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{ibermittelt vom Bundesminister fir Wirtschaft am 17.11.1988
gemiB Artikel 2 des Gesetzes zur Einheitlichen Europ#ischen

Akte {BGBl. II 1986 S. 1102 f.).

Die Kommission Dbeabsichtigt, noch vor Jahresende die
Rahmenrichtlinien zu verabschieden.
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Dar Genemldirektor :

Betrifft : Rahmenrlchtllnlen fur Staatsbefhl!fen zugunsten der
Automobl lindustrie.

Sehr geehrter Herr Botschafter,

Hlernit telle lch threr Reglerung mit, da8 dle Kommisslon anl#B!ich
threr Sitzung am 19. Jull 1988 entschieden hat, Rahmenr fcht!inlen fir
Staatsbeihlifen zugunsten der Automobl!!ndustrie efnzuflihren. M/t
Hilfe dleser Rahmenricht!inien beabsichtigt die Kommlssion alle
verschliedenen Arten von Belhilfen zugunsten der Automobilhersteliler zu
kontrolileren.

Zu diesem Zweck hat die Kommission entschleden, unter Anwendung von
Artiketl 93, Absatz 1 des EWG-Vertrages vorzuschlagen :
- elne ex ante Notlfizlerung nach Artike! 93, Absatz 3, betreffend
alle Belhiifevorhaben, gleich welcher - Art, zugunsten von
Unternehmen der Automobllindustrie, wenn dlfe Kosten des
beglinstIgten Vorhabens nindestens zwischen 9 und 15 NECU
ausmachen, wobel dle Kommission vor Jahresende eifne einzige
Schwelle festlegen und dle endynftigen Bedlngungen der EilnfUhrung

der Rahmenrichtlinlen nach ' Konsultlerung der  Mitgliedstaaten
verabschieden wird ;-

- elnen ausflhrlichen jéhriichen Bericht der Mitglledstaaten
betreffend alle Be!h!lfezahlungen an Automobi lhersteller ;
- e!ne Kontralle aller vorgeschfagenen Bethilfen aus
Gemelnschaftsfonds zugunsten der Hersteller von Automobllien, unm

fthre Konformitit m!t ‘der Kbmm!ssionspollt!k In diesem Sektor
sicherzustellen.

Dle Grilnde fir dlese Kommissionsentscheldung sind [m anilegender
Dokument aufgeflthrt.

S.E. dem Botscharter
Herrn Werner UNGERER
Sténdiger Vertreter der Bundésrepub!!k

Deutschiand bel! den Europdlschen Gemelnschaften
rue Royale, 64

1000 -- BRIISSEL

Provisorizsche Anschrilt: Telefon: . Farnschreiber: Telegrammadresss:

fluo de Ia Lol 200 Durchweht 235 ... COMEU B 21877 COMEUR Briissal
B-1049 Brisaal Zantrale: 23511 11



Ene die oben genannten xweckdlenl Ichen MaBnahmen formell den
Mitglledstaaten vorgeschlagen werden, hat - die Kommisslon dle
Generaldirektion Wettbewerb angewlesen, elne Diskusslon dleser
Entscheldung und eine Konsultation der Nitglledstaaten hierzu
durchzufhren. Daher Ist entschieden worden, eine wmultllaterale
‘Sitzung von Vertretern der zwlif Hitgi fedstasten und den Kommisslons—
Dienststellen anzuberaumen, dile Ende Cktober statifinden kdnnte.

AuBerdem wird die Komalsslon vor Ende Septent;er thre Politik In diesem
sektor diskutleren, Insbesondere (n Anbetracht der Schaffung elnes
gemeinsamen Marktes ohne Interne Grenzen bis xum Jahre 1992, Sodann
wird sle entschelden, ob Rarwmenrichtiinlien flUr dle - priifung
notifizierter Belhllfen elngefhrt werden und ob die Rahmenricht!inlen
euf den Telle-Sektor ausrudehnen sind.

Zwecks Vorbereltung der multfliateralen Sitzung bitte Ich lhre
Reglerung, eventuelle Bemerkungen in dieser Sache schon Jetzt
vorzubrlngen. Selbstversténdi lch stehe lch [Ibnep auch zu elnem
bl ilateralen Gespr¥ch Im MNonat September IU verfligung, falls lhre
Reglerung dies fir zweckmiBlg erachtet.

Genehmigen Sle, sehr geehrter Herr Botschafter, den Ausdruck melner
susgezelchneten Hochachtung,

Flir den Generaldirektor

R. SUNNEN
Direktor

Anlage
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Auf dem Wege zu edner umfassenden Politik
gegenbber den staaztlichen Beihilfen 3m Kraftfahrzeugsektor

1. Einleitung

Die kraftfahrzeugindustirie (1) 4st foOr dic Gemeinschatt von grofer incdusarie-
und beschi3ftigungspolitischer Bedeutung. 1hr Gedeihen ist fir eine ganze
Redihe vor- und nachgelagerter Industriezweige und DiensLLeustungsunterroH¢e~
lebenswichtig. Von inhr hingt schitzungsvWeise edner von zehn Arbeitspldtzen

in der Gemeinschaft ab.

yiele Gebiete der Gemeinschaftspolitik wirken sich unmittelbsr auf den
Automobsilsektor aus, So ist in der Industrie ein hoher Grad an inner-
gemeinschaftlichem Handel zu verzeichnen, der sich durch die Vollendung

des Binnenmarktes noch verstidrken wird, da damit die Abschaffung der noch
bestehenden nationalen Einfuhrbeschri3nkungen sowWie die Harmohisierung der
technischen Normen und des Steuerwesens einhergeht. Auch der Handelspolitik
f2Llt 4m Hinblick suf das Anwachsen dér Einfuhren aus Drittlindern eine
wichtige Aufgabe zu. angesichis der relativen, immer gréﬂe?en dtfnung des
_¥raftfahrzeugmarktes der Europiischen Gemednschaft wirken sich Wettbewerbs-
verzerrungen durch abgestimmte Verhaltensweisen (2) oder durch staatliche

Bethilfen unmittelbar in ganz ‘erheblichem Umfang auf den {nnergemeinschaft-

(1) Im Sinne dieser Mitteilung ist unter dem Kraftfahrzeugsektor zu versichen:
dic Herstellung von Personenkraftwagen, Linienomribussen, Relseomnibussen
Lastkraftwagen, tieferwagen und sonstigen Nutzfahrzeugen. ’
Dieses Dokument beschrinkt sichrauf die Prifung der staastlichen Beihilfe-
politik im Kraftfahrzeugsektor. Die Artikel 85 und 84 EWG-Vertrag sind auf
diesen Sektor unmittelbar anwencbar. Auferdem erlief die Kommission cTe

Verordnung Nr. 123/85 Ober die Gruppanfretistellung von Vertriebsverein-
barungen 4n der Kraftfahrzeugindustrie,

(23
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L4chen Handel awus, vor allem in den Tellsektoren, in denen die Gewlnn-
spanien aw niedrigsten wind, #.h. bei in Grofiserfen hergestellten
Parsonenkreitwagen.

Ahgesichts $hrer wirtschatt{ichen Bedeutuny und der Tatssche, dafl das
konftige Wohlgedeihen der Kraftfohrzeugindustrie wegen der Bedeutung, die
ﬂer‘Etntinschhftprliiik,bei der ﬂchaffung des TEtigkeitsrahmens der Xraft-
fehrzeughersteller zuFillt, mo suf Eewelnschaftsebenc und weniger auf
nationaler Ebene pewkhrleistet verden konn, 1st es T0r die Kommission »r-
torderlich, einmen {berblick tber den Kraftfshrzeugsektor zu erlangen und
die Kohlirznz aller einschl3gigen Gemednschaftspolitiken sicherzustellen.

IX. Staetliche Beihilfepolitik im Kraftiahrzeugsektor

In zllen graSeren Aitgliedstasten wurde die Kraftiahrreugindustriec unter-
2idtzt umd geschltzt durch eine Mischung von staatlichen Beihilfen, Ein-
fuhrbeschrinkungen gegenftber Jdapsn und Stastshandelslindern, eine znholtende
Bevorzugung einheimischar Fahrzeuge durch die Verbraucher und die tradi-
tionelie St&rke der sn intdndische Hersteller gebundenen. Vertriebshetze,

was gewdhrleistet, daB die inlBndischen Hersteller auf i{hren Heimaxr-

mdrkten ihre bghcrrschcnﬁe Steliung bewahren. Erhalten wird disse Lage sguch
zu einem grofien Teil durch das uirtschaft{icﬁc Verhalten der Teilnehmer an
einem engen oligopolistischen Markt. Mit der Vellendung des Binnenmarktes
werden viele dcrlkﬁnsttichen-Hhtérstﬂtzungsmaﬂnahncn.dcr Mitgliedstaaten
sbgebaut werden, wihrend gieithzéitiu eine strategische Planung auf Cemein-
echal tsebene und yenigér auf notionaler Ebene an-die Stelle der friheren
cher nationalistischen Haltung treten wird. Aus wirtschaftlicher Sicht.
wverden die Hersteller nicht lediglich dadurch Gberleben, daB sie Zank staat-
Licz:r Interventionen eine beherrschende Stellung euf thren Heimatmirkten
rusQoen. Heutzutage sind die ortionalen Mirkte |
proBer Praduktionsunternehmen_zu qewahrleistcn.zu Hein

um die Rentabilistt

Die KraftTahrzeugindustrie 15t mittlerweile uéitgehénd ¢in weltweiter Industrie~
zwecig. Um dberleben ru kdnnen, mlissen die Hersteller puf den Welimdrkten mit-
einander in Wettbewerb treten und verkaufen. Die kfinftige Lebensfdhigkeit

der europdischen Industrie wird in erster Linie dubch jhre We;tbeuerbsfﬁbigkeit
und {hre Dynamik suf dew Binnermarkt bestimmt werden. burch die Gewlhrleistung

. eincs freien und lauteren Wettbowerbs suf dem Binnenmarkt kann die Xommission
z2u einer gesunden Entuwicklung des Kra%tfahrzeugsektors beitragen und sicher-
stellen, dafl sich die Unternehmen rechtzeitig den sich verlindernden Markt-

verh¥ltnissen ﬁnpa55¢nn
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Unter bestimmten Umstidnden kann die Gewlhrung nationaler Beihilfen an Auto-
mobilhersteller mit dem gemeinsamen Interesse vereinbar szin. In einem so pre{s-
empfindtichen Industriezweig wie dem Sektor GrofBserien—-Personenkrattwagen ist
die Gefshr von Wettbewerbsverzerrungen durch Bedhjlfen hoch. Da die Integraticn
des Marktes der Gemeinschaft immer rascher vor sich geht, ist efne aktive
Politik der Gemeinschaft auf diesem Gebiet dringend erforderiich.

DG IV" s Hettbewerbsberichte sowie Studien von Experten des SektorscT)

zeigen deutilich. daf} jeder grd3fiere Kraftfahrzecughersteller in den letzten
zehn bis fOnfzehn Jahren erhebliche staatliche Beihilfen erhalten hat. Mehrere
‘GroBunternehmen wurden vor dem Konkurs bewahrt, Die Zusammensatzung der euro-
plischen Automobdlindustrie spiegelt heute dieég staatlichen Finanzhilfcn wider.
Auch die RégionaLbeihiLfen waren ein crhch{ches.Merkmal dieses Sektors. Angz-
sichts der stretegischen Bedeutung des Kraftfahrzeugsektors f@r die Wirtschafs
der grdferen Mitgliedstaaten warén die staatlichen Behdrden bereiz, fhre 3in-
tindischen Kraftfahrzeughersteller immer dann zu unterstltzen, wenn sie mit
Schwierigkediten zu k3mpfen hatten. Dies hatte zur Faolge, dall im Gegensatz zu
anderen Sektoren kein Hersteller vom Markt verschwand.

Bisher war es der Kommission nur-mdglich, eins tzilweise Kontrolle Uber die
‘BeihiLfcnzahlungen an Xraftfahrzeughersteller auszullben. Sowedt Beihilfen
aufgrund bestehender_Beihihfercgciungcn gewlBhrt wurden, die ‘zuver von der
Kommission genehmigt worden waren, gab es kéiqe vorheriae Prdfung der Begriindet-
heit von Beihiiten 34n Einzelfl3llen. Auﬁefdcm wurdén der Kommission nicht syste—
matisch. Angaben getiefert, weshalb es unmbgLich ist, sich einen umfassenden
Bberblick Uber den Umfang der Beihilfen an die Kraftfahrreugindustrie zu ver-
schaffen. Grobe Schitzungen anhand unvollstdndiger Angaben zeigen, dafl der
AutomobiLsektor zwischen 1981 und 1986 nationale Beihilfen von mindestens
i1 Mit}xarncﬁ ECU erhielt (2). (Fir die Umstrukturierung der Stahlindustria
im selben Zettraum wurden 33 Milliarden ECY gezah(t.> Es besteht Grund zu gnr
Annahme, dal nationale Regelungen Ober Regional-, Innovations— und scnstige
. Beihilfen bisweilen dazu berutzt werdan, normale Modernis ferungs- und Ersatz-
fravestitionen zuf eine Weise Zu fipanzieren, die f8r die Kommissicn normater-
weise nicht anwendbar wére und die. zu Wettbewerbsverzerrungen fhren dirfte,
da sie dem Beglinstigten etnen kinstlichen Vortejl verschafft. Der EFRE und die
EIB finsnzieren ebenfalls Modernisierungsinvestitionen. Mit dem nunmehr fir
die Strukturfonds vorgeschlagenen Dbergang von der Projektf

inanzierung zur

(1) The Motor Industry Research Unit : State Aid to the European Motor Industry,
Norwich, 1987.

(23 M1ndestbetrag, der anhand urvollstindiger Angaben errechnet wurde, die nicht
alle Unternehmen einschiieBen. Mehr als 50% dieses Betrags wurde an

verlusthringende staatliche Unternehmen gezahlt.



Programmfinanzierung werden der Kommission noch weniger Informationen zuging-
Lich sein als derzeit. In der Vergangsnhedt waren wenrere Rettungsbeihilfen
Ad-hoc~MafBinahmen, die entweder Uberhaupt nicht oder verspitet gemeldet wurden,
was die M3glichkeit edner Einberiehung der gemeinschaftlichen bimension in
nationale Umstrukturierungsprogramme einschrinkte.

In Ermangelung einer systematischen Kontrolle war die Kommissdon gezwungen,
Einzelf3lle auf einer Kd-hoc-Basis ohne Bezugnahme auf einen Gemedinschafts-

rahmen zu behandeln.

In threr Mitteilung von 1987 Bber die Automobiidndustric betonte die Kommission
die Notwendigke{t eines globdlen Vorgehens gegenliber staatiichen Beihilfen im
Kraftfahrzeugsektor, um zu einer KohXrenz zu gelangen, "in der die Gefahr des
gegenseitigen Oberbietens gebannt {5t und die vom gemcinsamen Standpunkt aus
kostspieliga Verschwendung unterbleibt® . Unrissen wurde die ME3glichkedit einer
nachtriglichen Dbcruachunq staatlicher Hedhilten sut der Grundlage von

Artikel 93 Absstz 1, In den Jahren 1981 und 1982 richtete die G IV Schreiten
an die Mitgliedstaaten, in denen diese um {hre Mitarbeit gebeten wurden. pa

die cingcgangcnen Antworten aber nur bruchstiickbaft und unangeémessen waren,
wurde' diese Obertecgung nicht weiter verfolgt.

I1I. Vorschilige fOr kinftige MeBnahmen

pie kbinftige Beihilfenpolitik dér Kommission mufl auf den ProzeB der Schatfung
eines Elnhei{tsmarktes ohne Binnengrenzen Bis 1992 abgestimmt werden. Je mekr
die Marktintegration fortschreitet, desto mehr bekommen die Wettbewerber, die
keine Bethflfen erhalten, die von der Befhilfegewdhrung verursachten Wett-
bewerbsverzerrungen zu spliren. Alle Herstel(ler haben Anspruch auf edn ken-
sequentes Vorgehen, das mit dem Vertrog verednbar 4s+. Glefchzeitig kann der
Prozell der Marktintegration bewirken, daf die Mitgliedstaaten immer mehr dazu
neigen, Unternehmen, die nicht mehr in der Lage sind, einem Lauteren Wetthewerb
aut efnem 4mmer besser funktfonierenden Parkt standzuhalten, Beihiifen zu
gewlhren, um {hr Oberlsben zu gewdhricisten. ZunBchst besteht die Gefahr, caf
die Mitoliedstaaten danach trachten, Industriezweigcn odor SchiDsselunternshacn,
denen nach 1hrer Auffassung aus strateglscher ${cht grofe wirtschaftldiche
Bedeutung auf nationaler Ebene zukommt, Finanzhilfen zu gewdhren, um {hre
Stellung gegenllber ihren Wettbewerbern im Gemeinsamen Mark: zu stdrken. Scdanmn
kann ein 2u grofles Vertrauen auf staatliche Bethiifen bei der {ndustriclis:
Anpassung die WettbewarbstBhigkeit dadurch bccintr!thtinﬂ, dafl die Hersteller
fUr Marktverinderungen weniger empfinglich sind. In der Vergangenhedit verislaizes
die Uberzeugung, dafi die Bffentliche Hand alle Verluste Ubernehmen wird, m3ncha
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Unternehmen, die arforderliche Umstrukturierung bis zu cinem Zedtpunkt =y
verschieben, in dem sie ohne grdfiere Schuierigkeiten durchgeiBhrt werden konnte,
machte daflir aber mitunter radikalere, schmerzvollere und weiterreichends
strukturelle Verinderungen erforderlich. Schliefilich besteht sogar die Gefa%r,
BaﬂlhandaLspoLitische Mafinahmen von Hcrstetle}n dritter LAnder untergraben
werdan, die aus verachiedenen Grinden, zu denen auch der Wunsch nach cirer um-~
gehung von Handelsbeschr3nkungen z3hlen mag, in F¥rdergebieten {nvestiearen,
Eine solche Politik ucha%ft kedne optimalen wirtschaftlichen Vorsussetrungsn
suf Gemeinschafisebane.

Daher bendtigt dic Kommission eine umfassende, koordinierte und transparchnte
Stratzgie gégennber staattichen Beihilfen, wenn die Industrie dntermaticnsl
wettbewerbsfihig scin soll und wenn die Ziele des Binnenmarktes such wirktiich
erraicht werden sollen., Auf der Grundlage des Beazley-Berichts steilie das
Europ3¥ische Parlament fest, daR staattfche Beihd{lfan grdflere Verzerrungen vep-
ursachen, und forderte, dan stastLiéhe Bedhilfen transparenter gesteltet wer-

den und daB die Kemmisaion energische MaBnshmen argr=zifL, um Miflbrivche zu
vermeiden, |

bis Kommission kann staatliche Bejhilfen in diesem Sekior nur dann genehmigen,
wenn sich nachweisen LiB8%t, daB die Bathilfen aus Sicht der.GEmeinschaft'
gerechtfertigt sind. Folglich ist es erforderlich, die wirtschaftlichen Z{zle
der geplanten Beihilfe herauszustellen und zu unterschetden zwischen Bethilfen,
die nur im Interesse eines Unternehmens tiegen und ihm ednen unangemecssenen
Vorteil gegenliber sednen Wettbewerbern verschaffen (befspielsweise Beihilfen
f0r Modernisierungs~ oder Ersatzinvestitionen), und Beihilfen, die den
EmpfiEnger zwar unmittelbar beglnstigen, t8r den fraglichen Sektor oder dic
fragliche Region aber von dauerhaftem Nutzen sind, ohne dzfl der {nnargemein-

schaftiiche Handel 4n einer dem gemeinsamen Interesse zuwiderlaufenden Weise
beeintrichtigt wird. Beihilfen fOr Lastkraftwaganhersteller, die Letziaren
den Abbeu von'Kapazititen ermdglichen, k¥nnen 4m Interesse anderer Herstelier
Liegen, da sie durch den Abbau der Dberkapezitit suf Gemeinschaftsebens zu
geslnderen Marktverh3ttnissen flOr alle Hersteller beftragen., Salche Beihitifen

bewirken, dafl das strukturelte Gleichgewicht verbessert wird und Uberschissige
Produktionskapazititen nicht klnstldich erhalten werden. Befhilfen an Her-

steller, mit denen Verluste gedeckt werden sollen, die auf die Erhaltung un-
wirtschaftlicher Dberkapazitdten oder auf die Nichtanpassung an die Kerkt-
nachirage zurllckgehen, und die nicht an eine Raticnalisierung und Umstruk-
turierung gebunden sind, wirken sich hingegen nachteiiig auf die Msrks-
struktur aus und beeintrlchtigen scgar den Marktpreis, der sonst ven anderen
Herstellern verlangt worden wire, was deren RentabilitZt schmdlert, Sclghe

Bethilfen behindern die strukturellen Anpassunhgen, die ohne Bethflfen dur:h-
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geflhrt wlrden, vond mechen ez flr die Wettbewerber, die keinc oder weniger Bei-
hitfen erhalten, unmdglich, unter gleichen Bedingungen miteinander 4n Wettbewerb
xy treten. Bel der Prifung van Umstrukturierungs- und Rationelisisrungsmalinahmen
mufl dfe Kommission sicherstellen, dafl die Beihilfen zu tiefgreifenden Rnderungen
sowie zu einer Lnanristiéen Rentabil{tdt und wettbauerbsflhigkcit beitragen.
Diese Beurteilung sollte aus der Sicht der Gemeinschatt vorgencamen werden.

Angesichts der von mehreren Herstellern angekidndigten PLEne zur KepezitItsauswedt,
des wachsenden japesnjschen Marktante{ls aus der Sicht der birektimporte und d=r
Inlandsinvestitionen sowie der wachsenden M3glichkedten fOr Ednfubren aus Drits-
Lindern mit unterbewertcten WBhrungen kd¥nnen erneute Oberkapaxititen in der Aute-

. mobiliindustrie mittelfristig nicht ausgeschlossen werden.

Angesichts der vorerwihnten {mmer griferen Wettbewerbaanf3ll{gkeit 4 diesen Sekt:
Kenn die Kommission nur dann edne erfolgreiche Pol{tik betreiben, wenn es {kr er-
miglicht wird, vor der Beihilfenzahiung Stellung zu EinzelfZllecn zu nehmen. Nur
so kann sie gewZhrledsten, daB die Intensitdten und die Modalititen der Geithilfe
der jeweiligen Lage angepaBt sind und deB die Bedhilfe aus der Sich:t der Gemein-
schaft beurted{lt wird. Ein System der nachtr¥glichen Kentrolle wire Lnangemessen,
guch venn es in der Praxis die Transpareni erhB8hen kBnnte. Wenn ein Mitglied-
stazt eine Bethilfe unter Beachtung der Bedingungen und Xriterien e3ner van der
Kommission zuvor genehmigten Regelung gezahlt hat, wird dic Komnissden rechtlich
daran ;ehindert,einzuschreiten, um eine Bethilfe in Efnzelf3ltien zu verringers
oder abruscheffen, Daher gibt nur efn System der Qorherigcn Kentrotle, wie es

fOr Beihtlfen an die Stahl- bzu. Synthesefaserindus<rie gilt, der Kommission die
MBglichkeft, 4hre Politik zu verwirklichen.

ba die meisten GroBunternehmen beredts umstruktuiiert haben oder derzeit umsiruk-
turieren und da im Zuge der Vollendung des Binnenmarkts etne Uberwachung der
stestlichen Befhilifen {mmer notwendiger wird, ist nunmehr die Zeit f8r die E{n-
fﬂhrqu eines Systems der vorherigen Kontroile gekommen. Praktisch alle grdferen _
Hersteller erwirtschaften nun wieder Gevwinne, wihrend die Nachfrage #m Xrofifahr-
zeugsektor gleichzeitdig hoch 4st. bie Gefahr kinftiger Oberkapazitditen ist aber
durchaus gegeben, denkt mzn an die Expansionspline der Grofiunternehmen, wvon dernen
jedes "Nummer 1 in Europa” werden mdchte. Bed Personenkraftuwagen 1st der Preis-
wettbewerb besonders stark. Die Kommission mufl deutlich machen, dafl bestimmte
Arten stastlicher Be{hd{l<en - beispiélsweise Bedhilfen zur Deckung von Vertiusten
dus PreiskZmpfen oder aufgrund unzuldnglicher Lefstungen der Unternchmen auf
Ebene der Erzeugnisse und des Service-~ nicht. zul¥ssig sind,
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Im Kraftfahrzeugsckior gibt es eine Onerkapazit4t bel Lastkraftwagen und Omad-
bussen. AuBerdem besteht die Gefahr, dafl die derzedtige fast hundertprozentige
K;puz1tét:ausLastung bed Personenkraftwagen nicht beibrhalten werden kann., Wegen
der wirtscheftlichen, industrielien, sozialen und politischen Badeutung dieses
Industriezwedges ist es unerlinlich, dafl die Kommission rechtzeditig von Bedhil fe-
vorhaben unterrichtet wird, damit deren Vereminbarkeit mit dem gemedinsamen Inter-
es3e in vollem Umfang beurteilt werden kann. Zweck einer vorherigen Kontrolle 45t
es sicherzustellen, déﬁ-aLLe Hersteller thre industrielle Strategie Tred pianen

und thre eigene Resktion auf Marktentwicklungen frei bestimmen kdnnen, chne durch
ungerechtiertigte Verglinstigungen flr fhre Wetibewerber benachtedligt zu werdzn.
Pie Kemmission scllte nicht danach trachten, der Automobilindustrie eﬁé: industrie-
poL1t{sche Stratcgie vorzuschreiben, da diesbezlgliche Entscheidungen am becten

der Industrie und'dem Markt selbst Dberlassen werden sollten. Aufgabe der Kommission
1st es sicherzustellen, dald die Verwirklichung des Binnenmacktes nicht durch mis

dem Gemedinsamen Mark: unvereinbare staatliche Beithilfen fOr dnl8ndische Hersieller

-

bahindert wird, In diesem Zusammenhang 1st auch edne enge Kcordinderung 5ei der

Gewdhrung von Gemeinschaftsmitteln an diessn Sektor erfordarlidch, demit nur be—

stimmte Investitionsarten finanziert werden.

In Bezug auf die Frage ob die vorherige Kontrolle staatlicher Beihilfen in
diesem Sektor auch die Fahrzeugteilhersteller einbeziehen sollte, mul3
berlicksichtigt worden,dafl der Lage im Sektor Kraftfahrzeugteile zwar

eine wachsende Bedeutung zukommt. Dieser Industriezweig
wirft aber befinitionsprobleme auf und setzt sich aus tausenden kleiper und mitz-

lerer Unternehmen zusammen. AUs wettbewerblicher Sicht handeit es sich auferden
mehr um ein Konzentrationsproblem und weniger um ein Problem unkentroilierter
staatlicher Beihilfen. Die Kommission kdnnte zunichst flr eifnen Zeitraum von zwel
Jahren eine vorherice Kentrclle efnflhren und nach Ablauf dieses Zeitrsums die
N8tzlichkedt eines selzhen Systems Oberprifen. Um séch au? die wichtigeren Fiile
konzentrieren zu kd&nnen, {in denen die Gefahr von Wettbewerbsverzerrungsen groft {st,
wird vergeschlagen, das Erferdernis der vorherigen Meldumg nur auf Beihitfesdtle
anzuwenden, 1n denen die Kosten des fir eine Fdrderung in Betracht gezogensn Vor-
hzhens einen von der Kommission noch festzulegenden Schwellenwert

{bersteigen. Wie bereits dargelegt, ist es aber

wichtig, dafl die Kommission in vollem Umfang von allen Bethilfen an dissen

Sekter unterrichtet wird. Daher sollten die Mitgliedstazatezn aufgefordsrt werden,
alljdhriich efnen Bericht vorzulegen, aus dem alle Einzelheiten der Befhilfe-
zahlungen an Krattfshrzeughersteller hervorgehen, Es empfiehlt sich, die Mic-
gliedstaaten zur Durchfﬂﬁrung des fraglichen Systems zu héren, um thre vells

Mitaroedit zu erlangen.
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BeschluB

des Bundesrates
zu den

Rahmenrichtlinien der Kommission der Europdischen Gemein-
schaften fiir Staatsbeihilfen zugunsten der Automobilindustrie

- Auf dem Wege zu einer umfassenden Politik gegenliber den
staatlichen Beihilfen im Kraftfahrzeugsektor -

Der Bundesrat hat in seiner 596. Sitzung am 16. Dezember 1988
zu der Vorlage wie folgt Stellung genommen:

1. Unter ordnungspolitischen Gesichtspunkten begriifit der Bun-
desrat grundsitzlich alle MaBnahmen, die zum Abbau bzw. zur
Verhinderung von sektoralen Staatsbeihilfen dienen. Diese
konservieren in der Regel iiberholte Branchenstrukturen und
kdnnen dazu beitragen, den Wettbewerb innerhalb des Gemein-
samen Marktes zu verzerren.

2. Der Bundesrat teilt die Auffassung der EG-Kommission iiber
die groBe Bedeutung der Kraftfahrzeugindustrie fiir die
Gemeinschaft und die dort beschiftigten Arbeitnehmer. Dies
rechtfertigt aber nicht die von der EG-Kommission im Rahmen
einer umfassenden, koordinierten und transparenten Strategie
in Erwigung gezogene Verpflichtung zur Vorabnotifizierung
aller Beihilfevorhaben zugunsten von Unternehmen der Auto-
mobilindustrie von einer bestimmten Gr8fenordnung an. Der
Bundesrat lehnt daher die von der Kommission als "Rahmen-
richtlinie" bezeichnete Regelung in ihrer Gesamtheit ab.

Allginvertrieb: Vertag Dr. Hans Heger, Postfach 200821, 5300 Bonn 2
© ISSN (Q720-2946



Eine zusidtzliche Priifung bereits genehmigter F8rderprogramme
auf Konformitit mit der aktuellen Kommissionspolitik und
jdhrliche Berichte UOber alle Beihilfezahlungen an einen
Wirtschaftszwelg, der nicht zu den '"sensiblen" Sektoren
gehdirt, sind nach Auffassung des Bundesrates nicht hin-

nehmbar,

Fir die Zulassung bzw. das Verbot von sektoralen Beihilfen
miissen nach Auffassung des Bundesrates in den einzelnen
Branchen grundsidtzlich die gleichen: MaBstdbe angelegt
werden. Es 1st daher nicht einsehbar, warum die EG-XKommis-
sion gerade flr die Automcbilindustrie ein verwaltungsauf-
wendiges und Dbllrokratisches Beihilfereglement einfilthren
will. Solche MaBnahmen stehen im Widerspruch zu den
Bemiihungen der EG-Kommission um Verwaltungsvereinfachung in
der Gemeinschaft, die vom Bundesrat ausdrilicklich begrtifit
wurden - BR-Drucksache 280/88 (BeschluB) -.

Die Vorschriften in Artikel 92 ff. des EWG-Vertrages reichen
nach Auffassung des Bundesrates vollkommen aus, um wettbe-
werbsverzerrende Beihilfen an einzelne Unternehmen be-

stimmter Branchen zu verbieten.

Der Bundesrat sieht keine Regelungsllicke und damit auch
keinen Regelungsbedarf. Beihilfen auBerhalb von genehmigten
Foérderprogrammen bedlirfen ohnehin einer vorherigen Einzel-
notifizierung. Im ftbrigen sieht der Bundesrat fiir den Fall,
dafl Rahmenregelungen im Zusammenhang mit staatlichen Bei-
hilfen als erforderlich angesehen werden sollten, Artikel 94
des EWG-Vertrages als einschligige Rechtsgrundlage an.

Nachdrlcklich lehnt der Bundesrat die Absicht der EG-Kommis-
sion ab, auch fi{ilr Beihilfen zugunsten der Automobilindustrie
im Rahmen von berejts genehmigten Regionalprogrammen sowie
von Forschungs-, Entwicklungs- oder Umweltschutzprogrammen,

eine Vorabnotifizierung vorzusehen. Nachdem auf Betreiben



Drucksache 538/88 (Beschlufl)

der EG-Kommission bereits die regionalen Fdrdergebiete
reduziert und die F8rderh8chstsitze abgesenkt wurden, sind
von den deutschen Regionalbeihilfen und auch von den iibrigen
durch die EG-Kommission genehmigten Programmen mit Sicher-
heit keine Wettbewerbsverzerrungen innerhalb des gemeinsamen
Marktes zu beflirchten. Dies gilt auch flir eine eventuelle
Férderung von Automobilunternehmen.

Der Bundesrat sieht die akute Gefahr, daf schon mit
Einfithrung der Rahmenregelung in der zur Zeit diskutierten
Form auch Zulieferunternehmen mit einbezogen werden. Nach
der vorgelegten Definition werden ndmlich zur Kraftfahrzeug-
industrie neben Betriebsstidtten flir Montage und Komponenten-
herstellung ebenfalls die Produzenten sogenannter "Hauptbe-
standteile"” fiir das Automobil gezZhlt.

Eine zus#tzliche Gefahr sieht der Bundesrat in der mdglichen
Einbeziehung weiterer Zulieferteile fiir die Automobilher-
stellung. Die sich daraus ergebenden Abgrenzungsprobleme
wiirden eine praktikablere Handhabung der Richtlinie erst
recht unmdglich machen.

Im 1{lbrigen weist der Bundesrat darauf hin, daf die
Zulieferindustrien ganz tlberwiegend aus kleinen und mitt-
leren Unternehmen bestehen.

. Von einer Verwirklichung der Kommissionsvorstellungen be-
fiirchtet der Bundesrat eine bilrokratische und nicht zuletzt
deshalb ineffiziente Reglementierung eines wichtigen Wirt-
schaftszweiges. Er sieht die Gefahr, da mit dieser
Rahmenregelung eine weitere Pr#judizierung auch fir andere
Sektoren geschaffen wiirde und iber die Beihilfepolitik der
Ansatz flir eine sektorale Steuerung der Regionalfdrderung



und der Ubrigen Wirtschaftsfdrderung, dariber hinaus aber
auch der gesamten Wirtschaft durch die Kommission gegeben
wire. Der Bundesrat lehnt eine so verstandene Beihilfepoli-
tik auch aus grunds#tzlichen ordnungspolitischen Erwdgungen
entschieden ab. Bezilglich der eigenstindigen Regionalpolitik
der Linder verweist er auf seine fritheren Beschliisse
- BR-Drucksachen 367/87 (BeschluB) und 121/88 (Beschluf8} -.

Der Bundesrat hat sich wiederholt daflilr ausgesprochen, die
Gemeinschaft nach auBien hin nicht abzuschotten. Insofern
diirfen auch gegen Hersteller aus Drittlindern keine MaRnah-
men ergriffen werden, wenn diese in Gebieten der Gemein-

schaft investieren.

Der Bundesrat bittet die Bundesregierung, der Rahmenregelung
filr die Automobilindustrie nicht zuzustimmen und dem
Bundesrat {iber den Fortgang der Verhandlungen zu berichten.



