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Subiect: Ajutor de stat nr. N 767/2007 — Romania
LIP — Ford Craiova

Stimate domn ministru,

1. PROCEDURA

(1) Prin notificarea in format electronic inregistratd la 19 decembrie 2007 la
Comisie (SANI 842), autoritatile romane au notificat intentia de a furniza
ajutor regional ad —hoc,in temeiul Liniilor directoare privind ajutoarele
de stat regionale (Liniile directoare )', in favoarea Ford Motor Company
Inc pentru doua proiecte de investitii in oragul Craiova, in Regiunea Sud-
Vest a Romaniei.

(2) La 24 ianuarie 2008, a avut loc o intalnire intre serviciile Comisiei i
autoritatile romane.

3) Comisia a solicitat informatii suplimentare prin scrisorile din 1 februarie
(D/50447) si 6 martie 2008(D/51001), la care autoritdtile romane au
raspuns prin scrisorile din 13 februarie(A/2848), 14 martie (A/5197),26
martie (A5655),28 martie (A/5877) si 9 aprilie 2008 (A/6684).

2. DESCRIEREA MASURII DE AJUTOR

4) Autoritatile romane intentioneaza sa promoveze dezvoltarea regionala
prin acordarea de ajutor regional ad — hoc 1n favoarea Ford Motor
Company Inc, pentru doud proiecte de investitii in orasul Craiova, in
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Regiunea Sud-Vest a Romaniei. Primul proiect se referd la fabricarea de
autovehicule. Al doilea proiect se refera la fabricarea de motoare.

2.1.Beneficiarul

©)

(6)

(7)

2.2

Beneficiarul ajutorului va fi noua companie ,,Ford Romania’’, care va
desfasura si gestiona activitatea economica ce anterior a fost gestionata
de catre SC DAEWOO Automobile SA Romania. Ford Romaénia va fi
controlata in intregime de intreprinderea Ford Motor Company Inc.

Ford Motor Company (denumitd in continuare ,,Ford’’) este societatea-
mama a grupului Ford, cu sediul central 1inregistrat la Dearborn,
Michigan,in SUA . Ford este un producator si un furnizor international
de autovehicule de pasageri si autovehicule utilitare usoare care opereaza
la scard mondiala si vinde sub marcile Ford, Lincon ,Mercury, Mazda,
Volvo, Jaguar si Land Rover. In 2006, cifra de afaceri a Ford s-a ridicat
la 127,5 miliarde EUR, compania producand aproximativ 6,6 milioane de
automobile. Ford avea 283 000 de angajati si peste 100 de uzine si
puncte de productie raspandite in toata lumea, dintre care 111 angajati
lucrau in SEE si nici unul in Romania.

Activitatea economica actuald a Ford este structuratd in doud sectoare,
automobile si servicii financiare, reflectind structura decizionald si
operativa a grupului. Divizia de automobile a Ford este structuratd in
Ford America de Nord, Ford America de Sud, Ford Europa, Ford Asia
Pacific/Mazda si Grupul de Automobile Premiere (PAG).Divizia
financiard a Ford, Compania de Credite Ford Motor, furnizeaza, la scara
mondiald, finantare In cazul comertului de autovehicule cu amanuntul si
cu ridicata.

Proiectul de investitii

Capacitati de productie existente la Craiova

®)

Dupa ce mai multi ani a produs automobile Olcit la Craiova, in Romania,
intreprinderea Automobile Craiova, aflatd sub controlul agentiei detinuta
de stat, Autoritatii pentru Valorificarea Activelor Statului, a decis sa se
asocieze cu Intreprinderea sud-coreeand Daewoo Motor Co. Ltd
(denumita in continuare ,,Daewo00”) si sd infiinteze, in 1994, o noua
companie sub numele de Daewoo Auto Roménia SA (denumita in
continuare ,,DWAR”). Productia de autovehicule a inceput in 1995. in
1997, intreprinderea a deschis o noua fabrica de motoare §i transmisii.
Totusi, in 2000, principala societate-mamad din Coreea a intrat in
faliment. In 2002, General Motors a cumpdrat majoritatea actiunilor



©)

(10)

detinute de cdtre Daewoo la diverse filiale Daewoo din intreaga lume,
insa nu a cumpdrat uzinele care produceau masini si motoare Daewoo in
Romania, Uzbekistan sau Polonia.

In 2006, DWAR si-a rascumpirat actiunile de la Daewoo si, in
consecintad, Automobile Craiova SA a devenit singurul actionar la
DWAR. La momentul respectiv, DWAR  detinea capacititile de
productie pentru fabricarea la Craiova de autovehicule, motoare si cutii
de transmisie. La 12 septembrie 2007, Ford a semnat un acord de
achizitionare de actiuni pentru cumpdrarea a 72,4% din actiunile
Automozbile Craiova SA de la Autoritatea pentru Valorificarea Activelor
Statului”.

Producerea de autovehicule de citre DWAR a fost stopatd in ianuarie
2008. Ford va incepe sd investeasca in proiectul de productie de
autovehicule de indatd ce Comisia va aproba ajutorul si tranzactia de
achizitionare de catre Ford a uzinelor de motoare, productia ,,vechilor”
grupuri propulsoare (motoare §i cutii de viteza) va continua si in 2008.
Grupurile propulsoare vor fi livrate catre general Motors 1n temeiul unui
acord de furnizare incheiat in trecut de catre DWAR. Productia va fi
opritd in cursul anului 2009. Ulterior, Ford va face investitii In proiectul
privind fabricarea de motoare, pentru care este solicitat ajutorul. Doar
motoarele (nu si cutiile de vitezd) vor fi produse in uzina nou creata.

Noile proiecte de investitii ale Ford la Craiova

(11)

(12)

Autoritatile romane intentioneaza sd ofere ajutor pentru doua proiecte
initiale de investitii la Craiova’. Primul proiect se referd la extinderea,
modernizarea si schimbarea fundamentala a uzinei existente, inclusiv
crearea de capacitati  suplimentare pentru  producerea de noi
autovehicule, in timp ce al doilea proiect se referda la extinderea,
modernizarea si schimbarea fundamentald a uzinei existente,inclusiv
crearea de capacitdti suplimentare pentru producerea de noi
autovehicule,in timp ce al doilea proiect se refera la extinderea,
modernizarea si transformarea radicala a echipamentelor de fabricare a
motoarelor, inclusiv prin infiintarea unei noi linii de productie pentru o
noua generatie de motoare ecologice.

Noile autovehicule pe care Ford intentioneaza sa le produca la Craiova
sunt autoutilitare integrate (ISV-Integrated Style Van), din iunie 2009, si
autovehicule multifunctionale de tip sub compact (B-MAV ), din aprilie
2010. [...]* Se preconizeaza ca [...]% din autovehiculele ISV si [...]1%

? Aceastd tranzactie a constituit obiectul unei proceduri distincte de ajutor de stat,care a fost inchisa prin
decizia Comisiei din 27 februarie 2008 (cazul de ajutor de stat C 46/07 si ex NN 59/07)

3 Conform punctului 3.4.1, Comisia analizeazi daca aceste doud proiecte trebuie considerate ca proiecte
separate de investitii, In sensul Liniilor directoare .



din autovehiculele B-MAYV produse la uzina din Craiova sa fie exportate
pe piete din afara Europei (inclusiv in Statele Unite).

(13) Investitia planificatd la Craiova include doua linii de productie de
autovehicule cu o capacitate proiectatd si instalatd de 150.000 pentru
fiecare linie (300.000 in total, pentru intreaga uzina Craiova). Fiecare
linie de productie va fabrica doar autovehicule ISV sau B-MAV.
Fabricarea oricarui alt autovehicul ar necesita investitii  suplimentare
semnificative. Uzina, desi flexibild, va fi proiectata pentru a fabrica
automobile mici si autovehicule utilitare usoare. Productia
automobilelelor mari (precum Mondeo) sau a unor autovehicule de
capacitate mare (precum Tranzit) ar necesita investitii suplimentare,
precum si reamenajarea uzinei.

(14)  Procesul principal de productie a autovehiculelor consta in cinci etape
majore, desfasurat in cinci ateliere. (1) Atelierul de presaj: Cilindrii uriasi
de otel sau aluminiu —asa numitele bobine-sunt tdiati mecanic in folii
metalice. Aceasta este etapa in care materialul este ambutisat, modelat si
in functie de necesitati — tdiat, perforat, indoit sau postmodelat, toate
aceste operatiuni fiind aproape complet automatizate. (2) Atelierul de
asamblare a caroseriei: Constructia de sasiuri este domeniul cel mai
automatizat din procesul de fabricatie. Componentele individuale din otel
sau aluminiu sunt fabricate, intr-o primd etapa In unitdti mai mici,
precum usi, rame sau elemente de caroserie .Doar ulterior sunt sudate,
lipite sau imbinate cu bolturi .Partile de metal presate sunt asamblate
aproape in totalitate de catre roboti. (3)Atelierul de vopsitorie: Sasiurile
sunt initial curatate si degresate in bai de imersiune, iar apoi sunt placate
cu un strat de fosfat de zinc. Ulterior, sunt aplicate patru straturi
suplimentare de vopsea, pentru a proteja automobilul de influentele
mediului inconjurdtor si pentru a oferi suprafetei strilucire si lustru
durabile.(4)Atelierul de asamblare ; Vopsirea sasiurilor este finalizata
manual .Procesul individual de fabricatie permite adaptarea masinilor,
inclusiv a diferitelor echipamente, componente si elemente specific
nationale. (5) In atelierul de finisare si asamblare final, unitatea
propulsoare —constand din motor, transmisie, osii §i sistemul de
esapament — este fixati de caroserie, operatiune numitd asamblare . in
aceasta faza, vehiculul este finalizat . Ultimele componente sunt montate
si motorul este pornit pentru prima datd. Dupa trecerea a numeroase
teste, autovehiculul paraseste fabrica® .

(15)  Noile motoare pe care Ford intentioneaza sa le producd la uzina de la
Craiova sunt motoare Flexifuel complet noi, de noud generatie si de
inalta tehnologie, care urmeaza fie instalate pe automobilele Ford mici si
medii. [...]

* informatii confidentiale

* Descrierea este luatd de pe www.bmwgroup.com deoarece procesul, in ansamblu, este identic pentru
fabricarea tuturor autovehiculelor




(16)

(17)

(18)

Fabricarea motorului consta in prelucrarea, din materii prime, a blocului
cilindru de fier, a capului de cilindru din aluminiu si al vilbrochenului
din fier, urmatd de asamblarea celor 300 de componente ale motorului pe
linia de asamblare. In general, asamblarea motorului este ficuta in mare
parte manual, fiind automatizata acolo unde este necesar din motive de
siguranta, ergonomie, calitate sau capacitate de productie.

Proiectul de investitie pentru productia de motoare la Craiova include
instalarea unor centre de prelucrare moderne, de mare viteza si flexibile,
comandate prin calculator (pentru blocul cilindru, capul de cilindru si
vilbrochen) si instalarea de noi echipamente de asamblare si testare,
flexibile si de inalta tehnologie.

Capacitatea tehnicd maximd a uzinei de motoare prevazutd pentru
urmatorii cinci ani dupd finalizarea proiectului, este de 300.000 de noi
motoare pe an. [...]. Noile motoare mici vor fi in general, expediate la
Ford si la uzinele europene ale grupului Ford pentru a fi instalate in
autovehiculele Ford cat si in autovehiculele apartinand grupului Ford .O
mica parte din motoarele produse de Ford la Craiova, in general mai
putin de 0,5% din productia anuald, vor fi vandute ca piese de
schimb.[60-80]% din motoare vor fi utilizate in alte uzine de asamblare
Ford decat cea de la Craiova . Doar [20-40]% din motoare vor fi utilizate
in uzina de asamblare de la Craiova. Doar [20-40]% din autovehiculele
produse la Craiova vor avea un motor care, de asemenea, este produs de
Ford la Craiova.[...]

Calendarul proiectelor de investitii ale Ford la Craiova

(19)

Proiectul de investitii pentru productia de autovehicule este programat
sa inceapa 1n 2008.Proiectul de investitii pentru productia de motoare va
incepe mai tarziu, in 2009 .[...]. Data prevazuta pentru finalizarea celor
doud proiecte si atingerea capacitdtii maxime de productie este 2012.
Calendarul este detaliat in tabelul de mai jos .

Calendarul productiei

Inceperea Inceperea Sfarsitul Capacitatea
proiectului productiei proiectului maxima de
productie
Productia de | 2008 [...] 2012 2012
autovehicule
Productia de motoare | 2009 [...] 2012 2012
(20) In plus, ajutorul este acordat cu conditia ca beneficiarul si mentina

investitiile in regiunea asistatd pentru o perioadd de cel putin cinci ani
dupa finalizarea fiecaruia dintre celor doua proiecte de investitii.




2.3. Temei legal

1)

Ajutorul va fi acordat pe o bazd ad—hoc, in conformitate cu prevederile
Ordonantei de Urgenta a Guvernului un act juridic cu putere de lege,
transmisd Comisiei. Ordonanta de Urgentd a Guvernului va fi adoptata
dupa ce Comisia luat o decizie asupra masurii de ajutor.

2.4. Costul proiectului

(22)

Proiectul presupune o investitie totald in valoare nominald de 675
milioane EUR, din care 600 de milioane EUR’ sunt eligibili pentru ajutor
regional. Proiectul privind autovehiculele presupune costuri eligibile de
435 de milioane EUR valoare nominald si de 381,8 milioane EUR
valoare actualizatd. Proiectul privind motoarele are costuri eligibile de
165 milioane EUR valoare nominala si 132,7 milioane EUR valoare
actualizatd.Tabelul de mai jos oferd o imagine a cheltuielilor de investitii
eligibile pentru ambele proiecte .

Costuri eligibile (in milioane EUR)

2008 2009 2010 2011 2012 Total Total

(actualizat)
Proiectul 110 150 70 50 55 435 381,8
privind
autovehiculele
Proiectul 0 2 20 95 48 165 132,7
privind
motoarele
TOTAL 110 152 90 145 103 600
(23)  Autoritatile romane au confirmat ca nici un ajutor nu va fi solicitat pentru
instalatiile deja utilizate si nici un astfel de echipament nu este inclus in
cheltuielile eligibile ale proiectului. Toate investitiile vor fi noi.
(24)  Autoritdtile romane au confirmat ca nici una dintre investitiile notificate

nu se refera la producerea de motoare si transmisii pentru General
Motors. De asemenea, acestea au confirmat in mod explicit ca nici unul
dintre activele care fac obiectul contractului de vanzare—cumparare
incheiat intre Ford si Autoritatea pentru Valorificarea Activelor Statului
nu va fi inclus in costurile eligibile .

> Toate sumele din aceastd decizie vor fi exprimate in EUR. De asemenea, plata ajutorului va fi fixata in
euro. Pentru informare, rata de schimb la 19/12/2007 a fost 1 EUR=3,5355 RON .




(25)

Autoritatile romane au ardtat ca printre costurile eligibile nu sunt incluse
imobilizari necorporale .

2.5 Finantarea investitiilor

(26)

27)

Ford va finanta proiectele folosind lichiditatile si, probabil, contributii in
naturd. Peste [60-80]% din investitii vor fi sub formd de contributii
financiare. In afard de ajutorul de dezvoltare regionald previzut restul
finantarii nu beneficiaza de ajutor.

Ford nu are un plan clar privind contributiile in naturd, dar ar dori sa isi
mentind o marja de flexibilitate pentru a recurge la aceasta, In cazul in
care nevoile intreprinderii sau circumstantele s-ar schimba (de exemplu,
un nou echipament, comandat pentru o alta uzina, ar putea fi utilizat la
Craiova). Daca Ford aduce contributii in natura intr-o proportie redusa,
aceasta ar trebui sa cuprindd echipament nou, evaluat in conditii de
transparentd deplina(de piatd) si nu ar trebui sd beneficieze de ajutor de
stat.

2.6. Plafonul ajutorului regional

(28)

Oragul Craiova este situat in judetul Dolj, in regiunea Sud-Vest, care a
fost desemnata zona asistatd 1n temeiul articolului 87 alineatul (3) litera
(a) din Tratatul CE, avand un plafon standard al intensitatii ajutorului
regional pentru intreprinderile mari de 50% din echivalentul subventiei
brute (ESB), conform Hartii ajutoarelor regionale pentru Romania® .

2.7. Valoarea ajutorului

(29)

Autoritatile romane intentioneaza sd acorde un ajutor nominal in valoare
de 143 milioane de EUR . 94,45 milioane de EUR vor fi acordate pentru
proiectul de fabricare de autovehicule si 48,55 milioane de EUR pentru
proiectul de fabricare de motoare . Autoritdtile romane intentioneaza sa
plateasca ajutorul pentru fiecare proiect in rate anuale din 2008 pand in
2012, in functie de indeplinirea proiectelor conform calendarului de mai
jos. Aceasta inseamnd un ajutor in valoare actualizata de 81,3 milioane
EUR pentru proiectul privind autovehiculele si 38 de milioane EUR
pentru proiectul privind motoarele. Ajutorul pentru investitii ar fi platit
sub forma unei subventii directe.

Valoarea nominald a ajutorului si valoarea actualizata a ajutorului (in milioane

EUR)

2008 2009 2010 2011 2012 Valoarea | Total
totala actualizat
nominala

Proiectul 17,5 16,15 30,4 19,98 10,42 94,45 81,3

% Ajutor de stat nr. 2 /2007-Harta ajutoarelor regionale pentru Romania (2007-2013).




privind

autovehiculele

Proiectul
privind
motoarele

0 0 1,5 14,10 | 32,95 | 48,55 38,0

(30)

€2))

(32)

Autoritdtile romane au confirmat cd ajutorul pentru proiect nu va fi
cumulat cu ajutorul primit pentru aceleasi costuri eligibile din alte surse
locale, regionale, nationale sau comunitare.

In plus, inainte de inceperea lucrarilor la proiect, beneficiarul a depus o
cerere pentru ajutor si autoritdtile romane au raspuns in scris cd, sub
rezerva aprobarii din partea Comisiei, va fi acordat un ajutor de stat pana
la intensitatea maxima admisd (scrisoarea de angajament cu caracter
obligatoriu, semnatd de Ministerul Economiei si Finantelor si de
Ministerul Muncii din Romania in data de 7 septembrie 2007).

Autoritatile romane se angajeaza sd suspende plata ajutorului regional
notificat daca beneficiarul nu a rambursat ajutorul declarat incompatibil
prin Decizia Comisiei din 27 februarie 2008 privind cazul de ajutor de
stat C46-07 (ex NN59/07). Suspendarea va fi mentinutd pana cand
beneficiarul ramburseaza sau plateste intr-un cont blocat valoarea totala a
ajutorului incompatibil si dobanda de recuperare corespunzatoare.

2.8. Contributia la dezvoltarea regionala

(33)

(34)

(35)

Autoritdtile romane au aratat ca Ford intentioneaza sa pastreze toti
angajatii actuali din uzind care beneficiazd de ajutor (3900) si sa le
pastreze locurile de muncd pe termen lung. In plus, proiectele
preconizate vor necesita o crestere substantiala a angajarilor directe, la
mai mult de 7000 de persoane, cu posibilitatea de a ajunge la 9000, pe
termen lung.

In plus, se asteaptd ca numerosi furnizori directi pentru productia de
autovehicule si de motoare sd investeasca in Intreprinderi aflate in
vecinatatea uzinei, astfel incat livrarea sa se poata face la timp. Aceasta
va duce la crearea altor locuri de munca ce depind direct de cele doua
proiecte realizate de Ford .

Autoritdtile romane arata ca investitiile in cele doud proiecte vor implica,
de asemenea, o contributie economica directa prin oportunitati de
investitii, de vanzari si transfer de tehnologie de varf pentru furnizorii
romani (inclusiv exporturi catre uzinele Ford din Europa de Vest). Ford
va stimula investitiile Tn regiune din partea unor furnizori de talie
mondiald, prin investitii initiale (de tip “green field”), parteneriate si
transfer de tehnologie pentru dezvoltarea unei importante baze de oferte
locale. Standardul de calitate Ford este unul de referinta printre
producatorii mondiali de varf de echipament original (Original




(36)

(37)

Equipment Manufactures-OEM) si aplicarea acestui standard va duce la
imbunatatirea calitatii la nivelul furnizorilor locali.

In plus, este de asteptat ca aceste proiecte si atragi numerosi alti
investitori din industria de masini si sa contribuie la crearea de noi locuri
de munca si la dezvoltarea economica a regiunii.Cele doud proiecte de
investitii sunt considerate proiecte de referinta, care ofera un semnal
important altor investitori care analizeazd posibilitatea de a investi in
Romania, si care, probabil, vor fi incurajati mai degraba sa isi continue
planurile de investitii decat sa investescd in alta parte. Infrastructura de
transport va fi Tmbunatatitda si va sustine dezvoltarea economica
ulterioara.

Autoritatile romane considera ca, folosind efectul multiplicator standard
pentru industria auto, este probabil sd fie create mai mult de 40 000 de
locuri de munca directe si indirecte, cu o contributie economica pentru
Romania estimata la peste 13 miliarde € pana la sfarsitul anului 2012 si
50 miliarde € pana la sfarsitul anului 2020.

2.9. Dispozitii generale

(38) Autoritatile romane s-au angajat sa transmita Comisiei:

o copie a actelor relevante privind masura de ajutor, in termen de doua
luni de la acordarea ajutorului;

un raport intermediar (care cuprinde informatii referitoare la sumele de
ajutor platite, la executia contractului de ajutor si la orice alte proiecte de
data aprobarii ajutorului de catre Comisie;

un raport final detaliat, pe baza graficului de plata notificat, in termen de
sase luni de la plata ultimei transe a ajutorului.

3. EVALUAREA MASURII DE AJUTOR SI A COMPATIBILITATII

ACESTEIA

3.1. Existenta ajutorului

(39)

(40)

(41)

Sprijinul financiar va fi acordat grupului Ford de catre autoritatile
romane sub forma unei investitii directe, finantate prin intermediul
bugetului general al statului. Prin urmare, ajutorul poate fi considerat ca
fiind acordat de statul membru si prin intermediul resurselor de stat in
sensul articolului 87 alineatul (1) din Tratatul CE.

Deoarece ajutorul este acordat unei singure intreprinderi — Ford — masura
este selectiva.

Sprijinul financiar acordat grupului Ford va degreva intreprinderea de
costuri pe care in mod normal ar fi trebuit sd le suporte si, prin urmare,
intreprinderea beneficiaza de un avantaj economic fatd de concurentii sai.



(42)

(43)

(44)

Sprijinul financiar din partea autoritdtilor romane va fi acordat pentru
investitii care au drept rezultat fabricarea de motoare si autovehicule.
Deoarece aceste produse fac obiectul schimburilor comerciale intre
statele membre, ajutorul acordat este susceptibil sa afecteze schimburile
comerciale intre statele membre.

Favorizarea de catre autoritatile romane a grupului Ford si a productei

sale presupune denaturarea sau amenintarea denaturarii concurentei.

In consecinta, Comisia considera ci masura notificati constituie ajutor de
stat pentru Ford 1n intelesul articolului 87 alineatul (1) din Tratatul CE.

3.2. Legalitatea si compatibilitatea masurii de ajutor

(45)

(46)

(47)

Autoritatile romane au respectat obligatiile ce le revin in conformitate cu
articolul 88 alineatul (3) din Tratatul CE, notificand masura de ajutor
planificata inainte de punerea in aplicare a acesteia.

Deoarece masura se incadreaza in categoria ajutoarelor regionale pentru
investitii, Comisia a efectuat evaluarea pe baza Liniilor directoare privind
ajutoarele de stat regionale (Linii directoare). Masura a fost notificatd sub
forma unui ajutor ad-hoc care depaseste plafoanele stabilite la punctele 64
si 68 din Liniile directoare. Prin urmare, Comisia a luat in calcul
dispozitiile Liniilor directoare si, in special, dispozitiile sectiunii 4.3
referitoare la proiectele mari de investitii.

Intrucat ajutorul reprezinta o masura ad-hoc, in conformitate cu nota de
subsol 3 de la punctul 60 din Liniile directoare, din cauza impactului
evident asupra schimburilor comerciale si concurentei, este nevoie de o
justificare mai specifica a legaturii cu dezvoltarea regionala.

3.3 Compatibilitatea cu dispozitiile generale ale Liniilor directoare

(48)

(49)

Comisia a verificat daca proiectele contin investitii initiale in intelesul
Liniilor directoare si nu sunt implicate investitii de inlocuire.

Pasii de baza pentru asamblarea unui autovehicul sunt, in ansamblu,
similari pentru orice producator de autovehicule.Cu toate acestea, desi
pasii de baza utilizati in productia noilor autovehicule Ford par a fi
similari cu cei existenti In unitatea DWAR — presarea foilor metalice
pentru realizarea partilor componente ale caroseriei, atelierul unde partile
componente ale caroseriei sunt asamblate si sudate, vopsitoria,
asamblarea automobilelor (montarea instalatiei electrice si a blocului
motor, etc.), finisarea si testarea finala — autoritatile romane argumenteaza
ca procesele actuale de productie aplicate in diferitele parti ale uzinei sau
ale atelierelor de productie vor fi schimbate fundamental si vor fi extinse
pe parcursul investitiei vizate. Capacitatea de productie a autovehiculelor
se va schimba de la un volum redus de asamblare al unor autovehicule tip
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(50)

(1)

(52)

(53)

destinate pietei romdnesti (care au circulat pe piata sub marca Daewoo,
care in prezent nu mai existd) la un volum ridicat, modern, de productie al
uzinei prin intermediul a doud linii de fabricatie de automobile Ford
(fiecare avand o capacitate tehnica anuald de 150 000 de bucati), care sunt
pe deplin integrate in operatiunile de productie ale grupului Ford in
Europa.

Noua uzina de motoare va fi structuratad folosindu-se un sistem modular si
flexibil, spre deosebire de facilitatile de transfer speciale existente,
specifice unui singur produs si neflexibile. Noua abordare modulara
pentru motoarele Ford va permite, de asemenea, efectuarea de actualizari
si schimbari ale produselor, fara a fi nevoie de o retehnologizare
completa. De asemenea, vor fi instalate linii noi pentru bloc-cilindru, cap
de cilindru si vilbrochen. Pentru producerea celor trei componente —
cheie, aceste linii vor utiliza noi centre de prelucrare CNC (Computer
Numerical Controlled — cu comanda numerica) flexibile, rapide si cu
tehnologie de varf.

Astfel, Comisia este convinsa ca se va realiza o schimbare fundamentala
in procesul de productie a autovehiculelor si motoarelor.

Costurile eligibile in vederea obtinerii ajutorului pentru investitii [a se
vedea tabelul de la punctul (2.4) de mai sus] sunt definite respectandu-se
punctele 4.1 si 4.2 din Liniile directoare si regulile privind cumulul. Mai
mult, Ford a depus cererea de obtinere a ajutorului Tnainte de Inceperea
lucrarilor la proiect si autoritdtile romane si-au dat acordul privind
acordarea ajutorului de stat sub rezerva aprobarii de citre Comisie. De
asemenea, Ford are obligatia de a mentine investitia in regiune pe o
perioada minima de cinci ani dupa finalizarea fiecaruia dintre cele doua
proiecte. Beneficiarul oferd o contributie financiara de cel putin 25% din
costurile eligibile intr-o forma care nu trebuie sd implice niciun sprijin
public.

Prin urmare, Comisia considerd ca ajutorul respecta criteriile generale de
compatibilitate stabilite in Liniile directoare.

3.4. Compatibilitatea cu dispozitiile privind ajutoarele pentru proiecte mari de

investitii

3.4.1. Proiect unic de investitii

(54)

Punctul 60 din Liniile directoare dispune ca, pentru a evita ca un proiect
mare de investitii sa fie divizat artificial in proiecte mai mici, in scopul
eludarii prevederilor Liniilor directoare, un astfel de proiect se considera a
fi un proiect unic de investitii atunci cand investitia initiala este realizata
intr-o perioada de trei ani si consta in active imobilizate combinate intr-un
mod indivizibil din punct de vedere economic. Nota de subsol 55 la acest
punct aduce urmatoarele clarificari : “Pentru a stabili daca o investitie
initiala este indivizibila din punct de vedere economic, Comisia va tine
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(35)

(56)

(57)

seama de legaturile tehnice, functionale si strategice si de proximitatea
geografica imediata.[...] .

Statele membre ar putea fi tentate sd notifice doud proiecte separate,
deoarece considerarea acestora ca doud proiecte separate in loc de un
proiect unic de investitii permite, in mod normal, obtinerea unei
intensitati superioare a ajutorului datoritd aplicdrii automate a
mecanismului de reducere.

Autoritdtile roméane au oferit mai multe argumente pentru a demonstra
faptul ca cele doud proiecte, unul pentru producerea de autovehicule de
pasageri i de autovehicule utilitare usoare si celalalt pentru producerea de
motoare, nu ar trebui considerate drept un proiect unic de investitii n
conformitate cu punctul 60 din Liniile directoare. Autoritatile romane
sustin ca cele doud proiecte sunt independente din punct de vedere tehnic
si economic. Fabricarea de autovehicule si de motoare se va efectua
utilizandu-se echipamente tehnice diferite cu angajati diferiti cat si
tehnologii diferite. Doar aproximativ [20-40]% dintre noile tipuri de
motoare care vor fi produse la Craiova vor fi destinate, de fapt,
autovehiculelor produse 1n acest loc. [60-80]% dintre noile motoare
produse la Craiova vor fi exportate si [60-80]% dintre masinile produse la
Craiova vor fi echipate cu un motor produs in alta parte. Calendarul celor
doua proiecte este, de asemenea, diferit. Primul proiect se refera la
investitia privind uzina de autovehicule in sine si acesta va incepe de
indatda ce Comisia va aproba ajutorul de stat. Proiectul privind producerea
de motoare va incepe la o data ulterioard. Producerea de motoare a fost
adaugata la planurile Ford pentru Craiova datoritd punctajului suplimentar
oferit in conformitate cu criteriile procedurii de licitatie si stimulentelor
disponibile 1n cadrul ajutorului regional pentru investitii. Principalele
argumente pentru amplasamentul noilor uzine de motoare sunt apropiate
de regiunea in care exista un volum important al cererii, furnizori care
practica preturi reduse si aprovizionarea cu materii prime. In cazul unei
uzine de asamblare a autovehiculelor se aplica contrariul, costurile legate
de distributie fiind argumentul mai important din acest punct de vedere,
decisiv pentru stabilirea amplasamentul unei uzine de asamblare (costul
transportului unui autovehicul-produs finit este, in mod evident, mai mare
decat in cazul unui motor mic). Uzinele de productie ale autovehiculelor si
motoarelor de la Craiova vor fi independente din punct de vedere
operational. Singurele suprapuneri vor consta in activititile care trebuie
coordonate datorita amplasamentului comun, cum ar fi serviciile centrale,
activitatile de primire si livrare. In afara acestor tipuri de activititi,
intregul control al productiei , procesul administrativ asigurarea calitatii
etc. si orice altd activitate =zilnicd sunt administrate separat de
managementul operatiunilor privind producerea grupul propulsor (motor)
sau de managementul operatiunilor privind producerea de autovehicule.

Pentru a realiza daca cele doud proiecte trebuie considerate separat sau
drept un proiect unic de investitii, Comisia a luat In considerare, in primul
rand, faptul ca intervalul de trei ani intre Inceperea celor doua proiecte nu
a fost depdsit. Ambele proiecte se deruleazd aproape in paralel, desi
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proiectul producerii de motoare incepe mult mai tarziu decat proiectul
producerii de autovehicule. In al doilea rand, Comisia a evaluat daci cele
doua proiecte sunt combinate intr-un mod indivizibil din punct de vedere
economic, in conformitate cu Liniile directoare.

(58) Comisia considera cd intre productia de motoare si cea de autovehicule
exista o legatura slaba din punct de vedere tehnic, deoarece prima necesita
un echipament si tehnici fundamental diferite fata de cea din urma. De
asemenea, Comisia considera cd legatura functionala este slaba deoarece
[60-80]% din totalul motoarelor nu sunt folosite in amplasamentul de la
Craiova. Practicile industriale confirma faptul ca fiecare familie de
motoare se produce Intr-o singurd uzind, posibil doua si ca, ulterior,
motoarele sunt transportate la alte uzine de asamblare din lume’. In cele
din urmd, Comisia considera cd legatura strategica dintre productia de
motoare si cea de autovehicule este, de asemenea, slaba. Data de lansare a
proiectului destinat producerii de motoare la Craiova se situeaza la cel
mult doi ani distantd dupa data de lansare a proiectului destinat producerii
de autovehicule. Planificarea productiei de autovehicule si motoare este
diferitd, deoarece cele doud produse au cicluri de viatd complet diferite.
Cerintele 1n schimbare ale clientilor si cresterile preconizate ale vanzarilor
reprezintd factori determinanti pentru o noua uzina de motoare.
Argumentele in ceea ce priveste amplasamentul sunt diferite pentru cele
doua tipuri de uzina. Managementul este diferit, la fel ca in cadrul
grupului Ford. Ford Europa are doi directori de productie, unul pentru
operatiunile privind producerea de autovehicule si unul pentru operatiunile
privind producerea grupului propulsor (motor), subordonati directorilor
respectivi ai Ford Europa.

(59) Cu toate ca cele doua proiecte se afld intr-o proximitate geografica
imediatd, Comisia considerd ca nu exista suficiente legdturi de natura
tehnicd, functionala sau strategica pentru a considera cele doud proiecte de
la Craiova drept un proiect unic de investitii in conformitate cu punctul 60
din Liniile directoare.

3.4.2. Intensitatea ajutorului [punctul 67 din Liniile directoare]

(60) Dupa cum s-a explicat anterior, Comisia considera ca cele doud proiecte
nu trebuie considerate drept un proiect unic de investitii.

(61) De asemenea, Comisia considerd ca, in acest caz, rata de referintd
relevantd pentru calcularea valorilor actualizate ale costurilor eligibile si
ale cuantumurilor ajutoarelor este rata de referintd a zonei euro, deoarece
plata este stabilitd In euro. La momentul notificarii, rata de referintd in
zona euro era de 5,42% in acest caz.

(62) Totalul cheltuielilor eligibile preconizate pentru proiectul de producere a
autovehiculelor, la valoarea actualizata, este de 381,8 milioane EUR si de

7 Un exempu in acest sens este uzina de motoare Ford de la Dangenham, in regatul Unit, care este una
dintre cele mai mari uzine de motoare diesel .Nu existd o uzina de asamblare la Dangenham si toate
motoarele sunt transportate catre alte locatii
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132,7 milioane EUR pentru proiectul de producere a motoarelor. Aceasta
conduce la o intensitate maximd permisd a ajutorului de 22,37% ESB
(echivalent subventie brutd) pentru proiectul de producere a
autovehiculelor si de 32,45% ESB pentru proiectul de producere a
motoarelor.

(63) Totalul cheltuielilor eligibile preconizate pentru proiectul de producere a
autovehiculelor, la valoarea actualizata, este de 381,8 milioane EUR si
cuantumul total al ajutorului preconizat la valoarea actualizata este de 81,3
milioane EUR. Prin urmare, ESB este de 21,28%.

(64) Din moment ce intensitatea ajutorului pentru proiect (21,28% ESB) este
inferioard intensitdtii permise pentru proiectul de producere a
autovehiculelor (22,37% ESB), intensitatea propusd a ajutorului pentru
proiect este conforma cu Liniile directoare.

(65) Autoritdtile romane au confirmat faptul cd nu vor fi depasite nici suma
maxima a ajutorului aprobatd prin prezenta decizie privind proiectul de
producere a autovehiculelor (81,3 milioane EUR la valoarea actualizatd) si
nici intensitatea maxima a ajutorului aprobata prin prezenta decizie (21,28%
ESB).

(66) Totalul cheltuielilor eligibile preconizate pentru proiectul de producere a
motoarelor, la valoarea actualizati, este de 132,7 milioane EUR si
cuantumul total al ajutorului preconizat la valoarea actualizata este de 38 de
milioane EUR. Prin urmare, ESB este de 28.65%.

(67) Din moment ce intensitatea ajutorului pentru proiect (28,65% ESB) este
inferioard comparativ cu intensitatea maxima admisa pentru proiectul de
producere a motoarelor (32,45% ESB), intensitatea propusd a ajutorului
pentru proiect este conforma cu Liniile directoare.

(68) Autoritdtile romane au confirmat faptul ca nu vor fi depdsite nici suma
maxima a ajutorului, aprobatd prin prezenta decizie privind proiectul de
producere a motoarelor (38 milioane de EUR la valoarea actualizatd) si nici
intensitatea maxima a ajutorului, aprobatd prin prezenta decizie (28,65%
ESB).

3.4.3. Compatibilitatea cu dispozitiile de la punctul 68 literele (a) si (b) din Liniile
directoare.

(69) Decizia Comisiei de a permite acordarea ajutorului regional pentru proiectele
mari de investitii, care se incadreazd la punctul 68 din Liniile directoare,
depinde de puterea de piata a beneficiarului Tnainte si dupa investitie si de
capacitatea creatd prin investitie. Pentru a efectua testele relevante in
conformitate cu punctul 68 literele (a) si (b) din Liniile directoare, Comisia
va stabili, in primul rand, definitiile adecvate ale pietei geografice si a
produsului.
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Produsele vizate

(70)

(71)

(72)

(73)

(74)

(75)

Productia preconizata a uzinelor care vor beneficia de ajutor este reprezentatd
de motoare si autovehicule. Autorititile romane se angajeazd ca, pe o
perioada de cinci ani dupa finalizarea proiectului de investitii, nici un al tip
de produse in afara celor notificate In acest caz sa nu fie produse in uzina
care beneficiaza de ajutor. Nu se preconizeaza producerea la Craiova a altor
componente In afara noilor motoare mici. Nici un al tip de masina sau
autovehicul de pasageri nu poate fi produs in uzinele care beneficiaza de
ajutor.

Odata cu finalizarea investitiei, ar fi nevoie de investitii suplimentare
semnificative pentru producerea oricaror alte produse alternative sau
actualizate. Noile capacitati instalate pentru producerea de autovehicule sunt
concepute in ideea de a fi ,,flexibile”, pentru a permite mai usor si mai putin
costisitor schimbari sau actualizari ale produselor 1n viitor, ceea ce sporeste
competitivitatea uzinei in privinta abilitdtii de a se adapta la schimbarile
pietei; cu toate acestea, ar fi necesare in continuare investitii suplimentare
substantiale pentru orice schimbare a produselor, si mai mult pentru
producerea unor modele dintr-un segment complet diferit, cum ar fi Mondeo
sau Tranzit. Desi necesitd un capital important, natura industriei auto este
dinamica, presupunand, in general, produse usor Imbunatatite anual, un nou
design dupa 3 ani de la lansare si un autovehiculul complet nou dupa 7 ani,
toate acestea prin investitii suplimentare. Prin urmare, dupa finalizarea
proiectelor de investitie, autovehiculele-produs finit vor continua sd evolueze
ca raspuns la cererile clientilor si ale concurentei.

Liniile de productie pentru motoare sunt dedicate si specifice noilor motoare
mici. O productie suplimentard sau noi tipuri de motoare (de ex. un motor
diesel nou sau un motor dintr-o familie diferitd) ar necesita, de asemenea,
investitii suplimentare sau diferite. Se vor efectua actualizari periodice,
conform practicii uzuale, dar arhitectura de baza a motorului este preconizata
a fi folosita in productie pentru cel putin 20 de ani.

Codul pentru producerea de autovehicule si motoare in clasificarea Prodcom
este 34.10 - Fabricarea autovehiculelor. Clasificarea subsecventa atit a
motoarelor, cat si a autovehiculelor se bazeazd pe tipul de aprindere
(aprinderea prin scanteie sau compresie) si pe capacitatea cilindricd a
motorului. [...]

In conformitate cu punctul 69 din Liniile directoare, produsul vizat este, in
mod normal, produsul care face obiectul proiectului de investitii, in acest caz
motoarele si autovehiculele.

Cu toate acestea, atunci cand proiectul vizeaza un produs intermediar si o
parte importantd a productiei vizate nu se vinde pe piatd, produsul in cauza
poate fi produs din aval. Ford s-a angajat sa nu comercializeze cele 300,000
de motoare produse la Craiova in afara grupului Ford pe o perioada de 5 ani
dupa finalizarea proiectului de investitii. In acest caz, motoarele sunt produse
intermediare, deoarece vor fi folosite, In principal, pentru producerea de
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(76)

autovehicule in cadrul grupului Ford. Doar o mica parte a productiei va fi
comercializatd pe piata de reparatii auto, Tn general mult mai putin de 0,5%
din productia anuala de motoare pe piata de reparatii auto. Prin urmare,
autoritdtile romane confirma faptul ca, cel putin in primii 5 ani de la data
finalizarii proiectelor, cel mult 1% din productia anuald de motoare produse
in uzinele care beneficiaza de ajutor va fi comercializata pe piata de reparatii
auto.

Intreaga productie de motoare din uzinele care beneficiaza de ajutor, cu
exceptia motoarelor,destinate pietei de reparatii auto, vor fi comercializate in
cadrul grupului Ford in vederea producerii de automobile. Motoarele care
urmeaza sd fie produse la Craiova sunt preconizate a fi integrate in [0-20]
modele diferite ale grupului Ford. Intre [60] si [80]% din motoare vor fi
asamblate in magini apartindnd segmentului B si intre [20] si [40]% in masini
din segmentul C.

Piata relevanta a produsului

(77)

(78)

(79)

(80)

Prin urmare, in sensul prezentei decizii, Comisia considera cd produsele
vizate sunt autovehicule.

Ford intentioneazd sd fabrice doud noi tipuri de autovehicule in
amplasamentul de la Craiova: ,Integrated Style Van” — stil autoutilitara
integratd (ISV) si ,,Multy-Activity Vehicle” — autovehicul multifunctional (B-
MAV).

B-MAV este un autovehicul mic, multifunctional, precum Opel Meriva sau
Grand Modus produs de Renault. [...] Autoritatile romane si Ford incadreaza
modelul B-MAYV 1n categoria masinilor din segmentul B, deoarece va fi
fabricat folosindu-se platforma B. Acestia considera, de asemenea, ca
modelul B-MAV nu poate fi incadrat in categoria autovehiculelor
multifunctionale, deoarece acestea din urma sunt masini mari, cu 7-8 locuri,
de transport de persoane si sunt fabricate, de obicei, pe platforma proprie.

ISV este un termen generic folosit de autoritatile roméne si Ford pentru a
descrie un autovehicul utilitar usor, (LCV — Light Commercial Vehicle) care
este fabricat special pentru transportul de bunuri (Van) sau pentru transportul
mixt de persoane si marfa (Kombi). Modelul ISV este fabricat folosindu-se o
platforma C, care a fost modificata substantial pentru autovehiculele utilitare
in vederea sporirii durabilitdtii si a capacitatii de incarcare §i transport.
Exemple de autovehicule apartindnd acestei categorii sunt: Renault Kangoo,
Citroen Berlingo, Fiat Doblo, VW Caddy si Ford Tranzit Connect. In timp ce
aceste autovehicule sunt destinate, in principal, transportului de bunuri,
acestea sunt disponibile §i in versiuni cu specificatii superioare, pentru
transportul de pasageri avand ferestre si scaune in spate. Ford utilizeaza
termenul de space cars (monovolum) pentru a le descrie. Intr-o anumita
masurd, se face un compromis in ceea ce priveste confortul, In comparatie cu
o masina de pasageri, din cauza modelului, conceput initial ca autovehicul
utilitar. Autoritdtile romane si Ford nu considerd aceste autovehicule ca
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(81)

(82)

(83)

(84)

(85)

(86)

(87)

facand parte din segmentul de masini de pasageri, deoarece acestea sunt
versiuni ale autovehiculelor utilitare usoare. In cazul in care aceste
monovolumuri ar fi clasificate in cadrul pietei masinilor de pasageri, ar fi cel
mai probabil considerate ca apartindnd segmentului C din moment ce sunt
fabricate pe o platforma C.

Prin urmare, Comisia trebuie sd evalueze pietele relevante pentru B-MAV si
ISV.

Comisia va trebui, de asemenea, sd ia in calcul productia relevanta de
motoare din aval, insemnand segmentele B si C de magini [a se vedea
punctul (76)].

Conform punctului 69 din Liniile directoare, piata relevantd a produsului
cuprinde produsul in cauza si substituentii sdi, considerati astfel de catre
consumator (din motive care tin de caracteristicile produsului, preturi si

.....

instalatiilor de productie).

Autoritatile romane argumenteaza faptul ca, In sensul prezentei decizii,
pietele relevante sunt cele ale masinilor de pasageri si ale LCV. Niciuna
dintre cele doua piete nu ar trebui divizate suplimentar. O segmentare
suplimentard este necesara doar in alte scopuri, inclusiv pentru a observa
dezvoltarea produselor noi si a celor existente, precum §i pentru a sprijini
analizele privind consumatorii, tendintele si preturile.

Pentru a decide 1n privinta pietelor relevante ale produselor, Comisia trebuie
sd evalueze, mai Intdi, daca piata masinilor pentru pasageri si cea a
autovehiculelor utilitare usoare® sunt dou piete diferite.

La prima vedere, se poate face o distinctie intre piata masinilor pentru
pasageri si piata autovehiculelor utilitare usoare. Aceasta distinctie s-a facut
si in cazurile de concentrare economica M.741 — Ford/Mazda’ si M.1406
Hyundai/Kia'®. Se presupune ci autovehiculele pentru pasageri sunt destinate
in general, transportului individual de pasageri pe drumurile publice si nu au
ca principald destinatie utilizarea comerciald, spre deosebire de
autovehiculele utilitare. Autovehiculele utilitare usoare nu sunt destinate, in
principal, transportului de persoane, acestora lipsindu-le confortul specific
masinilor, manevrabilitatea, viteza si flexibilitatea care caracterizeaza, de
exemplu, autovehiculele multifunctionale.

Cu toate acestea, In cazul de concentrare economica Ford/Mazda se exprima
anumite rezerve deoarece, in anumite tari, modelul LCV nu este folosit doar

¥ O definitie a modelului LCV este oferita la articolul 81 alineatul (1) litera (p)din Regulamentul CE nr.
1400/2002 al Comisiei din 31 iulie 2002 privind aplicarea articolului 81 alineatul (3) din tratat
categoriilor de acorduri verticale si practici concentrate in sectorul autovehiculelor: ,, « autovehicul
utilitar usor » inseamnd un autovehicul destinat transportului de bunuri sau pasageri cu o masa maxima
de cel mult 3,5 tone .”

® Decizia din 24.5. 1996.
""Decizia din 17.3.1999.
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in scopuri comerciale, ci si in scopuri private, ca model familial. Se pare ca
aceastd tendinta de a folosi LCV-urile atat in scop comercial, cét si ca model
de pasageri/familial s-a dezvoltat de-a lungul timpului''. Cazul de fatd este
un exemplu al acestei tendinte conform cédreia modelul Ford ISV poate fi
fabricat si livrat fie ca un veritabil autovehicul utilitar, fie, mai degraba, ca o
masind de pasageri (monovolum), in functie de cererea clientilor. Din punct
de vedere al aprovizionarii, acest fapt sugereaza ca transferarea productiei de
la 0o masina familiald la un autovehicul cu o destinatie mai comerciald nu
presupune timp sau costuri prohibitive. Demarcatia dintre piata
autovehiculelor utilitare usoare si cea a masinilor de pasageri nu (mai) pare
atat de clard. Mai mult, autoritatile romane si Ford indica faptul ca definitia
modelului LCV este de asemenea natura incat acest autovehicul poate fi
utilizat pentru transportul de bunuri sau persoane (a se vedea definitia LCV
din articolul I din Regulamentul nr. 1400/2002 al Comisiei)'>.

(88) In sensul prezentei decizii, Comisia va ldsa deschisd abordarea segmentelor
autovehiculelor de pasageri si autovehiculelor utilitare usoare ca piete
separate sau o piata unica.

(89) In ceea ce priveste segmentul autovehiculelor utilitare usoare, autoritatile
romane au convingerea ca acest segment nu mai trebuie sa faca obiectul unei
subclasificari suplimentare. Aceasta abordare este in conformitate cu
deciziile anterioare privind concentririle economice. In plus, Global Insight
(a se vedea in continuare) nu-si mai subsegmenteaza segmentul
autovehiculelor derivate din autoutilitara, acesta fiind cel mai apropiat de
segmentul LCV. Global Insight a indicat deja ca Renault Kangoo, Citroen
Berlingo etc. sunt incluse in acest segment, iar autorititile romane au
confirmat cd segmentul CDV (Car Derived Van), definit conform Global
Insight, ar include si autovehiculele ISV produse de Ford. Prin urmare,
Comisia nu va mai subdiviza segmentul LCV, definit de Global Insight ca
segment CDV.

(90) In ceea ce priveste segmentul autovehiculelor de pasageri, Comisia va evalua
posibilitatea subclasificarii suplimentare a acestui segment.

(91) Comisia subliniaza faptul ca, in cazul de fata, codurile Prodcom mentionate
mai sus nu sunt relevante pentru o segmentare suplimentara intrucat, printre
altele, existd prea multe suprapuneri si, in general, clasificarea nu este
folosita in industrie pentru a evalua pietele.

(92) Decizia de fuziune in cazul nr. IV/M.416 — BMW/Rover din 14 martie 1994
foloseste urmatoarea clasificare mai specializatd a segmentului
autovehiculelor de pasageri:

A: mini;
B: mici;

"' A se vedea,de asemenea,exprimarea mai nuantati in cazul IV/M.2832 - GM/Daewoo motors — decizia
din 22.7.2002.
12 A se vedea nota de subsol 8.
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(93)

(94)

(95)

(96)

C: medii;

D: mari;

E: de tip executive;

F: de lux si

G: vehicule multifunctionale/vehicule sport si utilitare.

Clasificarea a avut la baza segmentarea traditionald folositd de industrie, in
general, la acea dati. Intre segmentul superior si inferior al pietei
autovehiculelor au existat, in special, anumite diferente privind pretul,
tehnologia sau cerintele tehnice.

Clasificarea de mai sus este folositd, de asemenea, in raportul bianual al
Comisiei privind pretul autovehiculelor”. Autorititile romane si Ford au
convenit ca aceasta subclasificare a segmentului de piatd al autovehiculelor
de pasageri s-ar apropia cel mai mult de ceea ce ar putea constitui un consens
al diversilor producatori. Cu toate acestea, expertii Ford au sustinut cd nu
existd o viziune sau o definitie comuna a diferitelor segmente ale pietei
autovehiculelor de pasageri.

Compania Ford insdsi a notificat o segmentare, pe care aceasta o foloseste in
scopul comercializarii autovehiculelor, usor diferita dar pe care a propus-o si
in cazul de concentrare economici N.741 — Ford/Mazda'* si, ulterior, in
cazul M.1998 — Ford/Landrover". Diferenta in raport cu segmentarea de mai
sus consta in faptul cd, in primul caz, segmentul G (MPV/SUV) a fost
subclasificat, in continuare, in segmentele S — Coupe-uri sport, M —
autovehicule multifunctionale si J — vehicule sport si utilitare (SUV-uri,
inclusiv vehicule de teren), ulterior fiind adaugat si segmentul F
(autovehicule de lux). Aceasta segmentare mai detaliatd a fost folositd, de
asemenea, si in cazul altor decizii de fuziune din sectorul auto'®.

Comisia a subliniat, de asemenea, faptul ca Global Insight, o companie
importantd de consultantd in domeniul prognozelor economice, foloseste
urmatoarele 27 de segmente pentru prezentarea propriilor date din sectorul
auto: Segmentarea se bazeaza, in special, pe dimensiune si pret.

A: clasa utilitare/de oras;

B: clasa supermini;

C1: clasa medie inferioara;

C2: clasa medie;

D1: clasa medie superioara;

D2: clasa executive;

El: clasa mare si de lux;

E2: clasa de lux inalt;

F1: clasa de lux sporit;

3 A se vedea : http://ec.europa.eu/comm/competition/sectors/motor_vehicles/prices/report.html

" Decizia din 24.5.1996.

"* Decizia din 29.6.2000.

' Cazul IV/M.1204-Daimler —Benz/Chrysler — decizia din 22.7.1998, Cazul IV/M 1326-
Toyota/Daihatsu- decizia din 6.11.1998,Cazul IV/M 1406 —Hyundai/Kia- decizia din 17.3.1999,Cazul
IV/M. 1452 Ford/Volvo decizia din 23.3 1999,Cazul IV/M.2832 —-GM/Daewoo motors —decizia din

22.7.2002.
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97)

(98)

(99)

(100)

F2: clasa ultra-lux;

MPV-B: clasa MPV subcompact;

MPV-C: clasa MPV compact;

MPV-D: clasa MPV standard;

MPV-E: clasa MPV lux;

SUV-A: clasa SUV mini;

SUV-B: clasa SUV subcompact;

SUV-C: clasa SUV compact;

SUV-D: clasa SUV standard;

SUV-E: clasa SUV de lux/standard;

PUP-B: clasa autovehiculelor derivate din pick-up;
PUP-C: clasa compact pick-up;

PUP-D: clasa pick-up standard;

CDV: clasa autovehiculelor derivate din autoutilitara;
MIC: clasa micro-utilitarelor;

MVAN: clasa autoutilitarelor de talie medie;
HVAN: clasa autoutilitarelor de tonaj mare;
N/K:necunoscut.

Comisia a luat in considerare o serie de alte clasificari, precum cele folosite
de Asociatia Europeana a Producatorilor (ACEA), Programul european de
evaluare a vehiculelor noi (NCAP), Departamentul pentru energie al SUA,
precum si cele folosite de alti producdtori importanti de autovehicule,
disponibile pe pagina de internet a acestora.

Aceste clasificari variazd deoarece sunt folosite in scopuri diferite (de
exemplu, pentru teste de impact), din cauza diferentelor geografice (piata
SUA este mai dominatd de maginile mari) si pentru ca nu exista o clasificare
unanim acceptata.

Pe baza informatiilor de mai sus, Comisia concluzioneaza cd nu existd o
subclasificare unanim acceptatd pentru segmentul autovehiculelor de
pasageri. Comisia admite in deciziile sale privind concentrarile economice
faptul ca, in ciuda segmentarii traditionale a pietei autovehiculelor pe baza
unor criterii obiective precum dimensiunea motorului sau lungimea
autoturismului, granitele dintre segmente sunt estompate de alti factori.
Acesti factori includ pretul, imaginea si numarul accesoriilor suplimentare.
Prin urmare, pana in prezent, in toate deciziile privind concentrarile
economice, 1n scopul analizei concurentiale, problema considerarii
segmentului autovehiculelor de pasageri ca o piatd unica sau daca ar trebui in
continuare subclasificata, ramane deschisa.

g vyt

punct de vedere al cererii, la limitele marginale fiecaruia dintre tipurile de
autovehicule de pasageri, de exemplu intre autovehiculele din segmentul A si
segmentul B sau intre segmentele de lux. Aceasta a luat in continuare
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posibilitatea existentei unui lant al substitutiei’’ din punct de vedere al cererii
in cadrul diferitelor segmente. Cu toate acestea, este dificil de argumentat
substituibilitatea autovehiculelor la marginile extreme ale posibilelor
segmentari, de exemplu, faptul cd cele mai ieftine autovehicule de pasageri
nu reprezinta substitute directe pentru autoturismele mai scumpe.

(101) Cand analizeaza oferta, Comisia remarca faptul ca producatorii pentru
autovehicule de pasageri si chiar pentru LCV-uri sunt, de fapt, aceeasi.
Producitorii de autovehicule de pasageri sunt prezenti, in general, in multe
dintre diferitele segmente. Producétorii pot trece de la productia unui tip de
autovehicule de pasageri la un alt tip intrucdt multe autovehicule sunt
fabricate pe aceeasi platformd. Segmentele autovehiculelor se suprapun. Nu
se poate face o distinctie clard intre clientii anumitor tipuri de autovehicule
de pasageri sau chiar ai LCV-urilor.

(102) Pentru cazul prezent, Comisia va ldsa deschisa chestiunea definitiei precise a
pietei relevante a produsului si va lua in considerare orice alte definitii
alternative posibile ale pietei (inclusiv cea mai mica segmentare pentru care
exista date disponibile).

(103) Prin urmare, Comisia a luat in considerare disponibilitatea statisticilor
acceptate pentru a oferi informatii pertinente privind cotele de piatd pentru
fiecare din segmente. Avand in vedere faptul ca Global Insight permite o
segmentare mai limitata a pietei si faptul ca aceasta corespunde, in linii mari,
segmentarii mai extinse folosite de Comisie pentru raportul sau privind
sectorul autovehiculelor, cit si cu segmentarea mai larga propusa de Ford,
Comisia va folosi segmentarea folositd de Global Insight pentru a oferi
statistici privind piata autovehiculelor, considerand-o cel mai bun instrument
posibil pentru segmentarea autovehiculelor.

(104) Pentru a decide care sunt definitiile alternative posibile ale pietei, Comisia a
luat n considerare descrierea autovehiculelor si cea a produselor din aval ale
motoarelor fabricate de Ford in uzina de la Craiova. Cu toate ca autoritatile
romane sustin cd B-MAV-urile nu pot fi clasificate ca vehicule
multifunctionale, intrucat acestea sunt vehicule de transport de persoane, cu
7-8 locuri, de dimensiuni mari, construite, de obicei, pe o platforma proprie,
Comisia subliniazd cd datele furnizate de Global Insight cuprind, de
asemenea, diferite categorii de MPV-uri, precum si autovehicule de
dimensiuni mai mici, precum MPV-urile din segmentul B.

(105) Prin urmare, in cazul de fata, Comisia considerda segmentele MPV-B, B, C,
segmentul vehiculelor multifunctionale (MPV), segmentul autoturismelor si
segmentul autovehiculelor de pasageri derivate din autoutilitara (CDV),
astfel cum sunt definite de Global Insight, ca fiind segmentari relevante si
posibile ale pietei.

Piata geografica relevanta

17 A se vedea alineatele 57-58 din Comunicarea Comisiei privind definirea pietei relevante in sensul
dreptului comunitar in domeniul concurentei (JO C372, 9.12.1997 ,p.5).
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(106)

(107)

(108)

(109)

(110)

(111)

Autoritdtile roméane presupun cd piata geografica relevantd, in sensul
evaluarii de la punctul 68 litera (a) din Liniile directoare, este reprezentata
cel putin de spatiul SEE, sau chiar de piata la nivel mondial, intrucat
autovehiculele de pasageri vor fi exportate, de asemenea, si pe alte piete, in
afara UE.

In punctul 68 din Liniile directoare este mentionat faptul ca piata geografica
relevanta trebuie sa fie, In mod normal, SEE.

In sensul prezentei decizii privind ajutorul de stat, pentru a se aplica testul
prevazut la punctul 68 din Liniile directoare, Comisia va lua in considerare
SEE sau pietele mondiale pentru produsele in cauza fabricate la uzina Ford
de la Craiova.

Din punct de vedere al ofertei, productia din sectorul autovehiculelor este
destinata cel putin SEE, sau chiar pietei mondiale. Producatorii importanti de
autovehicule, inclusiv Ford, sunt operatori mondiali. Acestia au facilitati de
productie pe diferite continente si in diferite tari. Acestia isi distribuie
produsele in mai multe parti ale lumii, tendinta spre globalizare devenind
din ce in ce mai puternica in ultimii ani. [...]

In plus, conditiile concurentiale s-au imbunititit considerabil in UE, in
special in ceea ce priveste barierele tehnice si sistemele de distributie, cu
toate ca diferentele de pret si de impozitare raman factori limitativi. Costurile
de transport reduse si prezenta tuturor producatorilor importanti, in aproape
toate statele membre si In cele mai mari state ale lumii, reprezinta indicatori
ai unei piete la nivelul SEE sau chiar la nivel mondial.

Pe baza celor mentionate mai sus si in sensul prezentei decizii privind
ajutoarele de stat, Comisia considerda ca piata geografica relevanta pentru
produsele in cauzd fabricate la uzina Ford de la Craiova este cel putin la
nivelul SEE, sau chiar la nivel mondial.

Cotele de piata

(112)

(113)

Pentru a examina daca proiectul este compatibil cu punctul 68 litera (a) din
Liniile directoare,Comisia trebuie sa analizeze cota de piatd a beneficiarului
ajutorului de stat fnainte si dupa efectuarea investitiei si sa verifice daca
aceasta depaseste 25%.

Cota de piatd a beneficiarului este evaluata la nivel de grup, pe pietele
relevante ale produselor si pietele geografice relevante. Intrucat noul proiect
de investitii al Ford a fost demarat In 2008, atingerea capacitdtii maxime de
productie fiind preconizata in 2012, Comisia va analiza cota de piata a Ford
pe piata relevanta, astfel cum este descrisa mai sus, pentru anii 2007-2013.
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(114)

(115)

(116)

Autoritatile romane au oferit estimdri pe baza datelor furnizate de Ford si
Global Insight, un institut independent de prospectare a pietei.

Comisia a verificat aceste estimdri avand la baza informatiile furnizate de
Global Insight. Pentru a evalua toate segmentarile relevante posibile ale
pietei in cazul de fata, Comisia a luat in considerare segmentele MPV-B, B,
C, segmentul vehiculelor multifunctionale (MPV), segmentul autovehiculelor
de pasageri si segmentul autovehiculelor derivate din autoutilitara (CDV),
astfel cum sunt definite de Global Insight. Pe aceasta baza, Comisia a
calculat cotele de piata ale Ford, din punct de vedere al volumului, pentru
anii 2007-2013, in toate segmentele posibile, atit la nivel SEE'®, cat si la
nivel mondial.

Dupd cum au confirmat autorititile roméne, datele transmise iau 1In
considerare acordurile de marketing si afaceri relevante incheiate intre Ford
si alte Intreprinderi privind producerea si vanzarea de autovehicule.

Segmentul MPV-B sau MPV sub-compact

2007 2008 2009 2010 2011 2012 | 2013

Cota de piatd a FORD in SEE | 16,8% | 15,4% | 16,1% | 15,8% | 15,4% | 14,8 | 14,1%
%

Cota de piatda a FORD la nivel | 10,9% |9,3% | 9,9% 11,7% 11,7% | 11,6 | 11,3%
mondial %
Segmentul MPV

2007 | 2008 2009 2010 2011 2012 | 2013
Cota de piatd a FORD in SEE 14,2% | 14,1% | 13,6% | 13,3% | 13,0% 12,2 | 11,5%

%

Cota de piatd a FORD la nivel | 6,8% | 6,5% | 6,5% 6,8% 6,9% 6,9% | 6,5%
mondial
Segmentul B

2007 2008 2009 | 2010 2011 2012 | 2013
Cota de piatd a FORD in SEE 9,1% | 8,6% 9,8% |9,7% 9,4% 8,8% |7,9%
Cota de piatd a FORD la nivel | 7,0% | 6,7% 7,1% | 7,3% 7,0% 6,8% | 6,5%
mondial
Segmentul C

2007 2008 | 2009 2010 2011 2012 | 2013
Cota de piatd a FORD in SEE 10,6% 10,6 19,9% |9,5% 10,7% | 10,6% | 9,8%

%

Cota de piatd a FORD la nivel | 7,7% 7,4% |6,9% | 6,6% 6,9% 7,1% | 6,6%
mondial
Autovehicule de pasageri

2007 2008 | 2009 2010 2011 2012 | 2013
Cota de piatd a FORD in SEE 10,2% 10,1 ]10,2% ]10,5% |10,5% |10,2% |9,5%

'8 SEE cuprinde toate cele 27 de state membre ale UE ( cu exceptia Maltei, Ciprului si Luxemburgului )

si Norvegia .
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%

Cota de piatd a FORD la nivel | 7,3% 72% | 7,1% 7,1% 6,8% 6,7% | 6,5%
mondial
Segmentul CDV

2007 2008 | 2009 2010 2011 2012 | 2013
Cota de piatd a FORD in SEE 10,1% 83% | 7,6% |9,2% 10,5% | 11,6% | 11,8

%
Cota de piatd a FORD la nivel | 8,7% 7.5% | 7,5% 8,7% 10,1% | 10,6% | 10,7
mondial %
(117) Pe aceasta baza, cea mai mare cotd de piatd a Ford, avind in vedere toate

(118)

(119)

diferitele piete relevante posibile, este de 16,8% (piata segmentului MPV-B
in SEE). Astfel, toate cotele de piata se situeaza sub pragul de 25%.

Comisia nu a identificat cote de piatd mai mari de 25% in niciuna din pietele
alternative posibile relevante pentru prezenta decizie (inclusiv in cea mai
micd segmentare pentru care existd date disponibile).

Avand in vedere motivele mentionate mai sus, proiectul este conform cu
dispozitiile punctului 68 litera (a) din Liniile directoare.

Capacitatea de productie

(120)

(121)

(122)

(123)

Comisia trebuie sd examineze, de asemenea, daca proiectul de investitii este
conform cu punctul (68) litera (b) din Liniile directoare. Trebuie sa verifice
daca, pentru produsul in cauza, capacitatea de productie creata de proiect este
mai micd de 5% din dimensiunea pietei, utilizdnd datele referitoare la
consumul aparent al produsului in cauza, cu exceptia cazului in care rata
medie anuald de crestere a consumului aparent din ultimii cinci ani depaseste
rata medie anuald de crestere a PIB-ului in Spatiul Economic European.

Astfel, Comisia ar trebui sd evalueze, in primul rand, daca piata este sub
performantele din SEE, pe baza ratei medii de crestere anuald a consumului
aparent pentru produsul in cauza'’.

Cele mai recente date disponibile (nu existd estimari) sunt cele
corespunzatoare perioadei 2001-2006. Datele sunt disponibile doar din punct
de vedere al volumului. Datele notificate de autoritdtile roméane au fost
verificate de Comisie pe baza datelor furnizate de Global Insight.

Rata anualda compusa de crestere ( CAGR-Compound Annual Growth Rate)
in SEE intre anii 2001-2006, in ceea ce priveste consumul aparent pentru
segmentele MPV-B, B, C, MPV, segmentul autovehiculelor de pasageri si

' Nota de subsol de la punctul 62 din Liniile directoare defineste ,,consumul aparent pentru produsul in
cauza >’ ca fiind ,, productia adunatd cu importurile din care se scad exporturile’’ .
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(124)

(125)

(126)

(127)

cel al autovehiculelor derivate din autoutilitara (CDV) este de 63,51%,
2,08%, 0,15%, 9,58%, -0,63% si 3,01%.

Prin urmare, se poate concluziona ca CAGR a consumului aparent in SEE
pentru perioada 2001-2006 pentru toate segmentele de piatd posibile
relevante depdseste rata medie anuald de crestere a PIB-ului din Spatiul
Economic European pentru perioada 2001-2006 (1,97%), cu exceptia
segmentului autovehiculelor pentru pasageri (-0,63%) si a segmentului C
(0,15%).

Intrucat Comisia a considerat ci segmentul autovehiculelor de pasageri si
segmentul C nu cresc In raport cu PIB-ul SEE, a efectuat a doua parte a
testului prevazut la punctul (68) litera (b), verificand masura in care
capacitatea de productie creatd de proiect este mai mare sau mai mica de 5%
din dimensiunea segmentului relevant.

Autoritatile romane au precizat ca proiectul va crea o capacitate de productie
de 300.000 de autovehicule, pand in 2012 (anul capacitatii maxime de
productie), dintre care 150.000 autovehicule B-MAV si 150.000
autovehicule ISV. Pentru a calcula cresterea capacitatii, Comisia nu va lua in
calcul productia de autovehicule ISV, deoarece ISV este un autovehicul
utilitar usor si nu un autovehicul de pasageri. In 2006, vanzirile totale de
autovehicule de pasageri din Europa s-au ridicat la 14.052.906 unitati (cifre
furnizate de Global Insight). Prin urmare, fabricarea autovehiculelor B-MAV
ar avea ca efect o crestere a capacitatii create de proiectul Ford la Craiova de
1,1% din totalul pietei de autovehicule de pasageri a SEE.

Aproximativ [20-40]% din productia de motoare de 300.000 de unitati va fi
integratd masinilor din segmentul C. Deci, aproximativ 105.000 de motoare
produse in fabricile Ford din Craiova pentru care se acorda ajutor de stat vor
intra in productia din aval din cadrul segmentului C. In 2006, vanzarile totale
de autovehicule de pasageri din segmentul C, s-au ridicat la 5.578.841 unitati
(cifre furnizate de Global Insight). Productia motoarelor pentru
autovehiculele din segmentul C ar avea ca efect, prin urmare, o crestere a
capacitatii create de proiectul Ford la Craiova de 1,9% din totalul pietei de
autovehicule de pasageri din segmentul C al SEE.

(128) In concluzie, pentru toate segmentele de piata posibile relevante, rata anuala
compusa de crestere (CAGR) a consumului aparent pentru ultimii cinci ani
depaseste rata medie anuald de crestere a PIB-ului din Spatiul Economic
European sau capacitatea creatd de proiect este mai mica decat 5% din
dimensiunile pietei.

(129) Prin urmare, Comisia concluzioneaza ca proiectul de investitii al Ford este
compatibil cu punctul 68 litera (b) din Liniile directoare.

Concluzie

(130) Masura reprezintd un ajutor ad-hoc. Prin urmare, Comisia a analizat

contributia regionald a masurii de ajutor in detaliu (a se vedea sectiunea 2.8
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de mai sus) si este convinsd ca cele doud proiecte realizate de Ford vor
contribui in mod substantial la dezvoltarea economicd a unei regiuni
defavorizate a UE.

(131) Ajutorul notificat este conform cu Liniile directoare. Prin urmare, masura de
ajutor este compatibild cu articolul 87 alineatul (3) (a) din Tratatul CE.

DECIZIE

Comisia a hotarat, pe baza evaludrii de mai sus, ca ajutoarele regionale in favoarea
Ford in valoare de 81,3 milioane Euro si 38 milioane Euro, cu intensitatile
respective ale ajutorului de 21,28% si 28,65%, sunt compatibile cu Tratatul CE.

Autoritatile romane se angajeaza sd suspende plata ajutorului regional notificat daca
beneficiarul nu a rambursat ajutorul declarat incompatibil prin Decizia Comisiei din
27 februarie 2008, privind cazul de ajutor de stat C46/07 (ex NN 59/07).
Suspendarea va fi mentinuta pana cand beneficiarul ramburseaza sau plateste intr-un
cont blocat valoarea totald a ajutorului incompatibil si dobidnda de recuperare
corespunzatoare.

Comisia reaminteste autoritatilor romane de angajamentul acestora de a transmite
Comisiei o copie a actelor finale relevante privind masura de ajutor, eventualele
rapoarte intermediare, precum si un raport final privind masura in cauza.

Daca aceasta scrisoare contine informatii confidentiale care nu trebuie sa fie
dezvéluite unor parti terte, va rugdm sa informati Comisia In termen de
cincisprezece zile lucritoare de la data comunicarii. In cazul in care Comisia nu
primeste o cerere motivatd Tnainte de acest termen, se considera ca sunteti de acord
ca textul integral al scrisorii sa fie comunicat unor parti terte si publicat in versiunea
originala pe pagina de internet:
http:/ec.europa.eu/community law/state aids/index.htm

Cererea dumneavoastra trebuie trimisa prin scrisoare recomandata sau prin fax la:

Commission europeenne

Direction generale de la concurrence
Greffe des Aides d’Etat

B-1049 Brussels

Nr. Fax 322 296 12 42

Cu deosebit respect,
Pentru Comisie,

Neelie KROES
Membru al Comisiei
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