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as Binnenmarktprogramm soll

die EG von einer Zollunion zu
einem einheitlichen Wirtschafts-
raum fahren. Gleichzeitig will die
Gemeinschaft keine ,Festung” sein,
sondern .Partner der Welt*, ohne
freilich ihre .Identitat" aufzugeben.
Wéhrend Uber die interne Zielset-
zung — und den Weg dorthin — weit-
gehender Konsens besteht, verber-
gen sich hinter den Schlagworten zu
den AuBenbeziehungen erhebliche
Differenzen zwischen den Mitglied-
staaten. Diese treten gegenwartig
besonders deutlich in der Frage des
Zugangs japanischer Automobile
zu den EG-Mérkten hervor. Das
Automobilbeispiel zeigt zugleich,
daf ein enger Zusammenhang zwi-
schen auBBenwirtschaftlichen Rege-
lungen und der Realisierung des
Binnenmarktziels besteht.

Die Zersplitterung des europai-
schen Automobilmarktes ist an enor-
men Preisunterschieden zwischen
den nationalen Teilmarkten deutlich
abzulesen. Beispielsweise mul} der
Kaufer eines Fiat Uno S mit 43 Kilo-
watt vor Steuernin Italien 60% mehr
zahlen als in Danemark. Derartige
Diskrepanzen werden vor allem
durch restriktive Wettbewerbsprakti-
ken verursacht, mit denen die Her-
steller regionale Preisdifferenzie-
rung durchsetzen. Die Arbitrage
zwischen den Markten wird den Au-
tokaufern — und freien Handlern —
zusétzlich durch unterschiedliche
technische Vorschriften in den ein-
zelnen Landern verleidet. Deren voll-
stdndige Harmonisierung und die
dann mégliche Einfuhrung eines ein-
heitlichen Zulassungsverfahrens in
der gesamten EG sind nicht zuletzt
deshalb schwierig, weil einige Mit-
gliedstaaten, insbesondere Frank-
reich, furchten, daf3 japanische Anbie-
ter die HauptnutznieBer der Verein-
heitlichung waren. Hier soll das Bin-
nenmarktprogramm Abhilfe schaften.

Auf der Angebotsseite erdffnet es
betrachtliche Rationalisierungs-
spielraume und damit die Aussicht
auf Verbesserung der preislichen in-
ternationalen Wettbewerbsfahigkeit.
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GemabB Artikel 110 des EWG-Vertra-
ges sollte die durch interne Marktin-
tegration bewirkte Steigerung der
Wettbewerbsfahigkeit auch die Off-
nung der Markte gegenlber Dritt-
landern férdern. Von den fanf Mit-
gliedstaaten (Frankreich, GroBbri-
tannien, ltalien, Portugal und Spa-
nien), die derzeit die Einfuhr japani-
scher Automobile Gber den Zoll-
schutz {(von rund 10% des Einfuhr-
wertes) hinaus beschranken, ist
aber lediglich GroBbritannien zu ei-
ner schnellen Liberalisierung bereit.
Demgegeniiber wollen die vier an-
deren Lander nur allmahlich die Ein-
fuhrschranken beseitigen. Gleich-
zeitig wollen sie eine globale Quote
fur alle EG-Mitglieder einfGhren.
Darin soll nicht nur der Automobil-
import der EG aus Japan enthalten
sein, sondern auch die Produktion
japanischer Marken in Europa, so-
lange der EG-Wertschoptungsan-
teil (local content) nicht mindestens
80% betragt.

Die Einbeziehung der japani-
schen Fabriken, die sich auf GroB3-
britannien konzentrieren, soll den
Briten damit schmackhaft gemacht
werden, daB3 dann ungeachtet der
Hohe des ,local content” keinerlei
Einschrankungen der innergemein-
schaftlichen Exportfreiheit mehr zu
beftrchten waren. Dieses Argu-
ment sticht schon deswegen nicht,
weil die von Frankreich und lItalien

propagierten Local-content-Vorstel-
lungen weder rechtlich noch poli-
tisch zu halten sind und auch vonder
Kommission als klarer GATT-Ver-
stoB3 gebrandmarkt werden. Vor allem
aber wirde den japanischen Her-
stellern ein wesentlicher Investitions-
anreiz genommen. Sie waren unter
den genannten Bedingungen gut
beraten, den Direktexport aus Ja-
pan vorzuziehen und den EG-Markt
von Drittldndern aus zu beliefern.

Die angestrebte Kanalisierung
der japanischen Exporte gemaR
den unterschiedlichen nationalen
,Sensibilitaten” in der EG setzt vor-
aus, daB entweder die Handels-
strome von Japan selbst entspre-
chend feingesteuert oder aber die
Einfuhren in den betroffenen Lan-
dern auf administrativem Wege kon-
trolliert werden. Beides ware mit ei-
ner erheblichen Storung des inner-
gemeinschaftlichen Handels ver-
bunden und liefe dem Binnenmarkt-
ziel zuwider.

So wenig Uberzeugend die Argu-
mente der Protektionisten auch
sind, so sehr steht doch zu befirch-
ten, daB3 sie am Ende die Oberhand
behalten. Japan kdnnte mit einer
globalen Quote leben. Sie verspra-
che immerhin stattliche Renten, und
die japanische Automobilindustrie
konnte sich auf Drittmarkte konzen-
trieren, wo voraussichtlich die zu-
kinftigen Nachfrageschwerpunkte
liegen. Aus europaischer Sicht ware
eine protektionistische Ldosung da-
gegen nicht nur gesamtwirtschaft-
lich schadlich, sie lage auch nichtim
wohlverstandenen Eigeninteresse
der Automobilindustrie selbst. Die
durch den Binnenmarkt gegebene
Chance einer erhohten Wettbe-
werbsfahigkeit wirde verspielt und
damit auch die Aussicht der Bran-
che, ihre frihere Weltgeltung zu-
rickzugewinnen. Minister Hauss-
mann hat vollig recht: ,Nur standi-
ger Wettbewerbsdruck erhalt und
starkt die internationale Wettbe-
werbsfahigkeit der Industrie.” Der
Test auf diese hehren Worte ist frei-
lich noch zu erbringen.
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