ECOMNZTOR

Make Your Publications Visible.

Klemmer, Paul

Article — Digitized Version

A Service of

ﬂ I I I Leibniz-Informationszentrum
° Wirtschaft
o B Leibniz Information Centre
h for Economics

Die Kontroverse um die Daimler-Benz-Beihilfe

Wirtschaftsdienst

Suggested Citation: Klemmer, Paul (1986) : Die Kontroverse um die Daimler-Benz-Beihilfe,
Wirtschaftsdienst, ISSN 0043-6275, Verlag Weltarchiv, Hamburg, Vol. 66, Iss. 11, pp. 550-554

This Version is available at:
https://hdl.handle.net/10419/136216

Standard-Nutzungsbedingungen:

Die Dokumente auf EconStor durfen zu eigenen wissenschaftlichen
Zwecken und zum Privatgebrauch gespeichert und kopiert werden.

Sie dirfen die Dokumente nicht fiir 6ffentliche oder kommerzielle
Zwecke vervielféltigen, 6ffentlich ausstellen, 6ffentlich zugénglich
machen, vertreiben oder anderweitig nutzen.

Sofern die Verfasser die Dokumente unter Open-Content-Lizenzen
(insbesondere CC-Lizenzen) zur Verfiigung gestellt haben sollten,

gelten abweichend von diesen Nutzungsbedingungen die in der dort

genannten Lizenz gewahrten Nutzungsrechte.

WWW.ECONSTOR.EU

Terms of use:

Documents in EconStor may be saved and copied for your personal
and scholarly purposes.

You are not to copy documents for public or commercial purposes, to
exhibit the documents publicly, to make them publicly available on the
internet, or to distribute or otherwise use the documents in public.

If the documents have been made available under an Open Content
Licence (especially Creative Commons Licences), you may exercise
further usage rights as specified in the indicated licence.

Mitglied der

Leibniz-Gemeinschaft ;


https://www.econstor.eu/
https://www.zbw.eu/
http://www.zbw.eu/
https://hdl.handle.net/10419/136216
https://www.econstor.eu/
https://www.leibniz-gemeinschaft.de/

ANALYSEN UND BERICHTE

SUBVENTIONEN

Die Kontroverse um die Daimler-Benz-Beihilfe

Paul'Klemmer, Bochum

Die Beihilfe von Baden-Wiirttemberg an Daimler-Benz fiir die Errichtung eines PKW-Werks bei Rastatt ist
nach wie vor heftig umstritten. Die jlingste Entwicklung in der Kontroverse ist die Einleitung eines férmli-
chen Verfahrens nach Art. 93 des EWG-Vertrages seitens der EG-Kommission, die wettbewerbs- und regio-
nalpolitische Bedenken hat. Wie berechtigt ist die Kritik an der Daimler-Benz-Beihilfe?

egen einer umstrittenen Beihilfe des Landes Ba-

den-Wirttemberg fir die Errichtung eines PKW-
Werks von Daimler-Benz in Rastatt leitete die EG-Kom-
mission am 29. Oktober 1986 ein férmliches Verfahren
nach Art. 93 des EWG-Vertrages ein'. Sie gab damit zu
erkennen, daf sie die Anfang August dieses Jahres an-
gekindigte Unterstitzung des Daimler-Vorhabens
durch die Stuttgarter Landesregierung unter wettbe-
werbs- und regionalpolitischen Uberlegungen zumin-
dest als Gberprufungsbediirftig ansieht. Bereits zuvor
hatte die Kommission die Bundesregierung um nahere
Auskunfte zu den flankierenden MaBnahmen der 6ffent-
lichen Hand gebeten. Diese Angaben wurden ihr auf der
Basis von Informationen der baden-wtirttembergischen
Landesregierung Anfang September Ubermittelt. Sie rei-
chen anscheinend nicht aus, um die Einleitung eines
Prafverfahrens zu verhindern.

Nach Eréffnung des férmlichen Verfahrens ist nun al-
len Interessierten die Maglichkeit gegeben, sich inner-
halb eines Monats zu au3ern. Erstdanach wird die Kom-
mission die Genehmigung oder Ablehnung des Beihilfe-
vorhabens in einem internen PrifungsprozeB einleiten.
Zu Stellungnahmen sind neben anderen EG-Regierun-
gen, eventuell anderen Bundeslandern, auch konkurrie-
rende in- und aus!éndische Industrieunternehmen be-
rechtigt®. Auch lokale Biirgergruppen, die sich z. B. fiir
den Umweltschutz einsetzen, sollen gehort werden.

Die Diskussion um die Beihilfen fiir Daimler-Benz be-
kommt damit eine beachtliche Dimension. Dabei geht
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es nicht nur um die Frage, wie die Interventionen der
EG-Kommission mit dem foderalen Aufbau der Bundes-
republik in Ubereinstimmung zu bringen sind. Auch in-
nerhalb der Bundesrepublik hat sich Widerspruch ge-
meldet. So wird unter anderem auf die sinkende Ord-
nungs- und Koordinierungsfunktion der Gemeinschafts-
aufgabe ,Verbesserung der regionalen Wirtschafts-
struktur*, die mangelnde Berlcksichtigung umweltpoliti-
scher Aspekte bei WirtschaftsforderungsmaBnahmen
und vor allem die ordnungspolitische Problematik der
Daimler-Hilfe aufmerksam gemacht. Dies soll AnlaB
sein, eine kritische Zwischenbilanz zu ziehen. Nach Dar-
stellung des fur die Diskussion relevanten Sachverhalts
werden zu diesem Zweck nachfolgend kurz die wichtig-
sten Aspekte dieser umstrittenen Regionalbeihilfe skiz-
Ziert.

Zum Sachverhalt

Anfang August dieses Jahres fiel bei Daimler-Benz
die Entscheidung, daB der Stuttgarter Automobilkon-
zern sein drittes PKW-Werk nicht in Bremen, sondernin
dem mittelbadischen Rastatt errichten will. Es handelt
sich hierbei um ein Investitionsprojekt in der GroBenord-
nung von 1,8 Mrd. DM, das nun im Lande Baden-Wirt-
temberg verbleiben soll. Gleichzeitig wurde angekin-
digt, daB der Daimler-Benz-Konzern seine Hochtechno-
logie auf Ulm konzentrieren mochte. In enger Koopera-
tion mit der Universitat Uim soll dort auf dem Eselsberg
ein Forschungszentrum errichtet werden. Damit war es
der baden-wirttembergischen Regierung wiederum ge-
lungen, auch von anderen Bundeslandern umworbene
GroBprojekte an das eigene Land zu binden. Wiederum
konnte die Spath-Regierung einen im Stuttgarter Land-
tag mit mehrheitlichem Beifall zur Kenntnis genomme-
nen Erfolg verbuchen. Im Falle des neuen PKW-Werks
geschahdies jedoch, was den Fall brisant macht, mittels
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einer offen angekiindigten finanziellen Unterstitzung
der zurWerksgriindung erforderlichen Infrastrukturmag-
nahmen.

Praft man die naheren Einzelheiten des geplanten
Projekts sowie der versprochenen Hilfe, so ist festzu-
stellen, da3 die Firma Daimler-Benz in Rastatt Eigent-
merin eines rund 52 ha groBen Geldndes ist, auf dem sie
bereits eine Produktionsstatte (Getriebewerk) betreibt.
Nach den Planungen des Stuttgarter Konzerns sollen
dort kinftig Mittelklassetypen vom Mercedes 200 bis
zum 300D gefertigt werden. Man hofft darauf, daB die
Produktion 1990 begonnen und dann stufenweise ge-
steigert werden kann. Man geht zunédchst von einer tag-
lichen Produktionszahl von 100 Autos aus, die spater bis
auf 375 Fahrzeuge am Tag erhéht werden soll. Neben
den PKW-Produktionsstatten von Sindelfingen und Bre-
men wére das geplante Vorhaben Rastatt somit das
dritte groBe PKW-Fertigungswerk von Daimler-Benz in
der Bundesrepublik. Bei vollem Ausbau soll das Werk
rund 7000 Arbeitsplatze haben.

Die neue Fabrik soll ein 190 ha groBes Gelande um-
fassen. AuBier den bereits genutzten rund 52 ha wird zu
ihrer Errichtung somit noch eine zusétzliche (anschlie-
Bende) Flache von 133 ha bendtigt. Wie zu horen ist, be-
finden sich hiervon rund 60 ha im Eigentum des Landes
Baden-Wiirttemberg und rund 53 ha im Eigentum der
Stadt Rastatt. Die restlichen 20 ha sind noch im Besitz
von etwa 20 bis 30 Privatleuten. Ihnen will die Stadt die
Grundstiicke fiir 20 DM je Quadratmeter abkaufen®.

Subventionsvolumen

Die Flache von 133 ha soll erschlossen und dann bau-
reif an Daimler-Benz verauBert werden. Der endgliltige
AbschluB der Grundstuckskaufvertrage ist fur Mitte
1987 geplant. Man spricht von einem vorgesehenen Ver-
kaufspreis von 10 DM je gm. Lange Zeit war sogar von 5
DM je gm die Rede gewesen.

Fir die Aufbereitung der Grundstlcke erhélt die Stadt
Rastatt eine Zuwendung von seiten des Landes Baden-
Wirttemberg. Die infrastrukturellen MaBnahmen der
Baureifmachung des Industriegeléandes sollen neben
der Bodenverfestigung, der Verlegung eines Kanals und

! Zum Beihilfeprifverfahren vgl. P Klemmer: Regionalpolitik auf
dem Prufstand, Kéin 1986, S. 108 ff.; G. Puttner, W. Span-
nowsky: Das Verhaltnis der europdischen Regionalpolitik zur deut-
schen Regionalpolitik, Schriftenreihe der Gesellschaft fur Regionale
Strukturentwickiung, Bd. 17, Bonn 1986.

2 Dazu muB man wissen, daB die EG-Kommission im August 1986 aut
Drangen der Bundesregierung wegen einer Drei-Mrd.-Francs-Hilfe der
franzosischen Regierung fir das Autounternehmen Renault ebenfalls
ein Prifverfahren nach Art. 93 EWG-Verirag eingeleitet hat.

3 Vgl.H. Knaup: DieArbeitsplatze gehen vor, in: Badische Zeitung,
Nr. 181,9./10. 8. 1986, S. 8.
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von Stromleitungen den Bau einer VerbindungsstraBe
bzw. eines Industriestammgleises bis zum Industriege-
lande sowie MaBnahmen zur Ver- bzw. Entsorgung mit
Wasser und Energie umfassen. Wenn die bisher be-
kannt gewordenen Zahlen zutreffen, wird sich das Land
die Unterstiitzung dieses infrastrukturellen Vorhabens
mindestens 120 bis 140 Mill. DM kosten lassen.

Was den Grundstiickspreis betrifft, ist jedoch zu be-
rucksichtigen, daf3 Gewerbetreibenden, die vom Land
ebenfalls unlangst Grundstiicke in diesem Raum erwar-
ben, angeblich 30 DM pro gm abvertangt wurden®. Mit
ErschlieBung ergaben sich sogar Betrage von 100 DM
pro gm. Zusammen mit der Daimler-Benz damit zuge-
standenen Grundsticksverbilligung kann das AusmaR
der finanziellen Unterstitzung somit durchaus einen Be-
trag von 200 Mill. DM erreichen.

Umweltvertraglichkeitsprifung?

Recht schnell nach Bekanntwerden des Vorhabens
begann sich zun&chst die Front der Umweltschitzer zu
formieren. Befindet sich doch in enger Nachbarschaft
zu der geplanten Ansiedlung eine noch weitgehend in-
takte Auen-Landschaft mit Brut- und Nahrungsmdéglich-
keiten fur Vogel und Insekten. 190 ha zusammenhan-
gendes Industriegelande pragen eine Landschaft je-
doch und kénnen sich auf viele Bodenfunktionen nega-
tiv auswirken. Nicht nur der Lebensraum von Tieren und
Pflanzen wird eingeschrankt, auch der AbfluB und die
Einsickerung des Niederschlags- und ZufluBwassers,
das lokale Kleinklima, die Bodenluftung usw. kdnnen
sich @ndern. Des weiteren soll ein Naherholungs- und
Feuchtgebiet von dem Autobahnzubringer durchschnit-
ten werden, ein Industriegleis wird gebaut, ein Riedka-
nal verlegt.

Die Tatsache, daf3 die EG-Kommission bei der jetzt
beginnenden Anhdrung auch Stellungnahmen lokaler
Umweltschutzgruppen zur Kenntnis nehmen mochte,
1aBt vermuten, daB man moglicherweise das Instrument
der Umweltvertraglichkeitsprifung, fur das bereits eine
von den EG-Mitgliedstaaten verabschiedete EG-Richtli-
nie vorliegt, aufwerten méchte®. Damit wiirde nicht nur
im wissenschaftlichen Raum®, sondern auchin der prak-
tischen Politik das Verhéltnis von Regionalpolitik zur
Umweltpolitik zu einer klarungsbedurftigen Frage, der
hier jedoch nicht naher nachgegangen werden solt.

4 Vgl. hierzu und zum folgenden H. Knaup, a.a.0., S.8.

® Richtlinie des Rates iiber die Umweltvertriglichkeit bei bestimmten 6f-
fentlichen und privaten Projekten, 85/337/EWG v. 27. Juni 1985.

6 Siehe z. B. D. First, P. Nijkamp, K. Zimmermann:
Umwelt-Raum-Politik, Berlin 1986; Beirat tir Naturschutz und Land-
schaftspflege beim BMFL: Umweltvertraglichkeitspriifung fiir raumbe-
zogene Planungen und Vorhaben, Munster-Hiltrup 1985.
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Mitnahmeeffekt?

Im Vergleich zu den anderen Aspekten der Daimler-
Hilfe spielt die Umweltvertraglichkeitsfrage, was die Bri-
sanz des Themas angeht, gegenwartig jedoch noch
eine Nebenrolle. Viel gravierender erscheint vielen der
Tatbestand, daB3 die zugesagte Unterstlitzung im Wider-
spruch zur ordnungs- und wirtschaftspolitischen Posi-
tion der baden-wirttembergischen Landesregierung
steht. Geht man bei der letzteren, was sicherlich keine
Unterstellung ist, von einer marktwirtschaftlichen Orien-
tierung aus, sind 6ffentliche Hilfestellungen fir einen flo-
rierenden Konzern, nur um diesen im Lande zu halten,
schwer mit der ordnungspolitischen Leitlinie in Uberein-
stimmung zu bringen. Manche fragen auch: , Ist, was fir
Daimler-Benz gut ist, auch gut firs Land?", andere Lén-
der mit Problemgebieten reflektieren: ,,Und ist, was fir
Baden-Wirttemberg gut ist, stets auch gut fir den
Bund?"”. Damit sind, auBer dem eventuellen Konflikt mit
der EG-Kommission, jene Aspekte angesprochen, die
das gegenwartige Interesse fur die Daimler-Hilfe erkla-
ren.

Da geistert zunachst das Wort von dem méglichen
~Mitnahmeeffekt* umher. Damit so!l zum Ausdruck ge-
bracht werden, daB —gemessen an den liquiden Mitteln,
uber die der Stuttgarter Automobilkonzern gegenwartig
verfigt — die Firma Daimler-Benz die Grundstiicksauf-
schlieBung durchaus hatte selbst Gbernehmen kdnnen.
Insbesondere ist es aber mdglich, da3 das Unterneh-
men sich auch ohne die Hilfestellung des Landes fir
den Standort Rastatt entschieden hétte. Dazu muf3 man
wissen, dafl gegenwartig eine Ausweitung der Beschaf-
tigtenzahl in den bereits bestehenden Fabriken in Stutt-
gart und Sindelfingen nicht mehr méglich zu sein
scheint.

So wirde dort eine weitere Aufstockung der bereits
vorhandenen rund 70000 Arbeitspldtze vor allem an
siedlungsstrukturellen Gegebenheiten, einem gut aus-
geschopften Arbeitsmarkt und Flachenengpéssen
scheitern.

7 vgl.J. Schradi: Ist, was fir Daimler-Benz gut ist, auch gut firs
Land?, in: Badische Zeitung, Nr. 181, 9./10. 8. 1986, S. 8.

Viele Griinde sprechen darum dafiir, daB sich der
Konzern fur den Standort Rastatt entscheiden muBte. In
Gaggenau, rund 15 km von Rastatt entfernt, produziert
Daimler-Benz namlich mit rund 9000 Beschéftigten (in-
klusive 1200 Arbeitskrafte im bereits bestehenden
Zweigwerk Rastatt) Nutzfahrzeuge. Doch das Geschéft
in diesem Bereich stagniert seit geraumer Zeit. Inner-
halb der letzten zweieinhalb Jahre mufBten dort ca. 1600
Stellen abgebaut werden. Hier wurde der Konzern als
bedeutsamer LKW-Produzent von der weltweiten Nach-
frageschwache, die von der Verarmung der Entwick-
lungslander und dem Niedergang der Baukonjunktur
ausging, in besonderer Weise betroffen. Durch den Auf-
bau einer PKW-Produktion in Mittelbaden lieBe sich
darum fur die Beschéftigten durch Ubernahme in das
neue Werk eine Arbeitsplatzsicherung erreichen. Dem-
zufolge wird auch der zuséatzliche Beschaftigtenbedarf,
der sich beim Betrieb des neuen Werkes ergeben kann,
nur auf ca. 2000 bis 3000 Arbeitskrafte geschatzt.

Langerfristig wirde dem Konzern damit auch Spiel-
raum fir die allm&hliche Konzentration der Nutzfahr-
zeugfertigung auf den Standort Disseldorf geschaffen.
So hat Daimler-Benz erst vor kurzem die Transporterfer-
tigung auf das Werk Duisseldorf verlagert, nachdem ein
Teil dieser Produktion bis dahin nochin Bremen erfolgte.

Widerspruch zur Mittelstandspolitik

Die baden-wirttembergische Regierung betont
darum in besonderem MaBe, daB es sich bei den ange-
kindigten finanziellen Hilfestellungen ausschlieBllich
um eine Unterstiitzung infrastruktureller ErschlieBungs-
maBnahmen handle und dem Unternehmen selbst
keine Subventionen zuflieBen wiirden. Die Grenzen zwi-
schen einer (unentgeltlichen) Bereitstellung von Infra-
struktur und einer direkten Unternehmenssubvention
sind jedoch vielfach flieBend. Je spezifischer die Er-
schlieBungsmaBnahmen namlich auf die Zwecke eines
einzelnen Unternehmens ausgerichtet werden, desto
eher riickt der Subventionseffekt in den Vordergrund.
Dies gilt vor allem dann, wenn die ErschlieBungsmaB-
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nahmen nur sehr unzuldnglich im Verkaufspreis des zu-
vor erschlossenen Grundstiicks beriicksichtigt werden.
Wenn, wie dies im vorliegenden Beispiel angeblich der
Fall ist, kleinere Unternehmen im Nachbarschaftsbe-
reich fUr ahnlich aufbereitete Grundsticke sogar Preise
bis zu 100 DM je gm zahlen mufiten, wahrend man dem
Daimler-Konzern nur 10 DM je gm abverlangen mdchte,
ist eine gewollte Subventionierung sowie das Auftreten
von Mitnahmeeffekten nicht auszuschlieBen. Eine sol-
che Beglnstigung eines attraktiven GroBunternehmens
steht auBerdem im Widerspruch zur ansonsten in Ba-
den-Wirttemberg stets herausgestellten Mittelstands-
politik.

Aushdéhlung der Gemeinschaftsaufgabe

Die Beihilfengewd&hrung fir Daimler-Benz kann auch
als eine Schwachung der stets betonten Koordinie-
rungs- und Ordnungsfunktion der regionalpolitischen
Gemeinschaftsaufgabe angesehen werden. Wurde
doch diese Form des kooperativen Foderalismus als
eine Chance angesehen, die Gefahr eines die finanz-
starken Lander begiinstigenden Forderwettbewerbs
durch die Festlegung eines einheitlichen Wettbewerbs-
rahmens bzw. von Férdergebieten, Forderhdchstsatzen
usw. zu bannen. Ahnlich argumentiert auch die EG-
Kommission, wenn sie im Rahmen ihrer Beihilfeprifver-
fahren die Wettbewerbskonformitat der Regionalpolitik
der Mitgliedslander durchleuchtet und fir die Festle-
gung der Ausnahmebereiche, in denen Beihilfen akzep-
tiert werden, gemeinschaftliche MaBstabe anlegt.

Losgeldst von dem Tatbestand, daB die Kommission
gegenwartig nicht bereit ist, angesichts der bestehen-
den europaischen Disparitdten alle deutschen Forder-
gebiete als ,beihilfenwiirdig” anzuerkennen, ergibt sich
for den Raum Rastatt die spezifische Problematik, daf3
der ins Auge gefaBte Standort zu keinem auf Bundes-
oder Landesebene offiziell ausgewiesenen Forderge-
biet z&hlt und darum eigentlich keinen Férderanspruch
hat. Damit wird das fur die regionalpolitische Gemein-
schaftsaufgabe relevante Prinzip durchbrochen, die For-
derung auf solche Gebiete zu konzentrieren, die gemaB
Abstimmung im zustandigen Planungsausschuf3 als
Férdergebiete anerkannt werden. Wurden hier grundle-
gende Prinzipien aufgrund spezifischer Landesinteres-
sen aufgegeben?

Damit soll nicht die Standortentscheidung der Firma
Daimler-Benz in Frage gestellt werden. Aufgrund der
eben geschilderten Uberlegungen sowie der generellen
Einschatzung der Lage, Bevdlkerungsdichte und zen-
traldrtlichen Versorgungssituation des mittelbadischen
Raums erscheint die Entscheidung zugunsten von Ra-
statt durchaus plausibel und konzernpolitisch richtig.

WIRTSCHAFTSDIENST 1986/XI

Bedenkt man aber, daf3 die hier gepiante Hilfestellung
fur InfrastrukturmaBnahmen mindestens die Halfte je-
nes Betrags (260 Mill. DM} ausmacht, die das Land in
den Jahren 1982 bis 1985 insgesamt fur den Infrastruk-
turausbau in der offiziellen Regionalférderung bereit-
stellte, kommt doch eine strukturpolitische Inkonsistenz
zum Ausdruck.

Konflikt mit der EG-Kommission

Gemaf den Regelungen des Art. 92 Abs. 3a EWG-
Vertrag bzw. seiner Interpretation durch die Kommission
ist eine Regionalbeihilfe aus européischer Sicht nur
dann gerechtfertigt,

O wenn es sich um ,Gebiete mit auBergewdhnlich
niedriger Lebenshaltung oder erheblicher Unterbe-
schéftigung” handelt oder

O ,sich feststellen 1aBt, daB die betroffenen Regionen
im Gemeinschaftsrahmen unter erheblichen Schwierig-
keiten zu leiden haben, dal die Marktkréfte ohne die
Beihilfe diese Schwierigkeiten nicht beseitigen wirden,
daB die Hohe der Beihilfe diesen Schwierigkeiten ange-
paBt ist und daf} die Beihilfe-Vergabe nicht in bestimm-
ten Wirtschaftszweigen den Wettbewerb im UbermaB
verfalscht 8

Angesichts dieser Festlegungen bahnt sich im Hin-
blick auf die Daimler-Hilfe ein Konflikt mit der EG-Kom-
mission an. Die bisherige Abgrenzung jener regionalen
Ausnahmebereiche, in denen die Kommission (ge-
nauer: deren Wettbewerbsabteilung) bereit ist, natio-
nale Regionalbeihilfen, zu denen auch Beihilfen fir In-
frastrukturmaBnahmen zahlen, noch zu akzeptieren®,
1ast namlich vermuten, daB man in Brussel eher eine ab-
lehnende Position einnehmen wird.

Wie die Entscheidungen vom 29. Oktober dieses Jah-
res erkennen lassen, hatte man sich jedoch im Falle ei-
ner Werksgrindung in Bremen durchaus mit einer natio-
nalen Unterstiitzung einverstanden erklart. Bremen
zahitnamlich nach Ansicht der Kommission, obwoh! der
Planungsausschuf3 der Gemeinschaftsaufgabe ,Ver-
besserung der regionalen Wirtschaftsstruktur* am 4.
Juli 1986 eine endgultige Aufnahme dieser Werftenre-
gion in die sogenannte Regelférderung zunédchst noch
verweigerte, bereits zu den forderungswirdigen Gebie-
ten der Gemeinschaft. Ob der Hinweis, das neue Werk
in Rastatt diene der Erprobung neuer Fertigungstechni-

8 Entscheidung der Kommission vom 19. Februar 1986 iber die Verein-
barkeit der Vergabe von regionalen Beihilfen mit dem Gemeinsamen
Markt in sechs nach der Gemeinschaftsaufgabe ,Verbesserung der re-
gionalen Wirtschaftsstruktur® geftrderten Arbeitsmarktregionen, ver-
vielf. Text der Kommission, Briissel 1986.

9 Vgl. P. Klemmer: Regionalpolitik auf dem Prifstand, a.a.0., S.
121,
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ken und habe auBerdem einen positiven EinfluB auf das
mit wirtschaftlichen Problemen kampfende nordliche El-
saB und Lothringen, das Prifverfahren positiv beeinflus-
sen kann, muB sich noch zeigen.

Rolle der Bundeslander

Der Konflikt mit der Kommission erhalt aber noch eine
zuséatzliche Dimension. So stellen die Bundeslander
fest, daB ihr bisheriger Handlungsspielraum, Gber den
sie trotz des in der Gemeinschaftsaufgabe praktizierten
kooperativen Foderalismus immer noch verflgten, doch
zunehmend durch den wachsenden EinfluB der Euro-
paischen Gemeinschaften eingeengt wird'®. Gegenwar-
tig erfolgen diese Eingriffe vor allem Uber die wettbe-
werbsrechtlichen Vorschriften der Art. 92 ff. EWG-Ver-
trag sowie Gber die regionalen Nebeneffekte sonstiger
Gemeinschatftspolitiken. Da das gegenwartige Prifver-
fahren der Kommission allein von nationalen und EG-

Y vgl.z.B.R Bocklet: Integrationsgewalt des Bundes kontra Ei-
genstaatlichkeit der Lander?, in: EG-Magazin, Nr. 6/7, 1986, S. 11 f.; W.
Schumann: Foderative Struktur und Europaische Integration, in:
EG-Magazin, Nr. 6/7, 1986, S. 12 ff. Hier geht es um die Grundsatzfrage,
ob die Bestimmungen des Artikels 91a GG durch den Artike! 10 der Ein-
heitlichen Europaischen Akte ausgehéh!t werden dirfen.

Durchschnittswerten ausgeht und intranationale Dispa-
ritaten (etwa auch auf der Landerebene) aufier acht
1aBt, ruckt ein verfassungsrechtliches Problem in den
Vordergrund, welches die Frage beinhaltet, inwieweit
die foderative Struktur der Bundesrepublik europapoli-
tisch respektiert werden kann. Bei strenger Anwendung
der bisherigen Prifverfahren wére Baden-Wirttemberg
zwar verfassungsrechtlich zur regionalen Wirtschafts-
forderung legitimiert, dirfte diesen ,,garantierten* Spiel-
raum aber aufgrund der Kommissionskriterien nicht
ausnutzen. indieser Grundsatzdiskussion ware es niitz-
lich gewesen, wenn der Raum Rastatt zumindest zu den
Gebieten der erganzenden Landesférderung gezahit
hatte.

Die Diskussion um den Beihilfefall Rastatt wird jedoch
mdoglicherweise Anlaf3 geben, die Frage nach der kinfti-
gen Rolle der Bundeslander in einer Européischen Ge-
meinschaft zu einer politischen Frage zu erheben. Da-
bei muB3 geklart werden, welcher strukturpolitische
Handlungsspielraum bei den Landern verbleiben kann.
Gleichzeitig wird sich zeigen, ob sich im européischen
Einigungsprozef3 zentralistische oder fodderalistische
Tendenzen durchsetzen werden.
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