczegblowej oceny duzych projektéw
inwestycyjnych, Komisja stwierdza, ze Niemcy udowodnily, ze pomoc w wysoko$ci 17 mln EUR przyczynia si¢
do rozwoju regionalnego. Ponadto Komisja stwierdza, ze pomoc do kwoty 17 mln EUR jest wymagana po to, aby
wywolaé efekt zachety na rzecz realizacji inwestycji w Lipsku, oraz ze korzysci plynace ze Srodka pomocy
przewazaja nad zakl6ceniem konkurencji i wplywem na wymiang handlowg miedzy pafstwami czlonkowskimi.

5.8.8. Mozliwos¢ przyznania pomocy do wysokosci progu powodujgcego obowigzek zgloszenia zgodnie z GBER

(199) Komisja odrzuca argumentacj¢ Niemiec, wedtug ktérej jej prawo do oceny zgodno$ci omawianego $rodka pomocy
z rynkiem wewnetrznym na podstawie komunikatu w sprawie szczegélowej oceny duzych projektow
inwestycyjnych jest ograniczone do wysokosci wnioskowanej kwoty pomocy, ktéra przekracza prog powodujacy
obowiazek zgloszenia, o ktérym mowa w art. 6 ust. 2 GBER.

(200) Komisja jest zobowigzana do zbadania efektu zachety i proporcjonalnoéci Srodkéw pomocy, do ktérych ma
zastosowanie szczegdlowa ocena, na podstawie bardziej szczegdtowej analizy, o ktérej mowa w komunikacie
w sprawie szczegbtowej oceny duzych projektéw inwestycyjnych, tzn. do zbadania podlegajacej obowigzkowi
zgloszenia pomocy regionalnej na realizacj¢ duzych projektow inwestycyjnych, ktore spetniaja wlasciwe wymagania
okreslone w wytycznych w sprawie pomocy regionalnej.

(201) Jesli chodzi 0 mozliwo$¢ przyznania przez Niemcy pomocy na rzecz BMW AG, ktérej kwota nie przekracza progu
powodujacego obowigzek zgloszenia zgodnie z art. 6 ust. 2 GBER — w tym przypadku 22,5 mln EUR — nalezy
stwierdzi¢, ze w przypisie do pkt 56 komunikatu w sprawie szczegétowej oceny duzych projektéw inwestycyjnych
okreslono jedynie, ze pafistwo czlonkowskie ma taka mozliwo$¢. Ten przytoczony przez Niemcy przypis nie
oznacza natomiast, Ze Komisja sama jest zobowigzana do zatwierdzenia pomocy regionalnej do wysokosci progu
podlegajacego obowigzkowi zgloszenia, ktéry obowiazuje w ramach wylaczenia grupowego.
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(202) W zwiazku z tym Komisja jest uprawniona do oceny efektu zachety i proporcjonalnosci zgloszonej przez Niemcy
tacznej kwoty pomocy oraz do stwierdzenia, ze pomoc jest zgodna z rynkiem wewnetrznym, pod warunkiem ze
pozostaje ograniczona do kwoty w wysokosci 17 mln EUR.

6. WNIOSEK

(203) Komisja stwierdza, Ze regionalna pomoc inwestycyjna, jaka Niemcy zamierzaja przyznaé BMW AG, jest zgodna
z rynkiem wewnetrznym do kwoty wynoszacej 17 mln EUR zgodnie z art. 107 ust. 3 lit. a) TFUE.

(204) Nie ma zadnych dowodéw na to, ze w omawianym przypadku zastosowanie ma inny wyjatek w odniesieniu do
przewidzianego w art. 107 TFUE zakazu udzielania pomocy pafstwa, a Niemcy nie przedstawily tez zadnych tego
rodzaju wyjatkow.

(205) W zwigzku z tym cze$¢ pomocy w wysokosci 28 257 273 EUR, ktéra Niemcy zglosily na rzecz BMW AG, jest
niezgodna z rynkiem wewnetrznym,
PRZYJMUJE NINIEJSZA DECYZJE:
Artykut 1

Pomoc panstwa w wysokosci 45 257 273 EUR, ktérg Niemcy zamierzajg przyznaé BMW AG na inwestycje w Lipsku, jest
zgodna z rynkiem wewnetrznym tylko wtedy, gdy pozostaje ograniczona do kwoty wynoszacej 17 mln EUR (wedtug cen
z 2009 r.); kwota wykraczajaca poza ten pulap (28 257 273 EUR) jest niezgodna z rynkiem wewnetrznym.

W zwigzku z tym pomoc moze zosta¢ przyznana tylko do kwoty wynoszacej 17 min EUR.
Artykut 2

W terminie dwoch miesiecy od przyznania pomocy Niemcy przekaza Komisji egzemplarz dokumentacji dotyczacej
przedmiotowego Srodka pomocy, a w terminie szeSciu miesigcy od wyplacenia ostatniej transzy pomocy na podstawie
zgloszonego harmonogramu platnosci — szczegdlowe sprawozdanie koricowe.

Artykut 3

Niniejsza decyzja skierowana jest do Republiki Federalnej Niemiec.
Sporzadzono w Brukseli dnia 9 lipca 2014 r.

W imieniu Komisji
Joaquin ALMUNIA

Wiceprzewodniczgcy



