
Koopmann, Georg

Article  —  Digitized Version

Schutz der EG-Automobilindustrie?

Wirtschaftsdienst

Suggested Citation: Koopmann, Georg (1990) : Schutz der EG-Automobilindustrie?, Wirtschaftsdienst,
ISSN 0043-6275, Verlag Weltarchiv, Hamburg, Vol. 70, Iss. 3, pp. 116-

This Version is available at:
https://hdl.handle.net/10419/136611

Standard-Nutzungsbedingungen:

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

Sie dürfen die Dokumente nicht für öffentliche oder kommerzielle
Zwecke vervielfältigen, öffentlich ausstellen, öffentlich zugänglich
machen, vertreiben oder anderweitig nutzen.

Sofern die Verfasser die Dokumente unter Open-Content-Lizenzen
(insbesondere CC-Lizenzen) zur Verfügung gestellt haben sollten,
gelten abweichend von diesen Nutzungsbedingungen die in der dort
genannten Lizenz gewährten Nutzungsrechte.

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.

https://www.econstor.eu/
https://www.zbw.eu/
http://www.zbw.eu/
https://hdl.handle.net/10419/136611
https://www.econstor.eu/
https://www.leibniz-gemeinschaft.de/


Das B innenm arktprogram m  soll 
die EG von einer Zollunion zu 

einem einheitlichen W irtschafts
raum führen. G leichzeitig will die 
G em einschaft keine „Festung" sein, 
sondern „Partner der W elt", ohne 
freilich ihre „Identitä t" aufzugeben. 
W ährend über die interne Z ie lset
zung -  und den Weg dorth in -  w e it
gehender Konsens besteht, verber
gen sich hinter den Schlagworten zu 
den Außenbeziehungen erhebliche 
D ifferenzen zw ischen den M itg lied
staaten. Diese treten gegenwärtig 
besonders deutlich in der Frage des 
Zugangs japanischer Autom obile 
zu den EG-M ärkten hervor. Das 
Autom obilbe isp ie l zeigt zugleich, 
daß ein enger Zusam m enhang zw i
schen außenw irtschaftlichen Rege
lungen und der Realisierung des 

B innenm arktzie ls besteht.

Die Zersplitterung des europäi
schen Automobilmarktes ist an enor
men Preisunterschieden zwischen 
den nationalen Teilmärkten deutlich 
abzulesen. Beispielsweise muß der 
Käufer eines Fiat Uno S mit 43 K ilo
watt vor S teuern in Italien 60%  mehr 
zahlen als in Dänemark. Derartige 
Diskrepanzen werden vor allem 
durch restriktive W ettbew erbsprakti
ken verursacht, mit denen die Her
steller regionale Preisdifferenzie
rung durchsetzen. Die Arbitrage 
zw ischen den Märkten wird den A u
tokäufern -  und freien Händlern -  
zusätzlich durch unterschiedliche 
technische Vorschriften in den ein
zelnen Ländern verleidet. Deren voll
ständige Harmonisierung und die 
dann mögliche Einführung eines ein
heitlichen Zulassungsverfahrens in 
der gesamten EG sind nicht zuletzt 
deshalb schwierig, weil einige Mit
gliedstaaten, insbesondere Frank
reich, fürchten, daß japanische Anbie
ter die Hauptnutznießer der Verein
heitlichung wären. Hier soll das B in
nenmarktprogramm Abhilfe schaffen.

Auf der Angebotsseite eröffnet es 
beträchtliche Rationalis ierungs
spie lräum e und dam it die Aussicht 
auf Verbesserung der preislichen in
ternationalen Wettbewerbsfähigkeit.
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Schutz der EG- 
Automobilindustrie?
Gemäß Artikel 110 des EW G-Vertra- 
ges sollte die durch interne M arktin
tegration bewirkte Steigerung der 
W ettbewerbsfähigkeit auch die Ö ff
nung der Märkte gegenüber Dritt
ländern fördern. Von den fünf M it
gliedstaaten (Frankreich, Großbri
tannien, Italien, Portugal und Spa
nien), die derzeit die Einfuhr japan i
scher Autom obile über den Z o ll
schutz (von rund 10% des Einfuhr
wertes) hinaus beschränken, ist 
aber lediglich Großbritannien zu e i
ner schnellen L iberalis ierung bereit. 
Dem gegenüber wollen die vier an
deren Länder nur a llm ählich die E in
fuhrschranken beseitigen. G le ich
zeitig wollen sie eine globale Quote 
für alle EG -M itglieder einführen. 
Darin soll nicht nur der Autom obii- 
im port der EG aus Japan enthalten 
sein, sondern auch die Produktion 
japanischer Marken in Europa, so
lange der EG -W ertschöpfungsan- 
teil (local content) nicht m indestens 
80%  beträgt.

Die E inbeziehung der japan i
schen Fabriken, die sich auf Groß
britannien konzentrieren, soll den 
Briten damit schm ackhaft gem acht 
werden, daß dann ungeachtet der 
Höhe des „local con tent“ keinerlei 
E inschränkungen der innergem ein
schaftlichen Exportfre iheit m ehr zu 
befürchten wären. D ieses A rgu
ment sticht schon deswegen nicht, 
weil die von Frankreich und Italien

propagierten Local-content-Vorstel- 
lungen weder rechtlich noch po li
tisch zu halten sind und auch von der 
Kom m ission als klarer GATT-Ver- 
stoß gebrandmarkt werden. Vor allem 
aber würde den japanischen Her
stellern ein wesentlicher Investitions
anreiz genom m en. Sie wären unter 
den genannten Bedingungen gut 
beraten, den D irektexport aus Ja 
pan vorzuziehen und den EG-Markt 
von D rittländern aus zu beliefern.

Die angestrebte Kanalisierung 
der japanischen Exporte gemäß 
den unterschiedlichen nationalen 
„S ensib ilitä ten" in der EG setzt vor
aus, daß entweder die Handels
ström e von Japan selbst entspre
chend fe ingesteuert oder aber die 
E infuhren in den betroffenen Län
dern auf adm inistrativem  W ege kon
trolliert werden. Beides wäre m it e i
ner erheblichen Störung des inner
gem einschaftlichen Handels ver
bunden und liefe dem  B innenm arkt
ziel zuwider.

So wenig überzeugend die Argu
m ente der Protektionisten auch 
sind, so sehr steht doch zu befürch
ten, daß sie am Ende die Oberhand 
behalten. Japan könnte mit einer 
globalen Q uote leben. Sie versprä
che im m erhin stattliche Renten, und 
die japanische Autom obilindustrie 
könnte sich auf Drittm ärkte konzen
trieren, wo voraussichtlich die zu
künftigen Nachfrageschwerpunkte 
liegen. Aus europäischer Sicht wäre 
eine protektion istische Lösung da 
gegen nicht nur gesam tw irtschaft
lich schädlich, sie läge auch nicht im 
wohlverstandenen E igeninteresse 
der Autom obilindustrie selbst. Die 
durch den B innenm arkt gegebene 
Chance einer erhöhten W ettbe
w erbsfähigkeit würde verspie lt und 
dam it auch die Aussicht der B ran
che, ihre frühere W eltgeltung zu
rückzugewinnen. M inister Hauss- 
mann hat völlig recht: „N ur ständi
ger W ettbew erbsdruck erhält und 
stärkt die in ternationale W ettbe
werbsfähigkeit der Industrie .“ Der 
Test auf diese hehren W orte Ist fre i
lich noch zu erbringen.
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