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(Rechtsakte ohne Gesetzescharakter)

VERORDNUNGEN

DURCHFUHRUNGSVERORDNUNG (EU) 2017/109 DER KOMMISSION
vom 23. Januar 2017

zur Einfithrung eines endgiiltigen Antidumpingzolls auf die Einfuhren bestimmter Fahrzeugrider

aus Aluminium mit Ursprung in der Volksrepublik China infolge einer Auslaufiiberpriifung gemifd

Artikel 11 Absatz 2 der Verordnung (EU) Nr. 2016/1036 des Europidischen Parlaments und des
Rates

DIE EUROPAISCHE KOMMISSION —

gestiitzt auf den Vertrag iiber die Arbeitsweise der Europiischen Union,

gestiitzt auf die Verordnung (EU) 2016/1036 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 8. Juni 2016 iiber den
Schutz gegen gedumpte Einfuhren aus nicht zur Europiischen Union gehorenden Lindern (!) (im Folgenden
,Grundverordnung®), insbesondere auf Artikel 11 Absatz 2,

in Erwdgung nachstehender Griinde:

®)

A. VERFAHREN
1. Geltende Maflnahmen

Im Anschluss an eine Antidumpinguntersuchung (im Folgenden ,Ausgangsuntersuchung*) fihrte der Rat mit der
Durchfithrungsverordnung (EU) Nr. 964/2010 () einen endgiiltigen Antidumpingzoll auf die Einfuhren
bestimmter Aluminiumrdder mit Ursprung in der Volksrepublik China (im Folgenden ,VR China“ oder ,China“
oder ,betroffenes Land*) ein.

Bei den eingefithrten Manahmen handelte es sich um Wertzolle in Hohe von 22,3 % auf Einfuhren aus der VR
China.

2. Antrag auf Uberpriifung wegen des bevorstehenden Auferkrafttretens der Mafnahmen (im
Folgenden ,,Auslaufiiberpriifung®)

Nach Veroffentlichung der Bekanntmachung des bevorstehenden Auferkrafttretens () der geltenden
Antidumpingmanahmen erhielt die Kommission einen Antrag auf Einleitung einer Uberpriifung wegen des
bevorstehenden AufSerkrafttretens der Mafnahmen gegeniiber der VR China nach Artikel 11 Absatz 2 der
Verordnung (EG) Nr. 1225/2009 des Rates (*).

Der Antrag wurde vom Verband -europdischer Hersteller von Fahrzeugridern EUWA (im Folgenden
,Antragsteller) im Namen von Herstellern eingereicht, auf die mehr als 25 % der gesamten Produktion
bestimmter Aluminiumrader in der Union entfallen.

Der Antrag wurde damit begriindet, dass beim Auferkrafttreten der Mafnahmen mit einem Anhalten des
Dumpings und einem erneuten Auftreten der Schiddigung des Wirtschaftszweigs der Union zu rechnen sei.

(") ABL.L176 vom 30.6.2016, S. 21.

(*) Durchfithrungsverordnung (EU) Nr. 964/2010 des Rates vom 25. Oktober 2010 zur Einfithrung eines endgiiltigen Antidumpingzolls
und zur endgiiltigen Vereinnahmung des vorldufigen Zolls auf die Einfuhren bestimmter Fahrzeugrader aus Aluminium mit Ursprung in
der Volksrepublik China (ABL. L 282 vom 28.10.2010, S. 1).

(*) Bekanntmachung des bevorstehenden AuSerkrafttretens bestimmter Antidumpingmafinahmen (ABI. C 47 vom 10.2.2015, S. 4).

(*) Verordnung (EG) Nr. 1225/2009 des Rates vom 30. November 2009 iiber den Schutz gegen gedumpte Einfuhren aus nicht zur
Europiischen Gemeinschaft gehorenden Lindern Diese Verordnung wurde durch die Grundverordnung aufgehoben.
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3. Einleitung einer Auslaufiiberpriifung

Die Kommission kam zu dem Schluss, dass geniigend Beweise fur die Einleitung einer Auslaufiiberpriifung
vorlagen; daher leitete sie am 27. Oktober 2015 mittels einer im Amtsblatt der Europdischen Union veroffentlichten
Bekanntmachung () (im Folgenden ,Einleitungsbekanntmachung) eine Auslaufiiberpriifung nach Artikel 11
Absatz 2 der Verordnung (EG) Nr. 1225/2009 ein.

4. Untersuchung

Untersuchungszeitraum der Uberpriifung und Bezugszeitraum

Die Untersuchung der Wahrscheinlichkeit eines Anhaltens oder erneuten Auftretens von Dumping und
Schidigung betraf den Zeitraum vom 1. Oktober 2014 bis zum 30. September 2015 (im Folgenden
,Untersuchungszeitraum der Uberpriifung“ oder ,UZU*. Die Untersuchung der Entwicklungen, die fir die
Beurteilung der Wahrscheinlichkeit eines Anhaltens oder erneuten Auftretens der Schidigung relevant sind, betraf
den Zeitraum vom 1. Januar 2012 bis zum Ende des Untersuchungszeitraums der Uberpriifung (im Folgenden
,Bezugszeitraum®).

Von der Untersuchung betroffene Parteien

Die Kommission unterrichtete die Antragsteller, die anderen ihr bekannten Unionshersteller, die ausfithrenden
Hersteller in der VR China, die ihr bekannten Einfiihrer, die bekanntermaflen betroffenen Verwender und Hindler,
die ihr bekannten die Unionshersteller und Verwender vertretenden Verbinde sowie die Vertreter der
Ausfuhrlinder offiziell iber die Einleitung der Auslaufiberpriifung.

Die interessierten Parteien, einschlieBlich Hersteller in der Tirkei, erhielten Gelegenheit, innerhalb der in der
Einleitungsbekanntmachung gesetzten Frist schriftlich Stellung zu nehmen und eine Anhorung zu beantragen.
Alle interessierten Parteien, die einen entsprechenden Antrag stellten und nachwiesen, dass besondere Griinde fiir
ihre Anhorung sprachen, wurden gehort.

Die Vereinigung europdischer Automobilhersteller (im Folgenden ,ACEA®) beantragte eine Anhorung mit dem
Anhorungsbeauftragten in Handelsverfahren (im Folgenden ,Anhérungsbeauftragter). Die Anhorung fand am
5. Dezember 2016 statt.

Die Antragsteller und die mitarbeitenden tiirkischen Hersteller aus dem Vergleichsland ersuchten um
Geheimhaltung ihrer Namen aus Furcht vor etwaigen Sanktionen seitens ihrer Abnehmer und Wettbewerber. Die
Kommission vertrat die Auffassung, dass tatsichlich ein betrichtliches Risiko von Sanktionen bestand, und
akzeptierte folglich die Geheimhaltung der Namen der Antragsteller und der mitarbeitenden tiirkischen Hersteller.
Um wirksam fiir die Wahrung der Anonymitdt Sorge zu tragen, wurden die Namen der anderen Unionshersteller
ebenfalls vertraulich behandelt, damit keine Schliisse auf die Namen der Antragsteller gezogen werden konnen.

Stichprobe

In der Einleitungsbekanntmachung wies die Kommission darauf hin, dass sie moglicherweise nach Artikel 17 der
Grundverordnung eine Stichprobe der interessierten Parteien bilden werde.

Bildung einer Stichprobe der ausfithrenden Hersteller in der VR China

Die Kommission bat alle ihr bekannten ausfihrenden Hersteller in der VR China um Vorlage der in der
Einleitungsbekanntmachung genannten Informationen, um uber die Notwendigkeit eines Stichprobenverfahrens
entscheiden und gegebenenfalls eine Stichprobe bilden zu konnen. Ferner ersuchte die Kommission die Mission
der VR China bei der Union, etwaige andere ausfithrende Hersteller, die an einer Mitarbeit an der Untersuchung
interessiert sein konnten, zu ermitteln und/oder zu kontaktieren.

Einundzwanzig ausfihrende Hersteller im betroffenen Land iibermittelten die erbetenen Informationen und
stimmten ihrer Einbeziehung in die Stichprobe zu. Nach Artikel 17 Absatz 1 der Grundverordnung bildete die
Kommission eine Stichprobe mit vier Gruppen von ausfithrenden Herstellern ausgehend von der grofiten
gemeldeten Produktion und der hochsten gemeldeten Verkaufsmenge, die in der verfigbaren Zeit angemessen

(") Bekanntmachung der Einleitung einer Uberpriifung wegen des bevorstehenden AuRerkrafttretens der Antidumpingmafnahmen

gegeniiber den Einfuhren bestimmter Aluminiumrader mit Ursprung in der Volksrepublik China (ABL C 355 vom 27.10.2015, S. 8).
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untersucht werden konnten. Demnach haben die vier Gruppen von chinesischen ausfithrenden Herstellern in der
Stichprobe eine Jahresproduktion von 80 Mio. Réddern, was 70 % der gemeldeten Gesamtproduktion und
Verkaufe aller mitarbeitenden Unternehmen/Unternehmensgruppen ausmacht. Laut Eurostat entfallen auf die vier
Gruppen in der Stichprobe etwa 40 % der gesamten chinesischen Ausfuhren in die Union im Untersuchungs-
zeitraum der Uberpriifung.

Alle der Kommission bekannten betroffenen ausfithrenden Hersteller und die Behorden des betroffenen Landes
wurden nach Artikel 17 Absatz 2 der Grundverordnung zur Bildung der Stichprobe konsultiert. Zwei
ausfithrende Hersteller gaben Stellungnahmen ab und beantragten die Aufnahme in die Stichprobe. Threr Aussage
zufolge ist die vorgeschlagene Stichprobe nicht reprisentativ genug, da sie groflere Mengen in die Union
ausfihren als zwei der gewahlten Gruppen und die Unterschiede zwischen Aluminiumradern fur Erstausriister
(Original Equipment Manufacturer — im Folgenden ,OEM®) (hauptsichlich Automobilhersteller) und
Aluminiumridern fiir den sogenannten Aftermarkt (im Folgenden ,AM®) (beispielsweise Vertreiber, Hindler,
Werkstitten und dhnliche) (siche Erwigungsgrund 28) bei der Auswahl nicht berticksichtigt wurden.

Die Kommission erachtete die gewdhlte Stichprobe aus den in Erwidgungsgrund 14 erwihnten Griinden als
reprasentativ. AM- oder OEM-Verkdufe gehorten zwar nicht zu den Auswahlkriterien, aber in jedem Fall
verkaufen drei der vier Gruppen sowohl AM- als auch OEM-Rider in der Union. Daher wurde die vorgeschlagene
Stichprobe beibehalten und die Antrige der beiden chinesischen ausfithrenden Hersteller wurden abgewiesen. Es
gingen keine weiteren Stellungnahmen ein.

Bildung einer Stichprobe der Unionshersteller

In der Einleitungsbekanntmachung gab die Kommission bekannt, dass sie eine vorldufige Stichprobe der Unions-
hersteller gebildet hatte. Nach Artikel 17 Absatz 1 der Grundverordnung bildete die Kommission die Stichprobe
nach dem Kriterium der grofiten reprisentativen Verkaufs- und Produktionsmenge unter Beriicksichtigung der
geografischen Verteilung. Die Stichprobe umfasste sieben Unionshersteller, die auch Antragsteller waren. Die Uni-
onshersteller in der Stichprobe machten tiber 30 % der gesamten Unionsproduktion aus und umfassten sowohl
Hersteller des OEM- als auch des AM-Markts. Die Kommission forderte die interessierten Parteien auf, zur
vorldufigen Stichprobe Stellung zu nehmen. Innerhalb der Frist gingen keine Stellungnahmen ein, sodass die
vorldufige Stichprobe bestitigt wurde. Die Stichprobe wird als représentativ fiir den Wirtschaftszweig der Union
angeschen.

Eine Partei wandte ein, dass die Geheimhaltung der Unionshersteller sie an der Ausiibung ihres Verfahrensrechts
hindern wiirde, wirksam Stellung zur vorldufigen Stichprobe zu beziehen. Wie in Erwdgungsgrund 11 erwihnt,
wurde die Forderung nach Anonymitit der Unionshersteller aufgrund des Risikos von Sanktionen seitens ihrer
Abnehmer oder Wettbewerber als gerechtfertigt erachtet. Diese Partei brachte keine Argumente oder
Informationen vor, die den verfigbaren Informationen widersprochen hitten, weshalb dieses Vorbringen
zuriickgewiesen wurde.

Am 27. Januar 2016 setze einer der Unionshersteller in der Stichprobe die Kommission dariiber in Kenntnis, dass
er den Fragebogen nicht mehr beantworten kénne. Die endgiltige Stichprobe der Unionshersteller bestand daher
aus sechs Unionsherstellern. Auf sie entfielen weiterhin iber 30 % der gesamten Unionsproduktion. Die
endgiiltige Stichprobe wurde daher als reprisentativ fiir den Wirtschaftszweig der Union angesehen.

Bildung einer Stichprobe der unabhingigen Einfithrer, Fragebogen und Zusammenarbeit

Damit die Kommission iiber die Notwendigkeit eines Stichprobenverfahrens entscheiden und gegebenenfalls eine
Stichprobe bilden konnte, bat sie alle unabhingigen Einfithrer um Ubermittlung der in der Einleitungsbe-
kanntmachung spezifizierten Informationen.

Achtzig der Kommission bekannte Einfiithrer/Verwender wurden bei der Einleitung des Verfahrens kontaktiert und
gebeten, gegebenenfalls ihre Tétigkeit zu erldutern und den Stichprobenfragebogen im Anhang der Einleitungsbe-
kanntmachung auszufiillen.

Elf Unternehmen beantworteten den Stichprobenfragebogen. Sechs von ihnen gaben an, dass sie Aluminiumrader
aus der VR China einfithren und sie in der Union wiederverkaufen. Sie wurden deshalb zunichst als unabhingige
Einfithrer erachtet. Aufgrund dieser begrenzten Anzahl von Unternehmen wurde die Bildung einer Stichprobe als
nicht garantiert erachtet.

Fragebogen und Kontrollbesuche

Die Kommission holte alle Informationen ein, die sie zur Ermittlung der Wahrscheinlichkeit eines Anhaltens oder
erneuten Auftretens des Dumpings, eines Anhaltens oder erneuten Auftretens der Schidigung sowie zur
Ermittlung des Unionsinteresses benotigte, und iiberpriifte sie.
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(24)  Die Kommission sendete Fragebogen an die vier chinesischen ausfithrenden Hersteller/Gruppen von ausfithrenden
Herstellern in der Stichprobe, die zwei Hersteller im Vergleichsland, die sieben Unionshersteller in der Stichprobe,
die sechs unabhingigen Einfiihrer, die sich bei Bildung der Stichprobe gemeldet hatten, die etwa 70 Verwender in
der Union und die 28 Lieferanten von Rohstoffen/Ausriistung fir den Wirtschaftszweig der Union in der Union.

(25)  Es wurden Fragebogenantworten von den vier ausfithrenden Herstellern/Gruppen von ausfithrenden Herstellern in
der Stichprobe, den zwei Herstellern im Vergleichsland, sechs Unionsherstellern in der Stichprobe, vier
unabhingigen Einfithrern, sechs Verwendern und zwei Lieferanten in der Union tibermittelt.

(26) In den Betrieben der folgenden Unternehmen fithrte die Kommission Kontrollbesuche durch:

a) Unionshersteller:

— Es wurden auf dem Betriebsgelinde der sechs in die Stichprobe einbezogenen Unionshersteller
Kontrollbesuche durchgefiihrt (').

b) Einfithrer/Verwender:
— Inter Tyre Holland B.V., Moerdijk, Niederlande
— Bayerische Motoren Werke AG, Miinchen, Deutschland
— FCA ITALY S.p.A, Turin, Italien
— Opel Group GmbH, Riisselsheim, Deutschland
¢) Ausfithrende Hersteller im betroffenen Land:
— Baoding-Lizhong(im Folgenden ,Baoding®)-Gruppe, einschlielich:
— Baoding Lizhong Wheel Manufacturing Co., Ltd, Baoding, Provinz Hebei, VR China,
— Tianjin Dicastal Wheel Manufacturing Co., Ltd, Tianjin, VR China,
— Dicastal(im Folgenden ,Dicastal“)-Gruppe, einschlieflich:
— CITIC Dicastal Co., Ltd, Qinhuangdao, Provinz Hebei, VR China,
— Dicastal Xinglong Wheel Co., Ltd, Qinhuangdao, Provinz Hebei, VR China,
— Wauxi Dicastal Wheel Manufacturing Co. Ltd, Wuxi, Provinz Jiangsu, VR China,
— Kunshan-Lioho-Liufeng(im Folgenden ,Lioho“)-Gruppe, einschlieflich:
— Kunshan Liufeng Machinery Industry Co., Ltd, Kunshan, Provinz Jiangsu, VR China,
— Liufeng Precision Machinery Co., Ltd, Kunshan, Provinz Jiangsu, VR China,
— Zhejiang-Wanfeng(im Folgenden ,Wanfeng“)-Gruppe, einschlieflich:
— Zhejiang Wanfeng Auto Wheel Co. Ltd, Xinchang, Provinz Zhejiang, VR China,
— Ultra Wheel Ningbo Co. Ltd, Ningbo, Provinz Zhejiang, VR China.
d) Hersteller im Marktwirtschaftsland

— Es wurden bei den zwei mitarbeitenden Vergleichslandherstellern in der Tiirkei Kontrollbesuche
durchgefiihrt.

B. BETROFFENE WARE UND GLEICHARTIGE WARE
1. Betroffene Ware

(27)  Bei der betroffenen Ware handelt es sich um Réider aus Aluminium fiir Kraftfahrzeuge der KN-Positionen 8701
bis 8705, auch mit Zubehor, auch mit Reifen, mit Ursprung in der VR China (im Folgenden ,betroffene Ware*
oder ,Aluminiumrider”), die derzeit unter den KN-Codes ex 8708 70 10 und ex 8708 70 50 (TARIC-Codes
8708 70 10 10 und 8708 70 50 10) eingereiht werden.

(") Wie in Erwidgungsgrund 11 erwihnt, werden die Namen der Unionshersteller aus Vertraulichkeitsgriinden nicht verdffentlicht.
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Fir die betroffene Ware gibt es in der Union zwei Absatzkanile: das Marktsegment fiir Erstausriister (im
Folgenden ,OEM-Segment®) und den sogenannten Aftermarkt (im Folgenden ,AM-Segment®). Im OEM-Segment
schreiben die Fahrzeughersteller Aluminiumrader aus und beteiligen sich héufig an der Entwicklung von neuen
Réidern, die ihren Markennamen tragen werden. Unionshersteller und chinesische Ausfithrer konnen in denselben
Ausschreibungen zueinander im Wettbewerb stehen. Im AM-Segment werden Aluminiumrider meistens von
Aluminiumradherstellern entworfen, entwickelt, als Markenartikel ausgewiesen (,Branding“) und anschlieend an
Grofhindler, Einzelhdndler, Tuning-Firmen, Fahrzeugwerkstdtten usw. verkauft.

Ebenso wie in der Ausgangsuntersuchung wurde festgestellt, dass OEM- und AM-Aluminiumrdder trotz der
unterschiedlichen Absatzkanile dieselben physikalischen und technischen Eigenschaften aufweisen und
austauschbar sind. Daher werden sie als eine einzige Ware betrachtet.

2. Gleichartige Ware

Die betroffene Ware und die Aluminiumrider, die in der VR China hergestellt und auf dem dortigen Inlandsmarkt
verkauft werden, die Aluminiumrider, die auf dem Inlandsmarkt der Tiirkei (Vergleichsland) hergestellt und
verkauft werden, sowie die Aluminiumrider, die in der Union vom Wirtschaftszweig der Union hergestellt und
verkauft werden, weisen dieselben grundlegenden physikalischen, chemischen und technischen Eigenschaften und
Verwendungen auf.

Daher kam die Kommission zu dem Schluss, dass es sich um gleichartige Waren im Sinne des Artikels 1 Absatz 4
der Grundverordnung handelt.

C. WAHRSCHEINLICHKEIT EINES ANHALTENS ODER ERNEUTEN AUFTRETENS DES DUMPINGS

Nach Artikel 11 Absatz 2 der Grundverordnung priifte die Kommission zunichst, ob im Falle des Auferkraft-
tretens der geltenden Mafinahmen ein Anhalten oder erneutes Auftreten des Dumpings aus der VR China
wahrscheinlich wire.

1. Zusammenarbeit aus der VR China

Einundzwanzig Unternehmen/Unternehmensgruppen beantworteten den Stichprobenfragebogen. Das von den
mitarbeitenden Unternehmen angegebene Gesamtvolumen der Ausfuhren von Aluminiumréidern in die Union lag
im Untersuchungszeitraum der Uberpriifung bei 1 601 591 Stiick (17 473 Tonnen) (), was 72 % der von
Eurostat fiir denselben Zeitraumerfassten Gesamteinfuhrmengen der betroffenen Ware aus China entspricht. Die
angegebene Gesamtproduktionskapazitit der mitarbeitenden Unternehmen/Unternechmensgruppen lag bei
91,8 Mio. Stiick (1 001 538 Tonnen), was etwa 43 % der geschitzten chinesischen Gesamtproduktionskapazitit
ausmacht (212 Mio. Stiick). Weitere Angaben zur Produktionskapazitit in der VR China sind in Abschnitt 3.1
enthalten.

2. Dumping im Untersuchungszeitraum der Uberpriifung
a) Vergleichsland

Nach Artikel 2 Absatz 7 Buchstabe a der Grundverordnung musste die Ermittlung des Normalwerts auf der
Grundlage der auf dem Inlandsmarkt gezahlten oder zu zahlenden Preise oder des rechnerisch ermittelten Werts
in einem geeigneten Drittland mit Marktwirtschaft (im Folgenden ,Vergleichsland®) erfolgen.

In der Ausgangsuntersuchung war fur die Zwecke der Ermittlung des Normalwerts fur die VR China die Tiirkei
als Vergleichsland herangezogen worden. In der Einleitungsbekanntmachung informierte die Kommission die
interessierten Parteien dariiber, dass sie beabsichtige, die Tiirkei als Vergleichsland heranzuziehen, und ersuchte
die Parteien um Stellungnahme. AufSerdem wurde in der Einleitungsbekanntmachung mitgeteilt, dass auch andere
Linder untersucht werden, insbesondere Thailand und Indonesien.

Eine interessierte Partei dufSerte Bedenken in Bezug auf die Tiirkei als Vergleichsland aufgrund der Annahme, dass
die Tiirkei bilaterale Abkommen mit Lindern aus dem Nahen Osten habe, aus denen sie somit zollfrei
Aluminium einfihren kann, wihrend europdische Unternehmen auf die Einfuhren von Aluminium einen
Einfuhrzoll von 7 % zahlen miissen.

(") Die Unternehmensaufzeichnungen der Hersteller sowohl aus der Union als auch aus China werden in Stiick gefiithrt. Die Einfuhrsta-
tistiken sind jedoch nur in kg verfiigbar. Bei den vier gepriiften Gruppen lag das Durchschnittsgewicht pro Rad der EU-Verkiufe bei
10,91 kg. Dieses Umrechnungsverhaltnis wird in der gesamten Verordnung verwendet.
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(37) Der Normalwert, der auf der Grundlage der Inlandspreise und/oder -kosten der Vergleichslandhersteller festgelegt
wird, muss mit den Ausfuhrpreisen der chinesischen Hersteller verglichen werden und nicht mit den Kosten des
Wirtschaftszweigs der Union. Daher ist der potenzielle Unterschied zwischen dem Zoll auf Rohstoffe im
Vergleichsland und in der Europiischen Union nicht von Bedeutung. In jedem Fall vertritt die Kommission die
Ansicht, dass es keinen signifikanten Unterschied mit Blick auf den Einfuhrzoll auf Aluminium zwischen der
Tiirkei und der VR China gibt. Dieses Vorbringen musste daher zuriickgewiesen werden.

(38) Um alle Moglichkeiten fiir die Wahl eines geeigneten Vergleichslands zu priif, informierte die Kommission die
offiziellen Vertreter der Tiirkei, Thailands, Indonesiens, Taiwans, Koreas und Malaysias (') iiber die Einleitung der
Auslaufiberpriiffung und ersuchte sie darum, die Kommission iiber ihnen in ihren Lindern bekannte Hersteller
von Aluminiumridern zu informieren. Ersuchen um Zusammenarbeit ergingen an alle ihnen bekannten Hersteller
in diesen Lindern. Mit Ausnahme von zwei tiirkischen ausfithrenden Herstellern wurde jedoch keine Bereitschaft
zur Zusammenarbeit signalisiert.

(39)  Auf Grundlage der verfigbaren Informationen verfiigt die Tiirkei {iber das zweitgrofite Produktionsvolumen von
Aluminiumridern unter den potenziellen Vergleichslindern und bietet ein zufriedenstellendes Wettbewerbsniveau
auf ihrem Inlandsmarkt (%). Die beiden tiirkischen mitarbeitenden Hersteller hatten dhnliche Produktionsmethoden
wie die ausfihrenden Hersteller in der VR China. Dariiber hinaus war ihre Produktpalette auf dem tiirkischen
Inlandsmarkt mit der Produktpalette der Verkdufe in die Union durch die chinesischen ausfithrenden Hersteller
vergleichbar.

(40)  Angesichts der obigen Ausfithrungen und in Ermangelung weiterer Stellungnahmen kam die Kommission zu dem
Schluss, dass die Tiirkei ein geeignetes Vergleichsland nach Artikel 2 Absatz 7 Buchstabe a der Grundverordnung
ist.

b) Normalwert

(41) Die von den beiden mitarbeitenden Herstellern aus dem Vergleichsland iibermittelten Informationen wurden als
Grundlage fiir die Bestimmung des Normalwerts herangezogen.

(42) Im Einklang mit Artikel 2 Absatz 2 der Grundverordnung untersuchte die Kommission zunichst, ob die
Gesamtmenge der Inlandsverkdufe der gleichartigen Ware an unabhidngige Abnehmer durch die mitarbeitenden
Hersteller im Vergleichsland wihrend des Untersuchungszeitraums der Uberpriifung reprisentativ war. Dazu
wurden ihre Gesamtverkaufsmengen mit der Gesamtmenge der betroffenen Ware verglichen, die von jedem in die
Stichprobe einbezogenen chinesischen ausfithrenden Hersteller in die Union ausgefithrt wurde. Auf dieser
Grundlage befand die Kommission, dass die gleichartige Ware in reprisentativen Mengen auf dem tiirkischen
Inlandsmarkt verkauft wurde.

(43)  Sodann ermittelte die Kommission die von den Herstellern im Vergleichsland auf dem Inlandsmarkt verkauften
Warentypen, die mit den zur Ausfuhr in die Union verkauften Typen der in die Stichprobe einbezogenen
chinesischen ausfithrenden Hersteller identisch oder direkt vergleichbar waren. Sie verglich auf Grundlage des
Warentyps die Verkaufsmenge auf dem tiirkischen Markt mit den Ausfuhrmengen in die Union durch jeden
chinesischen ausfithrenden Hersteller in der Stichprobe. Dieser Vergleich zeigte, dass die iberwiltigende Mehrheit
von Warentypen in repridsentativen Mengen in der Tirkei verkauft wurde ().

(44)  AnschlieRend priifte die Kommission fiir jeden auf dem Inlandsmarkt verkauften Typ der gleichartigen Ware der
Hersteller im Vergleichsland, ob die Geschifte als Verkdufe im normalen Handelsverkehr im Sinne des Artikels 2
Absatz 4 der Grundverordnung angesehen werden konnten. Dem Normalwert wird unabhingig davon, ob die
Verkidufe gewinnbringend sind oder nicht, der tatsichliche Inlandspreis je Warentyp zugrunde gelegt, wenn die
Menge der Verkiufe zu einem Nettoverkaufspreis in Hohe der rechnerisch ermittelten Produktionskosten oder
dariiber mehr als 80 % der gesamten Verkaufsmenge dieses Typs ausmacht und wenn der gewogene
durchschnittliche Verkaufspreis des betreffenden Warentyps mindestens den Produktionsstiickkosten entspricht.
Der Test ergab, dass praktisch alle Verkdufe gewinnbringend sind, mit Ausnahme von sechs Warentypen, die
weniger als 0,01 % der gesamten tiirkischen Verkaufsmenge entsprachen.

(") Diese Lander machten zusammen mit China iiber 97 % der Gesamteinfuhren von Aluminiumrddern im Untersuchungszeitraum aus.
Bosnien-Herzegowina gehort mit seiner Einfuhr (von 3 %) zu diesen 97 %, wurde jedoch aufgrund seiner kleinen Grofle und der geringen
Anzahl an Herstellern nicht als geeignetes Vergleichsland beriicksichtigt.

In der Tirkei gibt es auf dem Inlandsmarkt mindestens acht bekannte konkurrierende Hersteller von Aluminiumradern. Zudem erhebt
die Tiirkei einen geringen Zollsatz von 4,5 % auf die Einfuhr von Aluminiumridern aus Drittlindern, was Einfuhren erleichtert. Wahrend
des UZU beliefen sich die Ausfuhren aus der VR China in die Tiirkei auf 843 926 Stiick, was etwa der Hilfte der chinesischen
Einfuhrmengen in die Union im selben Zeitraum entspricht.

In Bezug auf die Baoding-Gruppe wurden alle auf dem tiirkischen Markt verkauften Warentypen als reprasentativ erachtet. In Bezug auf
die drei anderen Gruppen wurden insgesamt sechs Warentypen, die weniger als 0,12 % der gesamten tiirkischen Verkdufe ausmachten,
als nicht reprasentativ angesehen.

N

—
-
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(45)

(46)

(47)

(48)

(1)

Schlieflich ermittelte die Kommission die aus der VR China in die Union ausgefithrten und nicht auf dem
tirkischen Inlandsmarkt verkauften Warentypen und ermittelte den Normalwert rechnerisch nach Artikel 2
Absitze 3 und 6 der Grundverordnung. Zur rechnerischen Ermittlung des Normalwerts bei diese Typen zog die
Kommission die durchschnittlichen Produktionskosten des ihnen am stirksten Zhnelnden Warentyps des
Herstellers im Vergleichsland heran und addierte einen angemessenen Betrag fiir Vertriebs-, Verwaltungs- und
Gemeinkosten (im Folgenden ,VVG-Kosten®) sowie den Gewinn hinzu, der den im Untersuchungszeitraum der
Uberpriifung von den Herstellern im Vergleichsland mit Inlandsverkdufen der gleichartigen Ware im normalen
Handelsverkehr erzielten gewogenen Durchschnittsbetrigen entsprach.

¢) Ausfuhrpreis

Die vier in die Stichprobe einbezogenen Gruppen ausfithrender Hersteller wickelten ihre Ausfuhren in die Union
entweder direkt mit unabhidngigen Abnehmern oder iiber verbundene Unternehmen ab, die als Handler
fungierten.

Im Fall direkter Ausfuhrverkdufe (') der betroffenen Ware an unabhidngige Abnehmer in der Union ist der
Ausfuhrpreis nach Artikel 2 Absatz 8 der Grundverordnung der fur die betroffene Ware bei Ausfuhrverkiufen in
die Union tatsichlich gezahlte oder zu zahlende Preis.

In den Fillen, in denen die ausfithrenden Hersteller die betroffene Ware iiber verbundene Unternehmen in die
Union ausfithrten (%), wurde der Ausfuhrpreis anhand des Preises ermittelt, zu dem die eingefithrten Waren zuerst
an einen unabhingigen Kiufer nach Artikel 2 Absatz 9 der Grundverordnung weiterverkauft werden.
Dementsprechend wurden Preisanpassungen durch Abzug der VVG-Kosten des verbundenen Hindlers und einer
angemessenen Gewinnspanne vorgenommen.

d) Vergleich

Die Kommission verglich den Normalwert und den Ausfuhrpreis der in die Stichprobe einbezogenen
ausfithrenden Hersteller auf der Stufe ab Werk. Soweit dies im Interesse eines fairen Vergleichs erforderlich war,
nahm die Kommission nach Artikel 2 Absatz 10 der Grundverordnung Berichtigungen des Normalwerts und|
oder des Ausfuhrpreises fiir Unterschiede vor, welche die Preise und deren Vergleichbarkeit beeinflussten.

Bei den Inlandspreisen der Hersteller im Vergleichsland wurden Berichtigungen fiir inlindische Transport-, Kredit-,
Bereitstellungs- und Verpackungskosten sowie fiir Provisionen vorgenommen. In Bezug auf die Ausfuhrpreise der
ausfithrenden Hersteller in der Stichprobe wurden Berichtigungen fiir Transport-, Versicherungs-, Bereitstellungs-
und Kreditkosten sowie fur Bankgebithren, Verpackungskosten, Einfuhrabgaben, Zolle und Provisionen
vorgenommen.

e) Dumpingspanne

Nach Artikel 2 Absitze 11 und 12 der Grundverordnung verglich die Kommission den gewogenen durchschnitt-
lichen Normalwert jedes Typs der gleichartigen Ware im Vergleichsland mit dem gewogenen durchschnittlichen
Ausfuhrpreis des entsprechenden Typs der betroffenen Ware fiir jede mitarbeitende Gruppe in der Stichprobe.

Die auf dieser Grundlage ermittelten gewogenen durchschnittlichen Dumpingspannen, ausgedriickt als
Prozentsatz des CIF-Preises frei Grenze der Union, unverzollt, betragen:

Unternchmen Dumpingspanne (in %)
Baoding-Gruppe 21,1
Dicastal-Gruppe 8,9
Lioho-Gruppe 25,9
Wanfeng-Gruppe 23,2

(") Alle Verkdufe der Baoding- und der Dicastal-Gruppe und die Mehrheit der Verkdufe der Wanfeng-Gruppe.
(3) Verkaufe der Wanfeng- und der Lioho-Gruppe aus dem Vereinigten Konigreich.
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f) Schlussfolgerung zu Dumping im Untersuchungszeitraum der Uberpriifung

(53) Die Kommission stellte fest, dass die chinesischen ausfithrenden Hersteller wahrend des Untersuchungszeitraums
der Uberpriifung (wenn auch in geringeren Mengen als in der Ausgangsuntersuchung) weiterhin Aluminiumrader
zu Dumpingpreisen in die Union ausfithrten.

3. Beweise fiir die Wahrscheinlichkeit eines Anhaltens des Dumpings

(54) Die Kommission untersuchte auferdem, ob im Falle eines AufSerkrafttretens der Manahmen ein Anhalten des
Dumpings wahrscheinlich wire. Dabei betrachtete sie die chinesische Produktionskapazitit und Kapazitits-
reserven, das Verhalten der chinesischen Ausfithrer auf anderen Mirkten, die Lage auf dem Inlandsmarkt in China
und die Attraktivitdt des Unionsmarkts.

3.1. Produktionskapazitit und Kapazititsreserven in der VR China

(55) Im ,Global China Automotive Wheel Industry Report 2012/2013“ wurde die in China verfigbare
Gesamtkapazitit von Aluminiumridern auf 180 Mio. Stiick bei Verkdufen von nur 120 Mio. Stiick geschitzt,
wonach die Kapazititsreserve Ende 2012 bei 60 Mio. Ridern (') lag.

(56) Die angegebene Gesamtproduktionskapazitit der 21 mitarbeitenden chinesischen ausfithrenden Hersteller liegt bei
91 804 845 Stiick und ihre angegebene durchschnittliche Kapazititsauslastung bei 87 %, wonach sich Kapazitits-
reserven von etwa 12 Mio. Stiick ergeben.

(57) Diese Zahlen stellen jedoch nur einen Teil der gesamten Produktionskapazitit und der Kapazititsreserven der VR
China dar. Zusitzlich zu den 21 mitarbeitenden Unternehmen wurden im Rahmen der Untersuchung
mindestens 67 (}) — nach einigen Quellen jedoch sehr wahrscheinlich einige Hundert () — weitere Hersteller
von Aluminiumridern ermittelt, die in China titig sind. Fiir 28 dieser Unternehmen fand die Kommission einige
offentlich zugingliche Informationen iiber ihre Produktionskapazitdt (). Fir die tibrigen 39 Unternehmen gibt es
keine offentlich zuginglichen Informationen, aber die Ergebnisse der Untersuchung deuten darauf hin, dass ihre
Kapazitit zwischen 300 000 und 6 Mio. Stiick/Jahr (*) liegt.

(58) Die durchschnittliche Produktionskapazitit der 21 mitarbeitenden Unternehmen liegt bei jahrlich mehr als
4,3 Mio. Stiick. Die durchschnittliche Produktionskapazitat der weiteren 28 Unternehmen, fiir die 6ffentlich
zugingliche Informationen vorliegen, liegt bei jihrlich 1,8 Mio. Stiick. Mittels Ubertragung dieses Durchschnitts
von 1,8 Mio. auf die iibrigen 39 Unternehmen erhielt die Kommission eine zusitzliche Produktionskapazitit von
121 Mio. Stiick. Da diese Unternehmen nicht an der Untersuchung mitarbeiteten, sind ihre Kapazititsreserven
nicht bekannt. Anhand der besten verfiigbaren Informationen und unter Verwendung der im ,Global and China
Automotive Wheel Industry Report 2012/2013“ (°) genannten Kapazititsauslastung von 70 % erhielt die
Kommission weitere 36 Mio. Stiick an Kapazitdtsreserven. Durch Addition von 12 Mio. Stiick und 36 Mio. Stiick
kam die Kommission zu dem Ergebnis, dass die VR China bei der Herstellung von Aluminiumriddern jahrliche
Kapazititsreserven von mindestens 48 Mio. Stiick besitzt.

(59) Laut einer interessierten Partei sind die chinesischen Produktionskapazititen voll ausgeschopft. Die Parteien
verwiesen in ihren Stellungnahmen auf die Fragebogenantworten von drei Gruppen von ausfithrenden Herstellern
in der Stichprobe sowie auf eine Prisentation der CCCME. Diese wiirden zeigen, dass es in der VR China keine
freien Kapazititen gebe.

(") Ende 2012 erreichte die Kapazitdt von Aluminiumridern in China beinahe 180 Mio. Stiick, wihrend sich die Verkdufe auf mehr als 120 Mio. Stiick
beliefen, sodass die Kapazititsauslastung bei iiber 70 % lag. Ubersetzung eines Ausschnitts aus dem ,Global and China Automotive Wheel
Industry Report 2012/2013*, Originalfassung abrufbar unter http://www.prnewswire.com/news-releases/global-and-china-automotive-
wheel-industry-report-2012-2013-204706201.html.

(¥ Inden zuginglichen Unterlagen verfiigbare Liste von Unternehmen.

() In dem oftentlich zugédnglichen Auszug aus dem ,Global and China Automotive Wheel Industry Report 2013-2014“ werden mindestens
110 Réder produzierende KMU genannt, die exportorientiert sind, d. h., dass es weitere Unternehmen gibt, die nur den Inlandsmarkt
bedienen. http:/[www.reportsnreports.com/reports/287067-global-and-china-automotive-wheel-industry-report-2013-2014.html.

(*) Die Informationen zur Produktionskapazitit waren auf den Websites des Unternehmens abrufbar oder auf kommerziellen Verkaufs-
websites wie http://www.made-in-china.com/ oder www.tradeee.com verfigbar.

(*) 300 000 Stiick/Jahr ist die geringste Jahreskapazitit, die von einem der 21 mitarbeitenden Hersteller angegeben wurde. Aufferdem muss
eine Produktionsanlage laut den Ergebnissen der Untersuchung jahrlich mindestens 300 000 Stiick herstellen, um wirtschaftlich
tragfahig zu sein. Sechs Millionen Stiick/Jahr entsprechen den im Rahmen der Untersuchung ermittelten grofiten Produktionsstandorten.

() http:/fwww.prnewswire.com/news-releases/global-and-china-automotive-wheel-industry-report-2012-2013-204706201.html.  Diese
Auslastungsrate von 70 % kann als konservative Schitzung betrachtet werden. Es handelt sich um eine Durchschnittsschitzung fiir ganz
China einschlieflich der mitarbeitenden Unternehmen mit einer bestitigten hoheren Auslastungsrate (87 %), was darauf hinweist, dass
die Kapazititsauslastung der nicht mitarbeitenden Unternehmen wahrscheinlich noch niedriger ist.


http://www.prnewswire.com/news-releases/global-and-china-automotive-wheel-industry-report-2012-2013-204706201.html
http://www.prnewswire.com/news-releases/global-and-china-automotive-wheel-industry-report-2012-2013-204706201.html
http://www.reportsnreports.com/reports/287067-global-and-china-automotive-wheel-industry-report-2013-2014.html
http://www.made-in-china.com/
http://www.tradeee.com
http://www.prnewswire.com/news-releases/global-and-china-automotive-wheel-industry-report-2012-2013-204706201.html
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(60)

(61)

(62)

(66)

Diesbeziiglich ist darauf hinzuweisen, dass die Daten in den Fragebogenantworten (in der nach Uberpriifung
gednderten Fassung) ordnungsgemidfl bei der Bestimmung der verfiigbaren Kapazititsreserven beriicksichtigt
wurden. Wie bereits in Erwagungsgrund 57 erklart, stellen die Daten der Gruppen in der Stichprobe jedoch nur
einen Teil der landesweiten Produktionskapazitdten dar. Die Gesamtkapazitit und die Kapazititsauslastung fur die
gesamte VR China wurden daher auf Grundlage der verfiigbaren Daten ermittelt, wie in Erwdgungsgrund 57
dargelegt. Die Zahlen in der CCCME-Prisentation sind haltlos, da nur die ,China Association of Automobile
Manufacturers“ (chinesischer Automobilherstellerverband) als Quelle genannt wird, ohne konkret auf offentlich
verfuigbare Informationen zu verweisen. Daher wurde dieses Vorbringen zuriickgewiesen.

Nach der Veroffentlichung merkte diese interessierte Partei an, dass die Kommission die chinesische Aluminium-
radkapazitit stark iiberschitze und die Auslastungsquoten unterschitze. Die interessierte Partei argumentierte
insbesondere, dass sich die Kommission angesichts der starken Mitarbeit seitens des chinesischen
Wirtschaftszweigs und der Stichprobenbildung bei den mitarbeitenden ausfihrenden Herstellern bei der
Bestimmung der Produktionsmengen und Kapazititsreserven in der VR China ausschliefSlich auf die von den
mitarbeitenden ausfithrenden Herstellern und der CCCME bereitgestellten Daten hitte stiitzen sollen. Dariiber
hinaus hitte die Kommission die Ergebnisse in Bezug auf die Unternechmen in der Stichprobe extrapolieren sollen
und somit insgesamt eine Kapazititsauslastungsrate fiir das OEM-Segment von 99 % und eine Kapazititsauslas-
tungsrate fiir den gesamten chinesischen Wirtschaftszweig fir Aluminiumrader von 90 % nutzen sollen. Dariiber
hinaus forderte eine andere interessierte Partei die Kommission auf, zu erldutern, wie sie die Kapazititsreserve
konkret fiir das OEM-Segment bewertete.

Auflerdem hitte sich die Kommission laut einer interessierten Partei bei der Bestimmung der landesweiten
Produktion von Aluminiumridern in China auf die von der CCCME bereitgestellten Informationen (175 Mio.
Stiick) verlassen sollen, die im Einklang mit der Schitzung von 180 Mio. Stiick aus dem in Erwdgungsgrund 55
genannten Wirtschaftsbericht stehen. Die interessierte Partei argumentierte weiter, dass die Kommission die
CCCME nie aufgefordert habe, weitere Erklirungen zu den von ihr bereitgestellten Informationen iiber die
Produktionskapazitit und ihre Auslastungsraten abzugeben.

Laut derselben interessierten Partei sind die offentlich zuginglichen Informationen iiber die Kapazitit eines Teils
der von der Kommission ermittelten nicht mitarbeitenden Unternehmen unzuverldssig. Die interessierte Partei
zweifelte aufferdem die Begriindung fiir die Annahme einer Kapazitit von 1,8 Mio. Stiick fiir jene nicht
mitarbeitenden Unternehmen an, fir die keine Informationen verfiigbar waren. Und schlieBlich wandte die
interessierte Partei ein, dass die fir die Schatzung ihrer freien Kapazitit herangezogene Kapazititsauslastungsrate
von 70 % einer Grundlage entbehre und zu allgemein sei, um fir den Unionsmarkt von Bedeutung zu sein.

In Bezug auf diese Vorbringen wies die Kommission darauf hin, dass sie sich auf die gepriiften Daten der
ausfihrenden Hersteller in der Stichprobe sowie die angegebenen Daten der mitarbeitenden Unternehmen
verlassen hat. Wie in Erwigungsgrund 56 erwihnt, hat die Kommission die Kapazititsreserven der
mitarbeitenden Unternehmen auf Grundlage der von ihnen bereitgestellten Daten berechnet und ist auf eine
Kapazititsreserve von 12 Mio. Stiick und eine Kapazititsauslastungsrate von 87 % gekommen (!). Auf dhnliche
Weise wurde die angegebene Produktionsmenge der mitarbeitenden Unternehmen herangezogen, d. h.
91 804 845 Stiick.

Gleichzeitig wurde in Erwigungsgrund 57 auch darauf hingewiesen, dass diese Zahlen nur einen Teil der
Gesamtproduktion und der Kapazititsreserven der VR China darstellen. Die aggregierte Produktionsmenge der
vier Gruppen in der Stichprobe stellt lediglich 33 % der geschitzten Gesamtproduktionsmenge in der VR China
dar (%). Daher schaute sich die Kommission die verfiigbaren Informationen iiber die VR China insgesamt an, um
ein umfassendes Bild zu erhalten. Diesbeziiglich wird darauf hingewiesen, dass die CCCME entgegen dem
Einwand der interessierten Partei dariiber informiert wurde, dass ihre Daten iiber die chinesische Produktions-
kapazitit und Kapazititsauslastungsrate nicht berticksichtigt werden konnten, da sie nicht durch Belege gestiitzt
wurden. Der CCCME wurde die Moglichkeit eingerdumt, Belege vorzulegen, die sie jedoch nicht wahrnahm.
Daher wird die Schlussfolgerung aufrechterhalten, dass die von der CCCME bereitgestellten Daten iiber die
chinesische Produktionskapazitit und chinesischen Kapazititsauslastungsraten nicht verwendet werden konnen.

Auch die Forderung, die bei den vier Gruppen in der Stichprobe ermittelten Kapazititsauslastungsraten fiir die
zahlreichen nicht mitarbeitenden Unternehmen zu verwenden, ist nicht akzeptabel. Erstens kann verniinfti-
gerweise davon ausgegangen werden, dass die grofferen Herstellergruppen (aus denen sich die Stichprobe

(") Die bei den vier Unternehmen in der Stichprobe ermittelte Kapazititsauslastungsrate lag bei 89 % und nicht, wie von der interessierten
Partei behauptet, bei 99 %.

(*) Der Anteil bezieht sich auf die infolge der Stellungnahmen zu den offentlich zugénglichen Informationen zur Kapazitit einiger nicht
mitarbeitender Unternehmen iiberarbeiteten Schitzung der Produktionskapazitit fiir die VR China, wie in Erwigungsgrund 68 und 69
erldutert. Die angegebene Produktionsmenge der 21 mitarbeitenden Unternehmen macht 48 % der geschitzten Gesamtproduktions-
kapazitit der VR China aus.
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zusammensetzt) bedeutend hohere Kapazititsauslastungsraten aufweisen als die kleineren Hersteller, die die
Mehrheit der nicht mitarbeitenden Unternehmen ausmachen ('). Zweitens haben die bei den vier Gruppen in der
Stichprobe im Jahr 2012 ermittelten Kapazititsauslastungsraten (89 %) die landesweite Schitzung des ,Global and
China Automotive Wheel Industry Report 2012/2013* fur denselben Zeitraum (70 %) deutlich tiberstiegen. Die
Diskrepanz zwischen den beiden Zahlen zeigt, dass die Daten der vier Gruppen in der Stichprobe — wenn auch
akzeptiert und fiir ihre Schlussfolgerungen auf Unternehmensebene verwendet — fiir den Rest der VR China
nicht als représentativ erachtet werden konnen.

(67) In Bezug auf das Vorbringen in Erwigungsgrund 61 wird erldutert, dass die Produktionskapazitit und die
Kapazititsauslastungsraten fiir das OEM-Segment nicht getrennt von dem AM-Segment ermittelt werden konnen.
OEM- und AM-Rider werden hiufig von denselben Herstellern produziert und konnen in denselben
Produktionsanlagen hergestellt werden, wodurch die Trennung der jeweiligen Zahlen unméglich wird. Dies wurde
auch in der Ausgangsuntersuchung bestdtigt, in der die Produktionskapazitit und die Kapazititsauslastung
ermittelt wurden, ohne die beiden Segmente zu trennen (3).

(68) Die Kommission hat die Vorbringen und die vorgelegten Belege zu den offentlich zuginglichen Informationen zur
Kapazitit der ermittelten nicht mitarbeitenden Unternehmen sorgfiltig analysiert. Infolgedessen wurde der
Einwand der interessierten Partei fur 11 Unternehmen akzeptiert (°). Die durchschnittliche Produktionskapazitit
der nun 31 Unternehmen mit o6ffentlich zuginglichen Informationen liegt somit bei jahrlich 1,67 Mio. Stiick.
Durch Hochrechnung dieses Durchschnitts auf die iibrigen 28 Unternehmen erreichte die geschitzte
Gesamtkapazitit der ermittelten nicht mitarbeitenden Unternehmen 98,4 Mio. Stiick. Addiert man dies zur
Produktionskapazitit der mitarbeitenden Unternehmen (91,8 Mio.), liegt die chinesische Produktion bei jihrlich
mindestens 190 Mio. Stiick. Die Ergebnisse werden in nachstehender Tabelle zusammengefasst.

Tabelle 1
Anzahl der betrof- Produktionskapazitit Kapazititsreserve (in
Art des Unternehmens fenen Unternehmen (in Stiick) Stiick)

Alle mitarbeitenden Unternehmen 21 91 804 845 12 355 052
(von denen in der Stichprobe) 4 62 589 289
Ermittelte nicht mitarbeitende Unternehmen 31 51 700 000 15 510 000
mit offentlich zuginglichen Informationen
zur Kapazitat
Ermittelte nicht mitarbeitende Unternehmen 28 46 696 776 14 009 033
ohne offentlich zugingliche Informationen
zur Kapazitdt

Insgesamt 190 201 621 41 874 085

(69) Es muss jedoch darauf hingewiesen werden, dass die Liste mit den ermittelten nicht mitarbeitenden Unternechmen
nicht als erschopfend zu betrachten ist. Wie in Erwidgungsgrund 57 erwihnt, gibt es laut offentlichen Quellen
etwa 110 Rider produzierende KMU, die exportorientiert sind, d. h., dass es weitere Unternehmen gibt, die nur
den Inlandsmarkt bedienen. Einige von ihnen sind zugegebenermafien kleine Hersteller mit einer geringen
Produktion, die nur mit Schwierigkeit ermittelt werden koénnen. Trotzdem ist klar, dass es sich bei den
190,2 Mio. Stiick nur um die niedrigste Schitzung der derzeitigen jihrlichen Produktionskapazitit in der VR
China handelt.

(70)  In Bezug auf das zweite Vorbringen in Erwdgungsgrund 63 weist die Kommission darauf hin, dass der Einwand
in Bezug auf die Verlasslichkeit der vorher durch die Kommission verwendeten Quelle durch Anderung des durch-
schnittlichen Produktionsniveaus auf Grundlage der von der interessierten Partei bereitgestellten Informationen
keine Grundlage mehr hat. Dariiber hinaus muss darauf hingewiesen werden, dass die Kommission einen
konservativen Ansatz verfolgte, als sie das durchschnittliche Kapazititsniveau von 31 Unternehmen verwendete,
um die wahrscheinlichen Produktionskapazititen der Unternehmen ohne offentlich zugingliche Informationen zu
schitzen, im Gegensatz zur Hochrechnung der durchschnittlichen Produktionskapazitit der 21 mitarbeitenden
Unternehmen (4,3 Mio.) oder der durchschnittlichen Kapazitit der vier Gruppen in der Stichprobe (iiber 15 Mio.).

() In China ist es nicht uniiblich, dass grofe, etablierte Hersteller einen Teil ihrer Produktionsauftrige an nicht verbundene Lieferanten
auslagern. Dadurch konnen sie sich rasch an Nachfragesteigerungen (oder -riickginge) anpassen und nicht verbundene Lieferanten erst
beauftragen, wenn sie optimale Kapazititsauslastungsraten fiir ihre eigenen Niederlassungen erreicht haben. Diese Praxis wurde in der
groBten der Herstellergruppen in der Stichprobe beobachtet.

(¥ Verordnung (EU) Nr. 404/2010 der Kommission vom 10. Mai 2010 zur Einfilhrung eines vorldufigen Antidumpingzolls auf die
Einfuhren bestimmter Fahrzeugrider aus Aluminium mit Ursprung in der Volksrepublik China (ABL. L 117 vom 11.5.2010, S. 64).

() Einzelheiten der Analyse und die iiberarbeiteten Kapazitdtszahlen sind der Liste in den zuginglichen Unterlagen zu entnehmen.
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(71)  Schlieflich wurde die Stellungnahme der interessierten Partei zur Zuverldssigkeit der geschitzten Kapazitits-
auslastung von 70 % fiir die nicht mitarbeitenden Unternehmen bereits in Erwdgungsgrund 66 und 67 behandelt.
Was den ,Global and China Automotive Industry Report 2012/2013“ angeht, aus dem die Auslastungsrate von
70 % hervorgeht, wird zudem darauf hingewiesen, dass die Zusammenfassung des Berichts mit den erforderlichen
Informationen offentlich zuginglich ist, die Kommission jedoch keinen Zugriff auf den vollstindigen Bericht hat.
Der Bericht wurde von einer Forschungsorganisation namens ,Research in China“ veroffentlicht (*). Der Einwand
der Partei wird zuriickgewiesen.

(72)  Daher werden die Kapazititsreserven in China nach der in Erwidgungsgrund 58 beschriebenen Methode auf etwa
42 Mio. Stiick jahrlich geschatzt.

(73)  Mit einem anderen Ansatz erhilt man eine sogar noch héhere Schitzung der Kapazititsreserven. Wenn man von
der geschitzten chinesischen Gesamtproduktion (190 Mio. (%) im Untersuchungszeitraum der Uberpriifung das
geschitzte Volumen der Inlandsverkiufe fiir 2015 (etwa 57 Mio. Stiick (})) und die Gesamtausfuhren der VR
China (geschitzt auf 73,5 Mio. Stiick (¥)) im Untersuchungszeitraum der Uberpriifung abzieht, erhilt man fiir die
Kapazititsreserven und Lagerbestinde () insgesamt ein Volumen von etwa 60 Mio. Stiick.

(74) Da keine weiteren Stellungnahmen eingingen, kam die Kommission zu dem Schluss, dass die VR China jahrliche
Kapazititsreserven zwischen 42 und 60 Mio. Stiick besitzt. Selbst die niedrigere Schitzung entspricht 84 % der
gesamten Unionsproduktion (50,5 Mio. Stiick im Untersuchungszeitraum der Uberpriifung) und 60 % des
Unionsverbrauchs (70 Mio. im Untersuchungszeitraum der Uberpriifung), was als signifikant erachtet wird.

3.2. Chinesische Verkdufe an Drittlinder und Attraktivitit des Unionsmarkts

(75) Die VR China fithrt betrichtliche Mengen von Aluminiumridern in andere Drittlinder als die Union aus,
insbesondere in die USA, nach Japan, Mexiko, Kanada und Indien (%). Dasselbe gilt fiir die vier mitarbeitenden
Gruppen. Thre Ausfuhrmengen in diese Mérkte decken wihrend des Untersuchungszeitraums der Uberpriifung
fast 89 % ihrer gesamten Ausfuhrverkdufe an Drittlander ab.

(76) Die Kommission verglich den durchschnittlichen Preis der vier mitarbeitenden Gruppen auf Drittlandsmarkten im
Untersuchungszeitraum der Uberpriifung mit den Ausfuhrpreisen auf dem Unionsmarkt nach Warentyp im
selben Zeitraum und zog dabei die andernfalls zu zahlenden Antidumpingzélle ab. Der Vergleich ergab je nach
betrachtetem Markt ein gemischtes Bild.

(77)  Die Situation auf dem US-Markt (der im Untersuchungszeitraum der Uberpriifung beinahe 51 % der gesamten
Ausfuhrverkdufe in Drittlinder der vier in die Stichprobe einbezogenen Gruppen ausmacht) zeigt, dass etwa die
Hilfte der Warentypen auf dem US-Markt, was etwa 25 % ihrer Verkdufe in die USA ausmacht, und die andere
Hilfte auf dem Unionsmarkt teurer waren (’). Dies zeigt, dass mit Wahrscheinlichkeit eine Umorientierung bei
bestimmten Ausfuhrmengen, die derzeit in die USA (fiir die die Preise niedriger sind als die Preise auf dem
Unionsmarkt) gehen (%), in Richtung Union stattfinden wird, wenn die Malnahmen aufler Kraft treten sollten.

(") http://www.researchinchina.com/Htmls/AboutUs/Index.html.

() 91,8 Mio. Stiick von den 21 mitarbeitenden Unternechmen und eine geschitzte Kapazitit von 98,4 Mio. Stiick der 59 nicht
mitarbeitenden Unternehmen.

(*) Laut dem ,Global and China Automotive Wheel Industry Report 2012/2013* lag der chinesische Inlandsmarkt Ende 2012 bei 45 Mio.
Stiick. In der Studie von McKinsey ,Bigger, better, broader: a perspective on China’s auto market in 2020, abrufbar unter http:/[www.
mckinseychina.com/bigger-better-broader-a-perspective-on-chinas-auto-market-in-2020/, wird geschitzt, dass die chinesische
Automobilindustrie zwischen 2011 und 2020 jahrlich um 8 % wachsen wird. Ausgehend von einer dhnlichen Wachstumsrate fiir die
Réderindustrie hat der Inlandsmarkt 2015 eine Grofe von etwa 57 Mio. Stiick.

(*) Chinesische Ausfuhrdatenbank mit einer Umrechnungsquote von durchschnittlich 10,91 kg/Rad.

() Die Lagerbestinde lassen sich nur schwer schitzen. Bei den AM-Rédern ist ein gewisser Bestand iblich, wihrend bei OEM-Rédern die
Bestinde in der Regel zu vernachlissigen sind. In jedem Fall besteht fiir die Schitzung der verfiigbaren Exportkapazititen kein grofSer
Unterschied zwischen den Bestinden und den Kapazitdtsreserven. )

(®) Chinesische Ausfuhrdatenbank. Die gesamte Ausfuhrmenge aus der VR China (aufler in die Europdische Union) belief sich im UZU auf
772 720 Tonnen (etwa 71 Mio. Stiick), von denen 81 % (629 854 Tonnen, d. h. etwa 58 Mio. Stiick) fiir die genannten funf wichtigsten
Lander bestimmt waren.

(') Von den 65 korrespondierenden Warentypen waren 29 auf dem Unionsmarkt teurer, 32 auf dem US-Markt und 4 hatten ein dhnliches
Preisniveau.

(*) Der Unionsmarkt war bei 29 Warentypen der 65 korrespondierenden Warentypen im Falle der USA teurer. Die Verkaufsmenge dieser
29 Warentypen der vier Gruppen in der Stichprobe stellt etwa 3,1 Mio. Stiick dar, d. h. etwa 25 % ihrer Gesamtverkiufe in die USA. Laut
der chinesischen Ausfuhrdatenbank exportierte die VR China im Untersuchungszeitraum der Uberpriifung 394 693 Tonnen (iiber
36 Mio. Stiick) Aluminiumrader in die USA. Die vorstehenden 25 % entsprechen 8,9 Mio. Stiick, was 12,7 % des Unionsverbrauchs
ausmacht.
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(78) Im Falle der Preise der Ausfuhren der VR China nach Kanada, Indien, Japan und Mexiko (zusammen etwa 40 %
der Gesamtausfuhren der vier chinesischen Gruppen in der Stichprobe wihrend des Untersuchungszeitraums der
Uberpriifung) waren die durchschnittlichen Verkaufspreise fiir die Warentypen, die etwa 22 % der gesamten
Ausfuhrmenge in diese Linder ausmachen, niedriger als ihre Verkaufspreise in die Union ('). Dies deutet auch auf
eine wahrscheinliche Umorientierung der chinesischen Ausfuhren zur Union hin, sollten die Mafinahmen aufer
Kraft gesetzt werden. Eine Umorientierung aus Indien ist besonders wahrscheinlich, da dort im Mai 2015, d. h.
mitten im Untersuchungszeitraum der Uberpriifung, endgiiltige Antidumpingmafnahmen eingefithrt wurden.

(79)  Laut einer interessierten Partei fordert die begrenzte Attraktivitit des Unionsmarkts die Wahrscheinlichkeit nicht,
dass die chinesischen Einfuhren bei Aufhebung der Mafnahmen umgeleitet werden. Die interessierte Partei legte
einen Vergleich der durchschnittlichen Preise der Ausfuhrverkdufe in die Union mit den durchschnittlichen
Ausfuhrpreisen in den Rest der Welt fir zwei Gruppen in der Stichprobe vor, um zu belegen, dass die Preise im
Rest der Welt hoher sind. AufSerdem legte die interessierte Partei fiir eine der Gruppen in der Stichprobe einen
Preisvergleich zwischen den EU-Ausfuhrpreisen und den Ausfuhrpreisen in den Rest der Welt fiir 15 Warentypen
vor.

(80) In Bezug auf dieses Vorbringen muss darauf hingewiesen werden, dass bei dem Vergleich der durchschnittlichen
Preisniveaus nicht die Preisunterschiede zwischen den Warentypen beriicksichtigt werden. Die VR China fiihrt
zugegebenermaflen groflere Rader in ihr grofites Ausfuhrbestimmungsland, die USA, aus. Die Zusammenfassung
der Verkdufe in den Rest der Welt ist auflerdem ein Fehler, da die Ergebnisse unterschiedlicher Ausfuhrbestim-
mungsldnder vermischt werden. Dies gilt auch fiir den Vergleich zu spezifischen Warentypen, der fiir eine der vier
in die Stichprobe einbezogenen Gruppen ausfithrende Hersteller durchgefiihrt wurde.

(81)  Andererseits basiert der Vergleich der Kommission auf den iiberpriiften Daten aller vier in die Stichprobe
einbezogenen Gruppen ausfithrende Hersteller. Der Vergleich erfolgt auf Warentypebene und getrennt fur die
verschiedenen Zielmarkte. Aus diesen Griinden wird die in den Erwédgungsgriinden 76 bis 78 erlduterte von der
Kommission angewendete Methode als verldsslicher und préziser betrachtet. Daher wird der Einwand der
interessierten Parteien zuriickgewiesen.

(82) Nach der Unterrichtung merkte eine interessierte Partei an, die Kommission habe die Attraktivitit des
Unionsmarkts gegeniiber anderen Ausfuhrbestimmungslindern unverhaltnismaflig stark hervorgehoben. Die
interessierte Partei wandte insbesondere ein, dass der von der Kommission durchgefithrte Vergleich nach Typ
verschleiere, dass eigentlich nur etwa 25 % der Verkdufe der Gruppen in der Stichprobe in die USA giinstiger
seien als die Preise der Verkdufe in die Union fiir dieselben Warentypen. Die interessierte Partei argumentierte,
dass die Ausfuhrverkiufe in die USA (oder ein beliebiges anderes Land fiir diesen Zweck) insgesamt untersucht
werden miissten, d. h. durch Gruppierung aller Warentypen. Dies liegt daran, dass die chinesischen Hersteller
unterschiedliche Typen von Aluminiumridern anbieten, um die Kunden zu binden. Nach der Begriindung der
interessierten Partei wiirde dies bedeuten, dass die Tatsache, dass ein bestimmter Aluminiumradtyp zu einem
glinstigeren Preis von China in die USA als in die Union geliefert wird, nicht dazu fiihrt, dass dieser umgelenkt
wird, da die chinesischen Lieferanten ein vollstindiges Warenportfolio an alle Ausfuhrbestimmungslinder liefern
miissten und eine solche Umorientierung verlissliche Lieferketten stren wiirde.

(83) Dariiber hinaus legte die interessierte Partei Preisvergleiche durch Gruppierung aller Verkdufe nach
Bestimmungsland vor, aus denen negative Betrdge (d. h. Preise in andere Drittlandsmérkte waren hoher als
diejenigen auf dem Unionsmarkt) fur alle Markte mit Ausnahme von Japan hervorgingen. Schlieflich wandte die
interessierte Partei ein, dass die Kommission fiir die Analyse des kanadischen, indischen, japanischen und
mexikanischen Markts einen unterschiedlichen Ansatz verwendete, indem sie die Verkaufsmengen fir die vier
Bestimmungslinder ohne Begriindung zusammenfasste. Daher brachte die interessierte Partei vor, dass die
interessierten Parteien nach der Unterrichtung iber die Tatsachen und Erwigungen, auf deren Grundlage die
Kommission die Antidumpingmaflnahmen einzuleiten beabsichtigte, nicht in der Lage gewesen seien, die
Begriindung der Kommission in Bezug auf den Vergleich der Preise fiir Ausfuhren in die Union mit denen in
andere Drittlandsmarkte zu verstehen, was einen Verstofd gegen Artikel 20 der Grundverordnung darstelle.

(84) Beziiglich dieser Vorbringen weist die Kommission darauf hin, dass der angewendete Vergleich nach Typ die
Mengen der durchgefithrten Verkdufe nicht verschleiert hat. Dariiber hinaus wurde der Anteil der betroffenen
Verkaufsmengen in die USA den Parteien offengelegt und verwendet, um die wahrscheinliche Menge der
umgeleiteten Waren von den gesamten chinesischen Ausfuhren in die USA zu quantifizieren. Daher wird das
Vorbringen der interessierten Partei, dass der Vergleich nach Typ den Mengeneffekt der Verkdufe verschleiert
und/oder nicht beriicksichtigt, zuriickgewiesen. Das weitere Vorbringen der interessierten Partei, dass der
Gesamtgewinn aller Verkdufe auf einem Ausfuhrmarkt im Gegensatz zu dem Preisvergleich nach Warentypen

(") Der Unionsmarkt war bei 7 Warentypen von den korrespondierenden 20 im Falle Kanadas, bei 7 Warentypen von den korrespon-
dierenden 15 im Falle Indiens, bei 40 Warentypen von den korrespondierenden 54 im Falle Japans und bei 6 Warentypen von den
korrespondierenden 12 im Falle Mexikos teurer. Diese Verkdufe der chinesischen ausfithrenden Hersteller in der Stichprobe stellen
2,3 Mio. Stiick dar, d. h. etwa 22 % ihrer Gesamtverkiufe in diese Linder. Laut der chinesischen Ausfuhrdatenbank fiihrte die VR China
im Untersuchungszeitraum der Uberpriifung 235 161 Tonnen (etwa 21,5 Mio. Stiick) Aluminiumréder in diese Linder aus. Die
vorstehenden 22,3 % entsprechen 4,8 Mio. Stiick, was 6,8 % des Unionsverbrauchs ausmacht.
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entscheidend ist, ist weder fundiert noch wird es durch die Ergebnisse der Untersuchung bestitigt. Wahrend der
Untersuchung hat die Kommission sowohl fiir die chinesischen ausfithrenden Hersteller als auch die Unionsher-
steller herausgefunden, dass in der Regel Angebote nach spezifischen Warentypen erstellt werden und Vertrige
nach spezifischen Warentypen abgeschlossen werden und nicht fiir Warengruppen. Auf dieser Grundlage bleibt
die Kommission dabei, dass der Vergleich nach Typ der chinesischen Verkaufspreise fiir Drittlandausfuhrmarkte
gegeniiber den chinesischen Verkdufen auf dem Unionsmarkt ein verldsslicher Indikator fur die Attraktivitit des
Unionsmarkts darstellt.

(85) Entgegen dem Vorbringen der interessierten Partei wurde die Analyse der vier Ausfuhrbestimmungslinder
Kanada, Indien, Japan und Mexiko von der Kommission nicht zusammengefasst. Alle Ausfuhrbestimmungslander
wurden getrennt analysiert und nur die wahrscheinliche Menge fiir die Umorientierung aus jedem Land wurde
zusammengefasst ('). Das Vorbringen der interessierten Partei wird daher zuriickgewiesen.

(86) Laut einer interessierten Partei seien OEM-Rédder bedeutend teurer als AM-Rider und daher irre die Kommission,
wenn sie sich auf die AM-Preise verldsst, um zu zeigen, dass die chinesischen ausfihrenden Hersteller
Aluminiumréder in den Unionsmarkt umleiten wiirden.

(87)  Es ist klarzustellen, dass sich die Kommission entgegen dem Vorbringen der Partei fiir den Preisvergleich nicht nur
auf die AM-Verkdufe verlassen hat, sondern auf alle gemeldeten Verkdufe, von denen das AM-Segment nur etwa
20 % ausmachte. Daher wird dieses Vorbringen zuriickgewiesen.

(88) Da keine weiteren Stellungnahmen eingingen, werden die in den Erwidgungsgrinden 75 bis 78 gezogenen
Schlussfolgerungen beziiglich der Analyse von Drittlandsausfuhren der vier Gruppen in der Stichprobe
beibehalten. Die wahrscheinliche Umleitung eines Teils der heutigen chinesischen Ausfuhren in die USA, nach
Kanada, Mexiko, Japan und Indien in Richtung Unionsmarkt (geschitzt auf 13,7 Mio. Stiick) (*) wird daher
bestitigt.

3.3. Verkdufe auf dem chinesischen Inlandsmarkt und Attraktivitat des Unionsmarkts

(89) Angesichts der betrichtlichen Mengen der Inlandsverkiufe wurde auch die Situation auf dem chinesischen
Inlandsmarkt untersucht. Die verfiigbaren Informationen deuten darauf hin, dass der chinesische Automobilmarkt
im Wachstum begriffen ist, das bis 2020 durchschnittlich 8 % im Jahr betragen wird (*). Angesichts der engen
Verbindung zwischen Automobil- und Autoradmarkt kann ebenso fiir Letzteren von derselben Wachstumsrate
ausgegangen werden. Durch dieses Wachstum steigt auch die Aufnahmefihigkeit des chinesischen Inlandsmarkt.
Die verfuigbare Kapazititsreserve wird jedoch durch den Nachfrageanstieg wahrscheinlich nicht absorbiert. In den
letzten Jahren hat die VR China stark in die Radproduktion investiert. Allein die vier Gruppen in der Stichprobe
haben ihre Gesamtkapazitit im Bezugszeitraum um etwa 16 Mio. Stiick gesteigert, was der steigenden Nachfrage
entspricht.

(90) Das durchschnittliche Preisniveau der vier Gruppen in der Stichprobe auf dem chinesischen Inlandsmarkt (etwa
35 EUR) ist wesentlich niedriger als der durchschnittliche Verkaufspreis an die Union (46,2 EUR). Obwohl ein Teil
des Preisunterschieds sich anhand unterschiedlicher Warentypen und Anforderungen erkliren lasst, bedeutet
dieser grofe Preisabstand, dass der Unionsmarkt im Vergleich zum chinesischen Inlandsmarkt sogar noch
attraktiver werden wiirde, wenn die Mafnahmen aufler Kraft gesetzt werden wiirden. Auferdem sei darauf
hingewiesen, dass die wichtigsten Ausfihrer bereits Geschiftsbeziehungen in der Union aufgebaut haben, d. h. die
Ausfuhrmengen konnen schnell erhoht werden, wenn die aktuellen Zollsdtze gedndert werden sollten.

(91)  Aus der Analyse der inlindischen Verkdufe und Marktbedingungen in der VR China kann daher geschlussfolgert
werden, dass der Inlandsmarkt die Kapazititsreserven nicht absorbieren kann und dass aufgrund signifikanter
Preisunterschiede eine Umorientierung der inldndischen Verkdufe in die Union wahrscheinlich ist.

(") Es ergeben sich die folgenden separaten, linderspezifischen Zahlen: Der Unionsmarkt war bei 7 Warentypen von den korrespon-
dierenden 20 im Falle Kanadas, bei 7 Warentypen von den korrespondierenden 15 im Falle Indiens, bei 40 Warentypen von den
korrespondierenden 54 im Falle Japans und bei 6 Warentypen von den korrespondierenden 12 im Falle Mexikos teurer. Die Mengen
dieser Warentypen machen 1 263 052 Rider im Falle Japans, 721 220 Réader im Falle Indiens, 107 740 Rader im Falle Mexikos und
224 364 Rader im Falle Kanadas aus. Die Summe dieser vier betrigt 2 316 376. Die Gesamtmenge der Verkdufe der vier Gruppen in der
Stichprobe an diese vier Bestimmungslinder entspricht 10 384 797 Stiick, von denen wahrscheinlich 22,3 % (2,3 Mio.) umgeleitet
werden wiirden. Bei der Schitzung der wahrscheinlichen Umleitung aus der VR China wurden diese 22,3 % auf die gesamten
chinesischen Ausfuhren in diese vier Bestimmungsldnder iibertragen, wie in der chinesischen Ausfuhrdatenbank angegeben, d. h.
2 350 161 Tonnen (etwa 21,5 Mio. Stiick), wodurch man auf eine wahrscheinliche Umleitung von 4,8 Mio. Stiick kommt.

8,9 Mio. Stiick aus den USA und 4,8 Mio. Stiick aus den vier weiteren Bestimmungslindern.

In der Studie von Mckinsey ,Bigger, better, broader: a perspective on China’s auto market in 2020% abrufbar unter http:/[www.
mckinseychina.com/bigger-better-broader-a-perspective-on-chinas-auto-market-in-2020/, wird geschitzt, dass die chinesische
Automobilindustrie zwischen 2011 und 2020 jahrlich um 8 % wachsen wird.

—_——
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92)

(94)

97)

(98)

(100)

(101)

Demnach kam die Kommission zu dem Schluss, dass tatsichlich das Risiko einer Umorientierung betrachtlicher
Ausfuhrmengen und Mengen inlindischer Verkdufe in die Union zu gedumpten Preisen besteht, wenn die
Mafinahmen aufler Kraft treten sollten.

Nach der Unterrichtung behauptete eine interessierte Partei, dass das Ergebnis, demzufolge das geschitzte
Wachstum der chinesischen Inlandsnachfrage nach Aluminiumridern die verfiigbaren Kapazititsreserven
wahrscheinlich nicht absorbieren wiirde, nicht korrekt ist, da die Schitzungen fir Produktionskapazitit und
Kapazititsauslastung fehlerhaft seien. Die interessierte Partei stellte aufSerdem die Verldsslichkeit des Vergleichs der
Durchschnittspreise infrage, da die Kommission selbst darauf hingewiesen habe, dass ein Vergleich der
Durchschnittspreise nicht die Preisunterschiede zwischen den Warentypen beriicksichtige.

Die Stellungnahmen in Bezug auf die Produktionskapazitit und die Kapazititsauslastungsraten wurden in den
Abschnitten 3.1 und 3.2 behandelt. Die Zahlen, wie infolge der Analyse der Stellungnahmen bestitigt, wurden
nicht in dem Umfang gedndert, dass auch die Schlussfolgerung in Erwédgungsgrund 89 zu dndern wire.

Die Tatsache, dass der Vergleich der Durchschnittspreise weniger verldsslich ist als der Vergleich auf
Warentypebene, dndert nicht die Schlussfolgerung, dass die Liicke zwischen den Preisniveaus dennoch signifikant
ist. Dies zusammen mit der signifikanten Groe des Inlandmarkts zeigt in der Tat eine Wahrscheinlichkeit, dass
einige Verkdufe in den Unionsmarkt umgeleitet wiirden, wenn die Mafnahmen aufSer Kraft treten sollten, selbst
wenn jene auf Grundlage der verfiigbaren Informationen nicht genau quantifiziert werden konnen. Daraus ergibt
sich, dass die abgegebenen Stellungnahmen den Schlussfolgerungen nicht widersprechen, und diese daher
bestatigt werden.

4. Schlussfolgerung zu Dumping und zur Wahrscheinlichkeit eines Anhaltens des Dumpings

Es wurde festgestellt, dass alle vier chinesischen ausfithrenden Hersteller in der Stichprobe im Untersuchungs-
zeitraum der Uberpriifung Dumping praktizierten. Dariiber hinaus wird angesichts der betrichtlichen Kapazitéts-
reserven in der VR China sowie der Attraktivitit des Unionsmarkts im Vergleich zu einigen Drittmarkten und
dem Inlandsmarkt die Auffassung vertreten, dass die chinesischen ausfithrenden Hersteller den Unionsmarkt
wahrscheinlich  (wieder) mit betrichtlichen Mengen von Aluminiumridern zu gedumpten Preisen
iiberschwemmen wiirden, wenn die Maffnahmen aufSer Kraft gesetzt werden sollten.

D. DEFINITION DES WIRTSCHAFTSZWEIGS DER UNION

Der Wirtschaftszweig der Union hat seit der Ausgangsuntersuchung keine groferen strukturellen Veridnderungen
erfahren. Die gleichartige Ware wurde im Untersuchungszeitraum der Uberpriifung von etwa fiinfzig der
Kommission bekannten Unionsherstellern hergestellt. Sie bilden den ,Wirtschaftszweig der Union“ im Sinne des
Artikels 4 Absatz 1 der Grundverordnung.

Die Gesamtproduktion der Union im Untersuchungszeitraum der Uberpriifung wurde mit 50,5 Mio. Stiick
veranschlagt. Die Unternehmen, die den Uberpriifungsantrag unterstiitzten, sind fiir mehr als 85 % der gesamten
Unionsproduktion im UZU verantwortlich. Wie bereits in Erwégungsgrund 17 erwihnt, entfielen auf die Unions-
hersteller in der Stichprobe iiber 30 % der gesamten Unionsproduktion der gleichartigen Ware.

E. LAGE AUF DEM UNIONSMARKT
1. Vorbemerkungen

Die gesamte Unionsproduktion wurde auf Grundlage aller verfiigbaren Informationen bestimmt, einschlieflich
der Informationen im Uberpriifungsantrag, der bei allen der Kommission bekannten Unionsherstellern vor und
nach der Einleitung der Untersuchung gesammelten Daten und der von den Herstellern in der Stichprobe
erhaltenen Informationen. Dieses Datenmaterial lief zudem Riickschliisse auf die Existenz und das
Produktionsniveau der Hersteller zu, die nicht an der Untersuchung mitarbeiteten.

Wie in der Ausgangsuntersuchung und in Erwidgungsgrund 28 erwihnt, wurde die Ware tiber zwei Absatzkanale
verkauft, ndmlich an das OEM-Segment und das AM-Segment.

Einige interessierte Parteien bekriftigten die in der Ausgangsuntersuchung erhobenen Einwinde, dass im Rahmen
der Analyse der Schidigung zwischen Aluminiumridern firr das OEM-Segment einerseits und Aluminiumridern
fur das AM-Segment andererseits unterschieden werden sollte. Diese Einwinde basierten auf der Tatsache, dass die
chinesischen Einfuhren zur Zeit der Ausgangsuntersuchung hauptsichlich im AM-Segment erfolgten, wihrend der
Wirtschaftszweig der Union besonders im OEM-Segment dominierte.
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(102) In der Untersuchung wurde festgestellt, wie in den Erwigungsgriinden 113 und 114 dargelegt, dass sich die
chinesischen ausfithrenden Hersteller offenbar seit der Ausgangsuntersuchung von dem AM-Segment hin zum
OEM-Segment orientierten. Daher war keine gesonderte Analyse der Auswirkungen der chinesischen Einfuhren
auf die Situation des Wirtschaftszweigs der Union nach Segment mehr erforderlich.

(103) Im Einklang mit der Ausgangsuntersuchung und um ein méglichst umfassendes Bild von der Situation des
Wirtschaftszweigs der Union im UZU zu erhalten, wurden jedoch auch einige Schadensindikatoren auf Grundlage
der verfiigbaren Informationen gesondert analysiert; die verschiedenen Segmente wurden ebenfalls in der Analyse
der Wahrscheinlichkeit eines erneuten Auftretens der Schadigung beriicksichtigt.

(104) In Bezug auf das in Erwidgungsgrund 101 erwihnte Vorbringen fuhrte eine interessierte Partei weiter aus, dass die
Segmente auf Grundlage der Art der Abnehmerunterschieden werden sollten, da die Abnehmer im OEM-Segment
einen anderen Warentyp kaufen, d. h. sogenannte ,Rider mit Fahrzeugmarke®, als die Abnehmer im AM-
Segment, in dem die Abnehmer sogenannte ,Rdder mit einer eigenen Marke“ kaufen. Die Frage, ob die Réader in
Neufahrzeugen verbaut (OEM) oder separat fir den Ersatz der Originalrider (AM) verkauft werden, sei nach
Ansicht dieser Partei von untergeordneter Bedeutung.

(105) Das Vorbringen dieser Partei basierte auf der falschen Annahme, dass die Kommission ,Ridder mit
Fahrzeugmarke, die iiber die Absatzkanile der Automobilhersteller oder ihre autorisierten Hindler verkauft
werden, als Verkdufe im AM-Segment klassifiziert. Die Kommission betrachtete jedoch alle ,Rider mit
Fahrzeugmarke“ unabhingig davon, ob sie in Neufahrzeugen verbaut werden oder gesondert verkauft werden, als
Verkdufe an das OEM-Segment, was in Einklang mit dem Einwand der Partei steht.

2. Unionsverbrauch

(106) Im Bezugszeitraum entwickelte sich der Unionsverbrauch wie folgt:

Tabelle 2
Unionsverbrauch
2012 2013 2014 uzU
Gesamtverbrauch (in 1 000 Stiick) 59 361 60 528 66 457 70 047
Index (2012 = 100) 100 102 112 118

Quelle: Uberpriifungsantrag, Eurostat, iiberpriifte Fragebogenantworten.

(107) Der Unionsverbrauch wurde ermittelt, indem zu den Verkdufen von Unionsherstellern auf dem Unionsmarkt auf
der Grundlage von Eurostat-Daten Einfuhren aus China und anderen Drittlindern addiert wurden. Die Verkaufe
des Wirtschaftszweigs der Union auf dem Unionsmarkt wurden anhand des Uberpriifungsantrags festgestellt und
auf Grundlage der in den Antworten der Unionshersteller in der Stichprobe fiir den UZU bereitgestellten Daten
angepasst.

(108) Der Unionsverbrauch stieg im Bezugszeitraum kontinuierlich und insgesamt um 18 %, d. h. von 59,3 Mio. Stiick
im Jahr 2012 auf 70,0 Mio. Stiick im UZU. Dieser Verbrauchsanstieg spiegelt die Steigerung der Automobil-
produktion in der Union und die gestiegene Durchdringungsrate von Aluminiumridern in Neufahrzeugen wider.
Der wachsende Verbrauch stellt eine signifikante Anderung im Vergleich zu der im Rahmen der Ausgangsun-
tersuchung beobachteten Entwicklung dar, als der Verbrauch zwischen 2006 und dem Untersuchungszeitraum
(im Folgenden ,UZ*) der Ausgangsuntersuchung um 16 % zuriickging, d. h. von 58,6 Mio. Stiick auf 49,5 Mio.
Stiick.
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(109) Der Unionsverbrauch wurde auch unter gesonderter Betrachtung des OEM- und des AM-Segments analysiert. Die
Mengen und Marktanteile wurden auf Grundlage der von den ausfilhrenden Herstellern in der Stichprobe, den
mitarbeitenden Herstellern im Vergleichsland und den Unionsherstellern in der Stichprobe bereitgestellten
Informationen sowie anhand des Antrags geschitzt. In der nachstehenden Tabelle wird die Entwicklung des
Verbrauchs nach Segment im UZU im Vergleich zum UZ der Ausgangsuntersuchung dargestellt.

Tabelle 3

Verbrauch nach AM- und OEM-Segment

Stiick (in 1 000) UZ Ausgangsuntersuchung uzUu
Verbrauch OEM 34 915 65 168
Index (UZ = 100) 100 188
OEM-Anteil am Gesamtverbrauch (in %) 71 93
Verbrauch AM 14 592 4 879
Index (UZ = 100) 100 33
AM-Anteil am Gesamtverbrauch (in %) 29 7
Gesamtverbrauch 49 508 70 047
Index (UZ = 100) 100 141

Quelle: Antrag, Eurostat, gepriifte Fragebogenantworten, Durchfithrungsverordnung (EU) Nr. 964/2010.

(110) Seit dem UZ der Ausgangsuntersuchung stieg der Verbrauch im OEM-Segment um 88 %, d. h. von etwa 35 Mio.
Stiick auf etwa 65 Mio. Stiick, wihrend der Verbrauch im AM-Segment um beinahe 70 % von etwa 15 Mio.
Stiick auf etwa 5 Mio. Stiick im UZU zuriickging. Dies zeigt, dass der Gesamtzuwachs beim Verbrauch seit dem
UZ der Ausgangsuntersuchung vollstindig auf die Verbrauchszunahme im OEM-Segment zuriickzufithren ist,
wihrend der Verbrauch im AM-Segment seit dem UZ der Ausgangsuntersuchung signifikant abnahm. Wihrend
das OEM-Segment im UZ der Ausgangsuntersuchung bereits vorherrschend war, gewann es weiter an Bedeutung
und machte im UZU 93 % des Gesamtverbrauchs aus, wihrend das AM-Segment 7 % des Gesamtverbrauchs im
Vergleich zu 29 % im UZ der Ausgangsuntersuchung ausmachte.

(111) Es sei darauf hingewiesen, dass im OEM-Segment im Allgemeinen ein groferer Wettbewerb herrscht, da die
Verkdufe auf einem groferen Markt mit mehr Akteuren und einer groferen Anzahl von miteinander im
Wettbewerb stehenden Lieferanten erfolgen. Die Prisenz in diesem Segment ist auflerdem von ldngerer Dauer. Die
Untersuchung ergab, dass die Wirtschaftsbeteiligten, die in dem OEM-Segment Fuf§ fassen konnten, tendenziell in
diesem Segment bleiben und nicht leicht in das AM-Segment wechseln. Dies liegt an den prizisen und strengen
Anforderungen der Abnehmer im OEM-Segment, nicht nur was die Qualitit und das Design von
Aluminiumridern angeht, sondern auch im Hinblick auf die Qualitdt der Prozesse und Qualifikationen, die fiir
eine Tatigkeit als verldsslicher Lieferant erforderlich sind. Die Waren werden generell erst nach einer Test- und
Prozessauditphase gekauft; anschliefend kann die Vertragsbezichung zwischen Kdufer und Verkaufer fir mehrere
Jahre andauern. Gleichzeitig sollte darauf hingewiesen werden, dass alle OEM-Anwender gewohnlich mehrere von
ihnen genehmigte Lieferanten haben und daher zwischen ihnen relativ leicht wechseln kénnen, wenn einer von
ihnen einen wettbewerbsfahigeren Preis bietet.
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3. Menge, Preise und Marktanteil der Einfuhren aus der VR China
3.1. Menge und Marktanteil der Einfuhren aus der VR China
Tabelle 4
Menge und Marktanteile der Einfuhren aus der VR China

2012 2013 2014 uzU
Menge der Einfuhren (in 1 000 3371 2 436 2 439 2237
Stiick)
Index (2012 = 100) 100 72 72 66
Marktanteil (in %) 57 % 4,1 % 3,7 % 3,2 %
Quelle: Eurostat.

(112) Die Einfuhrmengen aus der VR China gingen im Bezugszeitraum von 3,3 Mio. Stiick im Jahr 2012 auf 2,2 Mio.
Stiick im UZU zuriick, d. h. um 34 %, was einem Marktanteilsverlust von 5,7 % auf 3,2 % entspricht, d. h. einem
Riickgang um 2,5 Prozentpunkte. Wahrend die Einfuhrmengen und der Marktanteil Chinas zuriickgingen, gelang
es den chinesischen ausfithrenden Herstellern trotz der geltenden Mafinahmen, einen nicht zu vernachlissigenden
Markanteil zu halten. Die Kommission weist darauf hin, dass bei einem Teil der chinesischen Einfuhren (zwischen
21 % und 28 % im Bezugszeitraum) das Verfahren der aktiven Veredelung genutzt wurde, sodass sie nicht dem
Antidumpingzoll unterlagen.

(113) Dariiber hinaus wurde im Rahmen der Schitzung der Entwicklung von Einfuhrmenge und Marktanteil Chinas

zwischen dem OEM- und dem AM-Segment fiir den UZU im Vergleich zum UZ der Ausgangsuntersuchung
unterschieden, wie nachstehende Tabelle zeigt:

Einfuhren aus China und Marktanteile nach OEM- und AM-Segment

Tabelle 5

UZ Ausgangsuntersuchung uzUu
OEM-Segment
Gesamteinfuhren aus China OEM (in 1 000 Stiick) 1183 1 606
Index (UZ = 100) 100 136
Anteil an Gesamteinfuhren (in %) 19 72
Marktanteil am Verbrauch OEM (in %) 3,4 2,5
Marktanteil am Gesamtverbrauch (in %) 2,3 2,3
AM-Segment
Gesamteinfuhren aus China AM (in 1 000 Stiick) 4954 631
Index (UZ = 100) 100 13
Anteil an Gesamteinfuhren (in %) 81 28
Marktanteil am Verbrauch AM (in %) 33,9 12,9
Marktanteil am Gesamtverbrauch (in %) 10,0 0,9

Quelle: Antrag, Eurostat, gepriifte Fragebogenantworten, Durchfithrungsverordnung (EU) Nr. 964/2010.
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(114)

(115)

(116)

117)

(118)

(119)

(120)

(121)

Die Entwicklung der Einfuhrmengen aus China unterteilt nach Segment folgte der allgemeinen Entwicklung in
Richtung eines stark gestiegenen Verbrauchs im OEM-Segment, wie in den Erwigungsgriinden 109 bis 111
gezeigt. Trotz der insgesamt riickldufigen Einfuhren von Aluminiumrddern aus China (siche Tabelle 3) haben die
chinesischen ausfithrenden Hersteller ihre Einfuhrmengen im OEM-Segment gesteigert. Konkret stiegen die
Einfuhrmengen im OEM-Segment von 1,183 Mio. Stiick im UZ der Ausgangsuntersuchung auf 1,606 Mio. Stiick
im UZU, d. h., den chinesischen ausfithrenden Herstellern gelang es, ihre Einfuhren um 0,4 Mio. Stiick zu
steigern, was einer Steigerung von 63 % im Vergleich zum UZ der Ausgangsuntersuchung entspricht.

Insgesamt machten die Einfuhren aus China im OEM-Segment 72 % aller Einfuhren wihrend des UZU aus,
wihrend im UZ der Ausgangsuntersuchung die Situation umgekehrt war und die chinesischen Einfuhren im
OEM-Segment nur 19 % aller Einfuhren in die Union ausmachten.

Trotz der Steigerung der Verkaufsmengen im OEM-Segment nahm der Marktanteil in diesem Segment um
0,9 Prozentpunkte ab, was auf den stirkeren Verbrauchsanstieg in diesem Segment zuriickzufithren ist. Der
Marktanteil der chinesischen Einfuhren am Gesamtverbrauch blieb konstant, was auch an der stirkeren Zunahme
des Gesamtverbrauchs liegt.

Daraus folgt, dass die Gesamtabnahme der chinesischen Einfuhrmengen ausschlieflich an einer Abnahme der
Einfuhren im AM-Segment liegt. In diesem Segment sanken die chinesischen Einfuhren in der Tat betrichtlich,
d. h. um beinahe 90 %, was sich in einer Abnahme des Marktanteils des AM-Verbrauchs von 34 % im UZ der
Ausgangsuntersuchung auf 13 % im UZU der aktuellen Uberpriifung zeigte. Insgesamt nahm der Anteil der
Einfuhren im AM-Segment am Gesamtverbrauch von 10,0 % im UZ der Ausgangsuntersuchung auf 0,9 % im
UZU der aktuellen Uberpriifung ab.

Diese Verlagerung der chinesischen ausfithrenden Hersteller vom AM-Segment hin zum OEM-Segment begann
bereits wihrend der letzten beiden Jahre der Ausgangsuntersuchung (d. h. im Jahr 2008 und im UZ, siche
Erwigungsgrund 89 der Durchfithrungsverordnung (EU) Nr. 964/2010). Trotz der Abnahme der Marktanteile
erhielten die chinesischen ausfilhrenden Hersteller ihre Verkaufsmengen und ihren Kundenstamm im OEM-
Segment seit der Ausgangsuntersuchung aufrecht.

3.2. Einfuhrpreise und Preisunterbietung

Tabelle 6

Durchschnittspreis der Einfuhren aus der VR China

2012 2013 2014 uzU
Durchschnittspreis (in Euro/Stiick) 40,68 36,16 39,74 46,24
Index (2012 = 100) 100 89 98 114

Quelle: Eurostat.

Die durchschnittlichen Einfuhrpreise aus der VR China sanken zunichst von 40,68 EUR/Stiick im Jahr 2012 auf
36,16 EUR/Stiick im Jahr 2013, stiegen 2014 jedoch wieder auf 39,74 EUR/Stiick. Im UZU stiegen sie weiter, bis
sie 46,24 EUR/Stiick erreichten. Insgesamt lag die Steigerung zwischen 2012 und dem UZU bei 14 %. Dieser
Gesamtpreisanstieg steht im Einklang mit den globalen Preisentwicklungen und einem allgemeinen Trend in
Richtung grofSerer und technisch hoher entwickelter Rader.

Anhand der Preise der Stichprobenunternehmen des Wirtschaftszweigs der Union und der Preise der in die
Stichprobe einbezogenen ausfithrenden Hersteller fiur Einfuhren aus dem betroffenen Land wurden die
Verkaufspreise auf dem Unionsmarkt verglichen. Die mafigeblichen Verkaufspreise der Stichprobenunternehmen
des Wirtschaftszweigs der Union waren die Preise fiir den Verkauf an unabhingige Abnehmer, erforderlichenfalls
berichtigt auf die Stufe ab Werk, also ohne Frachtkosten innerhalb der Union und nach Abzug von
Preisnachldssen und Rabatten.

Verglichen wurden diese Preise mit den von den in die Stichprobe einbezogenen chinesischen ausfithrenden
Herstellern in Rechnung gestellten Preisen, abziiglich Preisnachlissen und erforderlichenfalls auf den gebithrend
um nach der Einfuhr angefallene Kosten berichtigten CIF-Preis frei Grenze der Union gebracht.
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(122) Nach Hinzurechnung der geltenden Zolle und Antidumpingzolle zu den CIF-Preisen der Einfuhren wurde
festgestellt, dass die Preise der in die Stichprobe einbezogenen ausfithrenden Hersteller im Durchschnitt hoher
waren als die Verkaufspreise des Wirtschaftszweigs der Union auf dem Unionsmarkt. Dasselbe Ergebnis galt fiir
die Einfuhren der nicht in die Stichprobe einbezogenen ausfithrenden Hersteller.

(123) Bei der Betrachtung der Einfuhrpreise der in die Stichprobe einbezogenen chinesischen ausfithrenden Hersteller
ohne die Antidumpingzélle wiirden sie die Verkaufspreise des Wirtschaftszweigs der Union im Durchschnitt um
8 % unterbieten. Bei getrennter Betrachtung des OEM-Segments und des AM-Segments ist das Ergebnis mit
Preisunterbietungsspannen der in die Stichprobe einbezogenen ausfilhrenden Hersteller von 8,7 % im OEM-
Segment und 12,4 % im AM-Segment noch ausgeprigter. In Bezug auf die nicht in die Stichprobe einbezogenen
ausfithrenden Hersteller wire das Ergebnis basierend auf Eurostat-Daten eine durchschnittliche Preisunterbie-
tungsspanne von 7,5 %; dieser Vergleich erfolgt auf der Basis von Durchschnittswerten, da Eurostat nicht
zwischen Warentypen unterscheidet.

(124) Schlieflich wurde ein Preisvergleich in Bezug auf die chinesischen Einfuhren im Rahmen des Verfahrens der
aktiven Veredelung vorgenommen, die 20,6 % aller chinesischen Einfuhren wihrend des UZU ausmachten. Dieser
Preisvergleich erfolgte zwischen den durchschnittlichen chinesischen Einfuhrpreisen im Rahmen des Verfahrens
der aktiven Veredelung (auf Grundlage von Eurostat-Daten, da die in die Stichprobe einbezogenen ausfithrenden
Hersteller keine Verkdufe in die Union im Rahmen des Verfahrens der aktiven Veredelung meldeten) mit den
durchschnittlichen Verkaufspreisen der in die Stichprobe einbezogenen Unionshersteller im UZU. Das Ergebnis
war eine durchschnittliche Preisunterbietungsspanne von 7,6 %. Dieser Vergleich erfolgte auf der Basis von
Durchschnittswerten, da bei den Eurostat-Daten nicht zwischen Warentypen unterschieden wird, wie in
Erwigungsgrund 123 erwahnt. Dariiber hinaus war die Gesamteinfuhrmenge im Rahmen des Verfahrens der
aktiven Veredelung sehr niedrig und machte lediglich 0,6 % des gesamten Unionsverbrauchs im UZU aus.

(125) Laut einer interessierten Partei waren die Preise fiir an das AM-Segment verkaufte Aluminiumrider im
Allgemeinen betrichtlich niedriger als die Preise fir an das OEM-Segment verkaufte Aluminiumréider. Dariiber
hinaus konne ein korrekter Preisvergleich im OEM-Segment nur auf ,Ausschreibungsebene” erfolgen, auf der im
Allgemeinen auch nach Abzug des Antidumpingzolls keine Preisunterbietung herrsche.

(126) Eine Auswahl der Daten aus einzelnen Ausschreibungen kann die von der Kommission durchgefiihrte Analyse auf
Grundlage der vollstindigen Daten, d. h. Verkaufsverzeichnis mit Transaktionen und Preisvergleiche nach
Warentyp, nicht ersetzen. Dieser Vergleich zeigt die groftmogliche Anzahl der Daten der tatsichlich
stattgefundenen Transaktionen. Wie in Erwidgungsgrund 123 erklirt, zeigt die Analyse auf Grundlage der
vollstindigen Daten der in die Stichprobe einbezogenen ausfithrenden Hersteller und der Unionshersteller eine
Preisunterbietung von 8,7 % im OEM-Segment und 12,4 % im AM-Segment, was die Preisunterbietung in beiden
Segmenten bei Betrachtung der Preise ohne Antidumpingzolle bestitigt. Daher wird dieses Argument
zuriickgewiesen.

(127) Nach der Unterrichtung forderte dieselbe Partei die Kommission zudem auf, zu erliutern, wie sie die
Vergleichbarkeit der Preise der chinesischen Inlandsverkiufe, der Ausfuhren in die Union und der Ausfuhren in
Drittlander sicherstellte. Diese Methode wird in den Erwidgungsgriinden 123 und 126 erldutert.

4. Einfuhren aus anderen Drittlindern

Tabelle 7

Einfuhren aus anderen Drittlindern

2012 2013 2014 uzU
Tiirkei 6 189 6 879 8 316 9218
Index (2012 = 100) 100 111 134 149
Marktanteil (in %) 10,4 11,4 12,5 13,2
Durchschnittspreis (in Euro/Stiick) 45,57 45,32 43,89 48,50
Index (2012 = 100) 100 99 96 106
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2012 2013 2014 uzu
Sonstige Drittlinder (ohne die Tiir- 7 104 6778 8177 8 696
kei)
Index (2012 = 100) 100 95 115 122
Marktanteil (in %) 12,0 11,2 12,3 12,4
Durchschnittspreis (in Euro/Stiick) 51,27 51,23 52,66 58,88
Index (2012 = 100) 100 100 103 115
Andere Drittlinder insgesamt 13 294 13 657 16 493 17 914
Index (2012 = 100) 100 103 124 135
Marktanteil (in %) 22,4 22,6 24,8 25,6
Durchschnittspreis (in Euro/Stiick) 48,62 48,25 48,24 53,54
Index (2012 = 100) 100 99 99 110
Quelle: Eurostat.

(128) Wihrend des Bezugszeitraums stiegen die Einfuhren aus anderen Drittlindern in die Union kontinuierlich von
rund 13,2 Mio. Stiick im Jahr 2012 auf rund 17,9 Mio. Stiick im UZU an, d. h. um 35 %. Da der
Unionsverbrauch wahrend desselben Zeitraums nur um 18 % anstieg(siche Erwidgungsgrund 107 und Tabelle 1,
stieg der entsprechende Marktanteil der anderen Drittlinder in geringerem Umfang, d. h. von 22,4 % im
Jahr 2012 auf 25,6 % im UZU bzw. um 3,2 Prozentpunkte.

(129) Durchschnittlich lagen die Einfuhrpreise aus anderen Drittlindern als China tiber den chinesischen Einfuhrpreisen
und stiegen wihrend des Bezugszeitraums um 10 % an.

(130) Die Tiirkei ist der grofite Einfiihrer in die Union nach der VR China. Die Einfuhrmenge aus der Tiirkei stieg von
rund 6,1 Mio. Stiick im Jahr 2012 auf etwa 9,2 Mio. im UZU, d. h. um 49 %. Dieser Anstieg fiihrte zu einer
Steigerung des Marktanteils von 10,4 % im Jahr 2012 auf 13,2 % im UZU, d. h. um 2,8 Prozentpunkte. Die
durchschnittlichen Einfuhrpreise aus der Tiirkei lagen wihrend des gesamten Bezugszeitraums iiber den durch-
schnittlichen Einfuhrpreisen aus China. Sie stiegen von 45,57 EUR/Stiick im Jahr 2012 auf 48,50 EUR/Stiick im
UZU, was einem Anstieg um 6 % entsprach.

(131) Der Marktanteil fiir Einfuhren aus Drittlindern mit Ausnahme der Tiirkei verbuchte nur eine geringe Zunahme
von 12,0 % im Jahr 2012 auf 12,4 % im UZU. Die Preise fir Einfuhren aus Drittlindern waren im gesamten
Bezugszeitraum hoher als die Preise fiir Einfuhren aus der VR China.

5. Wirtschaftslage des Wirtschaftszweigs der Union
5.1. Allgemeine Bemerkungen

(132) Nach Artikel 3 Absatz 5 der Grundverordnung priifte die Kommission alle Wirtschaftsfaktoren und -indizes, die
die Lage des Wirtschaftszweigs der Union beeinflussen.

(133) Wie in Erwidgungsgrund 17 erldutert, wurde bei der Ermittlung einer etwaigen Schidigung des Wirtschaftszweigs

der Union mit einer Stichprobe gearbeitet.
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(134) Bei der Ermittlung der Schidigung unterschied die Kommission zwischen makrookonomischen und mikro6ko-
nomischen Schadensindikatoren. Die Kommission bewertete die makrookonomischen Indikatoren in Bezug auf
den gesamten Wirtschaftszweig der Union auf Grundlage der von dem Antragsteller im Uberpriifungsantrag
bereitgestellten Informationen und der Daten der Unionshersteller in der Stichprobe, die basierend auf den in den
Antworten der Unionshersteller in der Stichprobe bereitgestellten Daten fiir den UZU angepasst wurden.
Mikrookonomische Indikatoren bewertete die Kommission lediglich in Bezug auf die Unternehmen in der
Stichprobe, und zwar anhand der Fragebogenangaben der Unionshersteller in der Stichprobe. Beide Datenmengen
wurden als reprisentativ fiir die Wirtschaftslage des Wirtschaftszweigs der Union angesehen.

(135) Die folgenden makrookonomischen Indikatoren wurden untersucht: Produktion, Produktionskapazitit, Kapazitits-
auslastung, Verkaufsmenge, Marktanteil, Wachstum, Beschiftigung, Produktivitit und Hohe der Dumpingspanne.

(136) Die folgenden mikrookonomischen Indikatoren wurden untersucht: Durchschnittsstiickpreise, Stiickkosten,
Arbeitskosten, Lagerbestinde, Rentabilitit, Cashflow, Investitionen, Kapitalrendite und Kapitalbeschaffungsmog-
lichkeiten.

5.2. Makrodkonomische Indikatoren
5.2.1. Produktion, Produktionskapazitit und Kapazititsauslastung
Tabelle 8
Produktion, Produktionskapazitit und Kapazititsauslastung

2012 2013 2014 uzu
Produktionsmenge (in 1 000 Stiick) 44 124 45 516 49 638 50 571
Index (2012 = 100) 100 103 112 115
Produktionskapazitit (in 1 000 49 808 51 644 53 510 55178
Stiick)
Index (2012 = 100) 100 104 107 111
Kapazititsauslastung (in %) 89 88 93 92
Index (2012 = 100) 100 99 105 103
Quelle: Uberpriifungsantrag, iiberpriifte Fragebogenantworten.

(137) Produktion, Produktionskapazitit und Kapazititsauslastung der Union insgesamt entwickelten sich im
Bezugszeitraum wie folgt:

(138) Die Produktion nahm im Bezugszeitraum zu. Insgesamt stieg die Produktionsmenge von 44,1 Mio. Stiick im
Jahr 2012 auf 50,5 Mio. Stiick im UZU, d. h. um 15 % wiahrend des Bezugszeitraums. Dieser Anstieg spiegelt die
Steigerung der Automobilproduktion in der Union und die gestiegene Verwendung von Aluminiumridern in
Neufahrzeugen wider.

(139) Die Produktionskapazitit stieg von etwa 49,8 Mio. Stiick im Jahr 2012 auf rund 55,1 Mio. Stiick im UZU, d. h.
um 11 % wihrend des Bezugszeitraums.

(140) Infolge des etwas hoheren Anstiegs der Produktionsmenge als der Produktionskapazitit stieg die Kapazitits-

auslastung von 89 % im Jahr 2012 auf 92 % im UZU, d. h. um 3 Prozentpunkte wihrend des Bezugszeitraums.
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5.2.2. Verkaufsmenge und Marktanteil

Verkaufsmenge und Marktanteil

Tabelle 9

(141) Verkaufsmenge und Marktanteil des Wirtschaftszweigs der Union entwickelten sich im Bezugszeitraum wie folgt:

2012 2013 2014 uzU
Verkaufsmenge (in 1 000 Stiick) 42 697 44 435 47 525 49 895
Index (2012 = 100) 100 104 111 117
Marktanteil (in %) 71,9 73,4 71,5 71,2

Quelle: Uberpriifungsantrag, Eurostat, iiberpriifte Fragebogenantworten.

(142) Die Verkaufsmenge stieg im Bezugszeitraum von 42,6 Mio. Stiick im Jahr 2012 auf rund 49,8 Mio. Stiick im

UZU, d. h. um 17 %, was leicht unter dem in Erwdgungsgrund 107 beschriebenen Verbrauchsanstieg von 18 %
liegt. Beriicksichtigt man jedoch dazu den parallelen Anstieg der Einfuhren aus anderen Drittlindern, der in
Erwigungsgrund 128 beschrieben wird, so ging der Verkaufsmengenanstieg mit einer leichten Verringerung des
Marktanteils des Wirtschaftszweigs der Union von 71,9 % im Jahr 2012 auf 71,2 % im Untersuchungszeitraum
der Uberpriifung einher, was einem Riickgang um 0,7 Prozentpunkte im Bezugszeitraum entspricht.

(143) Dariiber hinaus wurde im Rahmen der Schitzung der Entwicklung von Verkaufsmengen und Marktanteilen

zwischen dem OEM- und dem AM-Segment fiir den UZU im Vergleich zum UZ der Ausgangsuntersuchung
unterschieden, wie nachstehende Tabelle zeigt:

Verkaufsmengen und Marktanteile nach OEM- und AM-Segment

Tabelle 10

Stiick (in 1 000) UZ Ausgangsuntersuchung uzUu
OEM-Segment
Verkaufsmenge OEM 28 719 46 627
Index 100 162
Marktanteil OEM (Anteil der Unionshersteller am OEM- 82,3 71,6
Gesamtverbrauch) (in %)
OEM-Marktanteil am Gesamtverbrauch (in %) 58,0 66,6
AM-Segment
Verkaufsmenge AM 7 075 3268
Index 100 46
Marktanteil AM (Anteil der Unionshersteller am AM- 48,5 67,0
Gesamtverbrauch) (in %)
AM-Marktanteil am Gesamtverbrauch (in %) 14,3 4,7

Quelle: Antrag, Eurostat, gepriifte Fragebogenantworten, Durchfithrungsverordnung (EU) Nr. 964/2010.




24.1.2017 Amtsblatt der Europdischen Union L 18/23

(144) Die Verkaufsmengen im OEM-Segment stiegen um 62 % im UZU im Vergleich zum UZ der Ausgangsun-
tersuchung, wihrend sich die Verkiufe im AM-Segment im Vergleich zum UZ der Ausgangsuntersuchung mehr
als halbierten. Der Marktanteil der Unionshersteller sank im OEM-Segment um 10,9 Prozentpunkte von 82,3 %
auf 71,6 % aufgrund des stirkeren Verbrauchsanstiegs in diesem Segment. Im AM-Segment stieg der Marktanteil
aufgrund des schrumpfenden Markts in diesem Segment von 48,5 % auf 67,0 %. Insgesamt sank der Marktanteil
des Wirtschaftszweigs der Union im AM-Segment am Gesamtverbrauch von 14,3 % im UZ der Ausgangsun-
tersuchung auf 4,7 % im UZU der aktuellen Uberpriifung, wihrend der Marktanteil des OEM-Segments am
Gesamtverbrauch fur den Wirtschaftszweig der Union im selben Zeitraum von 58,0 % auf 66,6 % stieg. Die
Entwicklung in den beiden Segmenten entspricht dem allgemeinen Trend auf dem Unionsmarkt, der die
Steigerung der Automobilproduktion in der Union und die gestiegene Durchdringungsrate von Aluminiumridern
in Neufahrzeugen widerspiegelt, wie in Erwdgungsgrund 108 erwahnt.

5.2.3. Wachstum

(145) Obwohl der Unionsverbrauch im Bezugszeitraum um 18 % zunahm, erhohte sich die Verkaufsmenge des
Wirtschaftszweigs der Union etwas weniger, d. h. um 17 %, was sich in einem leichten Marktanteilsriickgang um
0,7 Prozentpunkte ausdriickte.

5.2.4. Beschiftigung und Produktivitit

(146) Beschiftigung und Produktivitit entwickelten sich im Bezugszeitraum wie folgt:

Tabelle 11

Beschiftigung und Produktivitit

2012 2013 2014 uzU
Anzahl der Mitarbeiter 12 227 12 673 13 689 14 265
Index (2012 = 100) 100 104 112 117
Produktivitit (in 1 000 Stiick/Mitar- 3 609 3592 3626 3 545
beiter)
Index (2012 = 100) 100 100 100 98

Quelle: Uberpriifungsantrag.

(147) Die Beschiftigung im Wirtschaftszweig der Union erhohte sich im Bezugszeitraum insgesamt um 17 %. Dies
steht im Einklang mit dem Anstieg der Produktionsmenge um 15 % im Bezugszeitraum.

(148) Wihrend des Bezugszeitraums blieb die Produktivitit, die in der Anzahl der hergestellten Stiicke/Mitarbeiter
ausgedriickt wird, stabil und verzeichnete im UZU lediglich einen leichten Riickgang von 2 %.

5.2.5. Hohe der Dumpingspanne und Erholung von fritherem Dumping

(149) Wihrend des Untersuchungszeitraums der Uberpriifung waren die fiir die in die Stichprobe einbezogenen
mitarbeitenden Unternechmensgruppen festgestellten individuellen Dumpingspannen noch immer betrichtlich und
lagen zwischen 8,9 % und 25,9 % (siche Erwdgungsgrund 52). Dennoch nahmen die Einfuhrmengen aus China
um 44 % ab, was sich auch in einem Riickgang des chinesischen Marktanteils bemerkbar machte, der im UZU
3,2 % erreichte. Wie in Erwidgungsgrund 122 festgestellt, unterboten die chinesischen Einfuhrpreise die
Verkaufspreise des Wirtschaftszweigs der Union auf dem Unionsmarkt wihrend des UZU nicht und der von den
chinesischen Einfuhren ausgehende Preisdruck war somit begrenzt. Die geltenden Antidumpingmafinahmen
zeigten daher positive Effekte auf die Lage des Wirtschaftszweigs der Union.
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5.3. Mikrodkonomische Indikatoren
5.3.1. Preise und die Preise beeinflussende Faktoren
(150) Die durchschnittlichen Verkaufspreise, die der Wirtschaftszweig der Union unabhingigen Abnehmern in der
Union in Rechnung stellte, entwickelten sich im Bezugszeitraum wie folgt:
Tabelle 12

Durchschnittliche Verkaufspreise und Stiickkosten

2012 2013 2014 uzU
Durchschnittlicher  Stiickverkaufs- 46,24 46,40 47,16 51,91
preis in der Union (in EUR/Stiick)
Index (2012 = 100) 100 100 102 112
Produktionsstiickkosten (in EUR/ 43,10 43,13 42,82 46,76
Stiick)
Index (2012 = 100) 100 100 99 109

Quelle: Uberpriifte Fragebogenantworten.

(151) Der durchschnittliche Stiickverkaufspreis, den der Wirtschaftszweig der Union unabhingigen Abnehmern in der
Union in Rechnung stellte, stieg im Bezugszeitraum um 12 %. In dem Anstieg schlug sich die Entwicklung in
Richtung groferer und technisch héher entwickelter Rider nieder, wie in Erwdgungsgrund 153 naher erldutert.

(152) Insgesamt kam es im Bezugszeitraum zu einem Anstieg der Produktionsstiickkosten um 9 %.

(153) Die Untersuchung ergab, dass der Kostenanstieg hauptsichlich der technischen Entwicklung der Aluminiumrider
mit einer zunehmenden Tendenz, groffe Ridder und sogenannte ,Bright-Rdder” herzustellen, die zusitzliche
Produktionsschritte erfordern, zuzuschreiben ist. Die Untersuchung zeigte auflerdem, dass die Preisunterschiede
beim wichtigsten Rohstoff (Aluminium) zwar Einfluss auf die Stiickkosten haben konnen, ihr Einfluss auf die
Rentabilitit jedoch abgeschwicht wird, da die Aluminiumpreise in den Vertrdgen mit OEM-Abnehmern in den
meisten Fillen indexiert waren.

5.3.2. Arbeitskosten

(154) Die durchschnittlichen Arbeitskosten des Wirtschaftszweigs der Union entwickelten sich im Bezugszeitraum wie

folgt:
Tabelle 13
Arbeitskosten
2012 2013 2014 uzu
Durchschnittliche Arbeitskosten je 31 285 31 624 31 021 32 096
Mitarbeiter (in EUR)
Index (2012 = 100) 100 101 99 103

Quelle: Uberpriifte Fragebogenantworten.

(155) Von 2012 bis zum UZU stiegen die durchschnittlichen Arbeitskosten je Mitarbeiter bei den in die Stichprobe
einbezogenen Unionsherstellern leicht um 3 %.
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5.3.3. Bestandsverzeichnisse
(156) Die Lagerbestinde des Wirtschaftszweigs der Union entwickelten sich im Bezugszeitraum wie folgt:
Tabelle 14
Lagerbestinde

2012 2013 2014 uzU
Schlussbestidnde (in 1 000 Stiick) 851 842 986 866
Index (2012 = 100) 100 99 116 102
Schlussbestinde als Prozentsatz der 4,5 4,2 4,6 3,9
Produktion (in %)
Index (2012 = 100) 100 92 101 87
Quelle: Uberpriifte Fragebogenantworten.

(157) Die Lagerbestinde konnen nicht als relevanter Schadensindikator gelten, da die Produktion von Aluminiumridern
hauptsichlich auf Bestellung erfolgt; die Lagerbestinde zu einem bestimmten Zeitpunkt sind vornehmlich darauf
zuriickzufithren, dass Waren zwar schon verkauft, aber noch nicht ausgeliefert wurden. Aus diesem Grund wird
die Entwicklung der Lagerbestinde lediglich informationshalber angegeben.

(158) Insgesamt nahmen die Schlussbestinde im Bezugszeitraum um 2 % zu. Die Schlussbestinde als Prozentsatz der

Produktion sanken leicht von 4,5 % im Jahr 2012 auf 3,9 % wahrend des UZU, d. h. um 0,6 %.

5.3.4. Rentabilitit, Cashflow, Investitionen, Kapitalrendite und Kapitalbeschaffungsmaoglichkeiten

Tabelle 15

Rentabilitit, Cashflow, Investitionen und Kapitalrendite

2012 2013 2014 uzU
Rentabilitit der Verkdufe an unab- 6,8 7,0 9,2 9,9
hiangige Abnehmer in der Union (in
% des Umsatzes)
Index (2012 = 100) 100 103 135 146
Cashflow (in 1 000 EUR) 102 147 111 918 129 833 155 044
Index (2012 = 100) 100 110 127 152
Investitionen (in 1 000 EUR) 64 110 38 643 65 749 71 338
Index (2012 = 100) 100 60 103 111
Kapitalrendite (in %) 18,6 20,1 27,4 31,6
Index (2012 = 100) 100 108 147 170

Quelle: Uberpriifte Fragebogenantworten.
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(159)

(160)

(161)

(162)

(163)

(164)

(165)

(166)

Die Kommission ermittelte die Rentabilitit der in die Stichprobe einbezogenen Unionshersteller als Nettogewinn
vor Steuern aus den Verkdufen der gleichartigen Ware an unabhingige Abnehmer in der Union in Prozent des
mit diesen Verkdufen erzielten Umsatzes. Wihrend des Bezugszeitraums nahm die Rentabilitit des
Wirtschaftszweigs der Union stetig zu, da die Preise stirker stiegen als die Produktionskosten, wie in Tabelle 12,
Erwigungsgrund 150, gezeigt. Somit stieg sie von 6,8 % im Jahr 2012 auf 9,9 % im UZU, d. h. um
3,1 Prozentpunkte wihrend des Bezugszeitraums.

Dariiber hinaus wurde die Rentabilitit unter gesonderter Betrachtung des OEM- und des AM-Segments analysiert.
Auf dieser Grundlage wurde die Rentabilitit der Verkdufe im AM-Segment auf 13,6 % und die Rentabilitit von
Verkdufen im OEM-Segment auf 9,6 % geschitzt. Es wird ferner darauf hingewiesen, dass die Verkaufsmenge im
AM-Segment im Vergleich zu der Verkaufsmenge im OEM-Segment im UZU sehr niedrig war und daher nur
geringfiigige Auswirkungen auf die Gesamtrentabilitit hatte.

Unter dem Nettocashflow ist die Fahigkeit des Wirtschaftszweigs der Union zu verstehen, seine Tatigkeiten selbst
zu finanzieren. Der Cashflow nahm wihrend des gesamten Bezugszeitraums zu. Insgesamt nahm der
Nettocashflow im Bezugszeitraum um 52 % im Einklang mit den gestiegenen Gewinnen zu.

Die Investitionen stiegen im Bezugszeitraum um 11 %. Von 2012 bis 2013 sanken die Gesamtinvestitionen, was
mit dem Abschluss bestimmter Investitionen im Jahr 2012 zusammenhingt. Danach stiegen die Gesamtinves-
titionen von 2013 bis 2014 um 43 % und von 2014 bis zum UZU um weitere 8 %. In einigen Fillen handelte es
sich bei den Investitionen teilweise um einen Austausch veralteter Maschinen. Im Einklang mit der gestiegenen
Nachfrage und einem fiir die kommenden Jahre prognostizierten Nachfrageanstieg wurden jedoch auch hohe
Investitionen in neue Kapazititen getitigt. Schlieflich wurden auch Investitionen getatigt, um auf die gestiegenen
Anforderungen der technisch hoher entwickelten ,Bright-Rdder” zu reagieren, die zusitzliche Maschinen und
Lackierkapazitdt erfordern.

Die Kapitalrendite ist der Ertrag in Prozent des Nettobuchwerts der Sachanlagen. Wie die anderen Finanzin-
dikatoren war auch die Kapitalrendite bei der Produktion und dem Verkauf der gleichartigen Ware positiv, was
der Entwicklung bei der Rentabilitdt entspricht. Insgesamt stieg die Kapitalrendite im Bezugszeitraum um
13 Prozentpunkte.

Was die Kapitalbeschaffungsmoglichkeiten betrifft, so verbesserte sich durch die Erholung von vergangenen
Dumpingpraktiken die Moglichkeit der in die Stichprobe einbezogenen Unionshersteller, liquide Mittel fur die
gleichartige Ware zu generieren und ihre Finanzlage durch Erhéhung der Innenfinanzierungsmittel zu stirken.
Die Untersuchung ergab, dass sich die Kapitalbeschaffungsmoglichkeiten iiber den Bezugszeitraum insgesamt
verbesserten. Dies ermoglichte den Unternehmen wiederum, in den Austausch und in die Steigerung der
Produktionskapazitdt zu investieren, wie in Erwdgungsgrund 162 erldutert.

6. Schlussfolgerung zur Schidigung

Im Kontext eines steigenden Verbrauchs war der Wirtschaftszweig der Union dank der geltenden Antidumping-
mafnahmen in der Lage, sich von dem vergangenen Dumping zu erholen, und er wies im UZU eine gesunde
Wirtschaftslage auf. Es wird daran erinnert, dass der Wirtschaftszweig der Union in der Ausgangsuntersuchung
eine bedeutende Schidigung in Form eines Riickgangs der Produktions- und Verkaufsmengen aufgrund des
Preisdrucks durch die chinesischen Einfuhren erlitt, was sich insbesondere in einer sinkenden Rentabilitit
manifestierte.

Im Bezugszeitraum der aktuellen Untersuchung wiesen fast alle Schadensindikatoren eine positive Entwicklung
auf. Der Wirtschaftszweig der Union steigerte seine Verkaufs- und Produktionsmengen. Auflerdem erhohte er
seine Verkaufspreise im Einklang mit der allgemeinen Preissteigerung auf dem Unionsmarkt; dies geschah in
stirkerem Umfang als bei der Kostensteigerung. Die positive Entwicklung beider Mengen (von Verkdufen und
Produktion) und der Preise hatte eine positive Auswirkung auf die Rentabilitidt des Wirtschaftszweigs der Union.
Dies geschah bei fast gleichbleibenden Marktanteilen, da die Einfuhren aus Drittlindern, hauptsichlich aus der
Tiirkei, auch von dem gestiegenen Verbrauch profitierten, jedoch bei hoheren Preisen als die chinesischen
Einfuhren. Dariiber hinaus steigerte der Wirtschaftszweig der Union seine Investitionen, unter anderem in neue
Kapazititen und zur Deckung der gestiegenen Nachfrage nach ,Bright-Radern®.
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(167) Insbesondere die Rentabilitdt stieg von 6,8 % im Jahr 2012 auf 9,9 % im UZU. Die Verkaufspreise stiegen im
Bezugszeitraum um 12 %, wihrend die Stiickkosten in geringerem Umfang stiegen, d. h. um 9 %, und sie blieben
wihrend des gesamten Bezugszeitraums unterhalb des durchschnittlichen Verkaufspreises. Die Produktionsmenge
stieg um 15 %, die Produktionskapazitit um 11 % und die Verkaufsmenge um 17 %. Wiahrend der Anstieg des
Verbrauchs im Bezugszeitraum hoher war (18 %), sank der Marktanteil des Wirtschaftszweigs der Union jedoch
im Bezugszeitraum leicht um 0,7 Prozentpunkte. Der Marktanteil sank von 71,9 % im Jahr 2012 auf 71,2 % im
UZU. Die Investitionen stiegen um 11 % im Bezugszeitraum und die Kapitalrendite von 18,6 % im Jahr 2012 auf
31,6 % im UZU. Wihrend die Produktivitit konstant blieb, stieg die Beschiftigung im bezugszeitraum im
Einklang mit den Produktions- und Verkaufsmengen, d. h. um 17 %.

(168) Einige Schadensindikatoren wurden fiir das OEM- und das AM-Segment getrennt analysiert. Die Untersuchung
zeigte, dass der Wirtschaftszweig der Union im Einklang mit der allgemeinen Entwicklung auf dem Unionsmarkt
die Verkdufe im OEM-Segment signifikant steigerte und im AM-Segment senkte. Schitzungen zufolge war die
Rentabilitdt sowohl im OEM- als auch im AM-Segment trotz der Abnahme der Verkaufsmenge in letzterem
Segment positiv.

(169) Auf der Grundlage der vorstehenden Ausfithrungen kam die Kommission zu dem Schluss, dass der Wirtschafts-
zweig der Union keine bedeutende Schidigung im Sinne des Artikels 3 Absatz 5 der Grundverordnung erlitt.

F. WAHRSCHEINLICHKEIT EINES ERNEUTEN AUFTRETENS BEZIEHUNGSWEISE ANHALTENS DER
SCHADIGUNG

(170) Die Untersuchung ergab zugleich auch, dass die Einfuhren aus der VR China im Untersuchungszeitraum der
Uberpriifung zu gedumpten Preisen erfolgten und dass bei Auferkrafttreten der Malnahmen mit einem Anhalten
des Dumpings zu rechnen wire.

(171) Da der Wirtschaftszweig der Union keine bedeutende Schidigung erlitten hat, wurde gepriift, ob die Wahrschein-
lichkeit eines erneuten Auftretens der Schiddigung besteht, wenn die Malnahmen gegeniiber der VR China nach
Artikel 11 Absatz 2 der Grundverordnung aufler Kraft gesetzt werden.

(172) Zur Bestimmung der Wahrscheinlichkeit eines erneuten Auftretens der Schidigung wurden die folgenden
Elemente analysiert: die Produktionskapazitit und die Kapazititsreserven in China, die Attraktivitit des
Unionsmarkts, das Ausfuhrverhalten der chinesischen ausfilhrenden Hersteller in anderen Drittlindern,
einschlielich der Existenz von Antidumping- oder Ausgleichsmaffnahmen in Bezug auf Aluminiumrider in
anderen Drittlindern, die Verkdufe auf dem chinesischen Inlandsmarkt, die chinesischen Einfuhrmengen und
-preise auf dem Unionsmarkt, auch im Rahmen des Verfahrens der aktiven Veredelung. Bei der Analyse wurden
auch die Steigerung des Verbrauchs in der Union und die Rentabilitit des Wirtschaftszweigs der Union im
Bezugszeitraum berticksichtigt.

Produktionskapazititen und Kapazititsreserven in China

(173) Aus der Analyse in den Erwidgungsgriinden 55 bis 74 ergab sich, dass die verfiigbaren Kapazititsreserven in
China betrachtlich sind. Die Kapazititsreserven wurden auf 42 bis 60 Mio. Stiick geschitzt. Bereits der niedrige
Bereich dieser Kapazitdtsreserven macht 80 % der Unionsproduktion aus, die im UZU 50,5 Mio. Stiick entsprach.
Auflerdem macht sie rund 60 % des gesamten Unionsverbrauchs im UZU aus, der 70 Mio. Stiick entsprach.

Attraktivitit des Unionsmarktes

(174) Wie in den Erwidgungsgriinden 77 bis 78 gezeigt, wurden von China auch betrichtliche Mengen unter anderem
in die USA, nach Kanada, Indien, Japan und Mexiko ausgefithrt. Die Preisniveaus der mitarbeitenden
ausfuhrenden Hersteller auf den wichtigsten Ausfuhrmirkten waren teilweise niedriger als die Preisniveaus
derselben in die Union ausfithrenden Hersteller. Daher ist der Unionsmarkt im Vergleich attraktiv, da die
chinesischen ausfithrenden Hersteller hohere Gewinne erzielen kénnen. Demnach wire der Anreiz hoch, diese
Ausfuhren in den Unionsmarkt umzulenken, wenn die Mafinahmen aufgehoben werden. Die beteiligten Mengen
entsprachen schitzungsweise 14 Mio. Stiick im UZU (') oder 20 % des Unionsverbrauchs und etwa 28 % der
Produktions- und Verkaufsmengen des Wirtschaftszweigs der Union.

() Siehe FuRnoten 31 bis 34, in denen die beteiligten Mengen fiir die wichtigsten Ausfuhrmirkte berechnet wurden.
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(175)

(176)

177)

(178)

(179)

(180)

(181)

(182)

Auflerdem wurde festgestellt, wie in den Erwigungsgriinden 89 bis 92 in Bezug auf die Verkdufe auf dem
chinesischen Inlandsmarkt beschrieben, dass der chinesische Inlandsmarkt die in China verfigbaren Kapazitits-
reserven nicht absorbieren kann und dass die Umleitung der Inlandsverkdufe aufgrund der festgestellten
signifikanten Preisunterschiede in die Union wahrscheinlich ist.

Die Beschaffung der Automobilindustrie in der Union im UZU fand bereits bei chinesischen ausfithrenden
Herstellern statt, wodurch enge Geschiftsbeziehungen hergestellt wurden. Wie in Erwdgungsgrund 111 erldutert,
miissen die chinesischen Hersteller in der Tat nach spezifischen technischen Standards produzieren, die von den
Kunden in der Union gefordert werden. Die vier in die Stichprobe einbezogenen chinesischen ausfithrenden
Hersteller fithrten fast ausschlieflich an das OEM-Segment aus und hatten daher bereits eine starke Prisenz in
diesem Segment als vollstindig zertifizierte Lieferanten.

Wie in Erwidgungsgrund 113 dargelegt, lagen die Gesamteinfuhren von chinesischen ausfithrenden Herstellern im
OFEM-Segment im UZU bei etwa 1,6 Mio. Stiick. In Anbetracht der Tatsache, dass die in die Stichprobe
einbezogenen chinesischen ausfilhrenden Hersteller, wie in Erwagungsgrund 14 beschrieben, etwa 40 % der
gesamten chinesischen Einfuhren im UZU ausmachten (d. h. etwa 880 000 Stiick) und des Umstands, dass diese
Ausfithrer fiir den OEM-Markt zertifiziert waren, kann geschlussfolgert werden, dass nur etwa die Hilfte der
Gesamteinfuhren im OEM-Sektor durch die in die Stichprobe einbezogenen ausfithrenden Hersteller erfolgten,
wiahrend die andere Hilfte auf nicht in die Stichprobe einbezogene oder nicht mitarbeitende ausfihrende
Hersteller zuriickzufthren ist. Demnach handelt es sich bei einem grofen Teil der anderen chinesischen
ausfithrenden Hersteller, fir die keine Informationen verfiigbar waren, um zertifizierte Hersteller, die derzeit
Waren an das OEM-Segment in der Union ausfithren.

Demnach kann verniinftigerweise geschlussfolgert werden, dass mindestens ein Teil der chinesischen Kapazitits-
reserven bereits kurzfristig fur Ausfuhren in die Union zur Verfugung stehen wird.

Preisverhalten auf anderen Drittlandsmirkten

Das Preisniveau der chinesischen Ausfuhren in andere Drittlandsmirkte wurde ebenfalls analysiert, um Hinweise
auf die wahrscheinlichen Preisniveaus auf dem Unionsmarkt zu erhalten, falls die Mafnahmen aufgehoben
werden. Das Preisverhalten gegentiber anderen Drittlandsmérkten wurde aufgrund der groffen und reprisentativen
Mengen, die in diese Mirkte mit unbeschrinktem Zugang im Bezugszeitraum dieser Uberpriifung ausgefiihrt
wurden, als aussagekriftiger Indikator fiir das zukiinftige Preisverhalten gegeniiber der Union betrachtet. Dariiber
hinaus waren Daten nach Warentyp von den mitarbeitenden ausfithrenden Herstellern verfiigbar. Die
Ausfuhrpreise der in andere Drittlandsmarkte ausfithrenden Hersteller in der Stichprobe wurden mit den
Verkaufspreisen des Wirtschaftszweigs der Union fiir die korrespondierenden Warentypen verglichen. Dieser
detaillierte Preisvergleich zeigte, dass wihrend des UZU die chinesischen Preise in die anderen Drittlandsmarkte
bei 7,4 Mio. Stiick durchschnittlich etwa 30 % niedriger waren als die Preise des Wirtschaftszweigs der Union auf
dem Unionsmarkt. Dieser betrichtliche Preisunterschied in Kombination mit den groflen verfiigbaren Kapazitits-
reserven in China stellt einen starken Anreiz fiir die chinesischen ausfithrenden Hersteller dar, die Ausfuhren
rasch in den Unionsmarkt (um-)zu lenken, falls die Manahmen aufgehoben werden sollten.

Handelsschutzmafinahmen gegeniiber chinesischen Einfuhren von Aluminiumrddern wurden bereits in anderen
wichtigen Markten wie Australien eingefithrt (Antidumping- und Ausgleichsmafnahmen) und kiirzlich auch in
Indien (Antidumpingmafinahmen), was auch bedeutet, dass der Zugang fiir chinesische ausfithrende Hersteller zu
diesen Mirkten beschrinkt ist. Dariiber hinaus wurde in der aktuellen Untersuchung festgestellt, dass das
Dumping wihrend des UZU in betrichtlichem Ausmaf fortgesetzt wurde. Wenn man ein dhnliches Preisverhalten
auf anderen Drittlandsmirkten beriicksichtigt, gibt es daher keinen Grund zur Annahme, dass sich die
chinesischen Preispraktiken dndern werden, wenn die Mafinahmen in der Union aufSer Kraft treten sollten.

GemiR den im Uberpriifungsantrag bereitgestellten Informationen kann die wahrscheinliche Marktentwicklung in
der Union bei Aufhebung der Maflnahmen auch anhand der Entwicklung in den USA gezeigt werden, wo keine
Antidumpingmafinahmen eingeleitet wurden. In den USA gewannen die chinesischen ausfithrenden Hersteller
tiber 50 % des Marktanteils, was das Ergebnis von Schliefungen von iiber 20 inlindischen Herstellern war. Es
wird darauf hingewiesen, dass die wichtigsten Automobilhersteller Produktionsanlagen und Einkaufsorgani-
sationen in den USA und in der Union besitzen, d. h. dieselben Unternehmensgruppen sind auf beiden Markten
tatig und sie werden wahrscheinlich dieselben Strategien anwenden, wenn sie mit hohen Mengen an Niedrigpreis-
einfuhren aus China konfrontiert sind.

Laut einer interessierten Partei betreffen die verfugbaren Kapazititsreserven in China lediglich die
Aluminiumréder fiir das AM-Segment; fir OEM-Réder, bei denen die Nachfrage steigt, seien keine Kapazitits-
reserven verfugbar. Die Menge der chinesischen OEM-Rdder wire somit beschrinkt und es wire
unwahrscheinlich, dass groffe Mengen auf dem Unionsmarkt verkauft werden konnten, auf dem das OEM-
Segment vorherrschend ist. Diese Partei stellte auch infrage, wie die chinesischen Kapazititsreserven im OEM-
Segment festgestellt wurden und welche chinesischen Hersteller als zertifiziert betrachtet wurden.
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(183) Wie in Erwdgungsgrund 177 erwihnt, erfolgten rund 50 % der chinesischen Ausfuhren an das OEM-Segment in
der Union durch die nicht in die Stichprobe einbezogenen oder nicht mitarbeitenden ausfithrenden Hersteller in
China. Demnach handelt es sich bei einem groflen Teil der chinesischen ausfithrenden Hersteller, fir die keine
Informationen verfiigbar waren, um zertifizierte Hersteller, die derzeit Waren an das OEM-Segment in der Union
ausfithren. Demnach wurde geschlussfolgert, dass mindestens ein Teil der chinesischen Kapazititsreserven bereits
kurzfristig fiir Ausfuhren an das OEM-Segment der Union zur Verfiigung stehen wird.

(184) Verschiedene chinesische ausfithrende Hersteller wandten ein, dass die Tatsache, dass bestimmte Warentypen auf
anderen Ausfuhrmirkten billiger sind, nicht als Anreiz fiir die chinesischen ausfithrenden Hersteller betrachtet
werden konne, diese Ausfuhren in den Unionsmarkt (um-)zu lenken, falls die Mafnahmen aufgehoben werden
sollten. Sie argumentierten, dass die Kommission bei der Analyse des chinesischen Preisverhaltens félschli-
cherweise die Warentypen nicht beriicksichtigt habe, fiir die die Preise der chinesischen Ausfihrer in andere
Drittlandsmarkte hoher gewesen seien als die desselben Typs, der von dem Wirtschaftszweig der Union auf dem
Unionsmarkt verkauft worden sei, was zu einer betrichtlichen Uberschitzung der potenziellen Preisunterbietung
gefuhrt habe, die sich in Wahrheit auf nur 0,45 % belaufen wiirde. Dariiber hinaus konnten auf anderen
Ausfuhrmirkten hohere Gewinne erzielt werden als bei Ausfuhren in den Unionsmarkt und die chinesischen
Ausfithrer miissten ihre Geschiftsbeziehungen im chinesischen Inlandsmarkt und in den anderen
Drittlandsmarkten pflegen. Aufferdem miissten die chinesischen Ausfithrer in der Lage sein, ihren Abnehmern in
diesen Mirkten eine vollstindige Warenpalette anzubieten, und hitten daher keinen Anreiz, die Ausfuhren
bestimmter Warentypen in die Union umzulenken, lediglich auf der Grundlage, dass die Preise auf dem
Unionsmarkt hoher sind. Es bestehe folglich kein Risiko einer signifikanten Zunahme der Einfuhren aus China,
wenn die Maffnahmen aufSer Kraft treten sollten.

(185) Erstens bestand das Ziel der in Erwigungsgrund 179 beschriebenen Analyse der Kommission darin, die
Unterschiede zwischen den Preisen auf dem Unionsmarkt einerseits und den Preisen auf anderen
Drittlandsmérkten andererseits fiir korrespondierende Warentypen zu bestimmen, um einen Hinweis auf die
wahrscheinlichen Preisniveaus der chinesischen Einfuhren auf dem Unionsmarkt zu erhalten, falls die Manahmen
aufgehoben werden sollten, und nicht darin, die Preisunterbietungsspannen zu bestimmen. Dieser Preisunterschied
zeigt auflerdem, dass die chinesischen ausfithrenden Hersteller Zugang zum Unionsmarkt zu Preisen haben, die
betrichtlich niedriger sind als die Preise des Wirtschaftszweigs der Union, aber immer noch hoher als die Preise
auf anderen Drittlandsmirkten. Dies stellt einen starken Anreiz fiir die chinesischen ausfithrenden Hersteller dar,
Ausfuhren in den Unionsmarkt zu titigen, auch wenn man unter anderem die grofSen Kapazititsreserven in
China betrachtet. Zweitens wurde das Vorbringen, dass die ausfilhrenden Hersteller den Abnehmern in anderen
Markten eine vollstindige Warenpalette anbieten miissen, nicht belegt. Die Untersuchung ergab im Gegenteil, dass
das Ausschreibungsverfahren gewohnlich fiir jeden Warentyp gesondert stattfindet und dass die Abnehmer ihre
Beschaffung desselben Warentyps bei verschiedenen Lieferanten titigen, was den Einwand, dass eine grof3e Palette
von Warentypen demselben Abnehmer angeboten werden muss, nicht stiitzt. Diese Einwdnde werden daher
zuriickgewiesen.

(186) Dieselben Parteien wandten auflerdem ein, dass die Existenz von Handelsschutzmafinahmen gegeniiber den
Einfuhren chinesischer Aluminiumrider in Australien und Indien irrelevant sei und dass die Existenz von
Handelsschutzmafinahmen in bestimmten Markten keine Schliisse iiber die Preispraktiken auf anderen Markten
zuliefe, da diese nur im Rahmen einer Untersuchung durch die entsprechenden Untersuchungsbehorden
festgestellt werden konnten. Handelsschutzmafinahmen wiirden auf Grundlage von Daten in Bezug auf einen
Untersuchungszeitraum in der Vergangenheit eingefithrt werden, wihrend eine Auslaufiiberpriifung auf einer in
die Zukunft gerichteten Analyse basieren sollte. Schlieflich seien Indien und Australien nur kleinere
Ausfuhrmirkte fir die chinesischen ausfihrenden Hersteller und trotz der Einfihrung von Mafinahmen seien
Ausfuhren in diese Bestimmungslinder aufgrund des Mangels an ausreichender Kapazitit der entsprechenden
inlandischen Wirtschaftszweige stabil geblieben. Daher deute die Einfihrung von Antidumpingmafnahmen in
diesen Landern nicht auf eine potenzielle Umlenkung der Ausfuhren von diesen Markten in die Union hin.

(187) Entgegen der Behauptung zog die Kommission nicht die Untersuchungen Australiens oder Indiens heran, um die
Wahrscheinlichkeit eines Anhaltens des Dumpings auf dem Unionsmarkt zu belegen. Die Existenz von
Handelsschutzmafinahmen auf diesen Markten zeigt jedoch, dass der Zugang zu diesen Mérkten beschrankt ist. In
Bezug auf die Ausfuhren, die moglicherweise in die Union umgelenkt werden sollen, wurde Australien nicht in
die geschdtzten Mengen einbezogen. In Bezug auf Indien war es aufgrund der Tatsache, dass die Antidumping-
mafinahmen erst im Jahr 2015 auferlegt wurden, zu frith, um Schliisse iiber die genauen Auswirkungen zu
zichen. Wie bereits erwihnt, ist es jedoch wahrscheinlich, dass mindestens ein Teil dieser Mengen in den
Unionsmarkt umgeleitet wird. Dariiber hinaus war Indien einer der groften Ausfuhrmirkte fiir die chinesischen
ausfithrenden Hersteller wihrend des UZU, die sich auf demselben Niveau bewegen wie die gesamten Ausfuhren
aus der VR China in die Union im selben Zeitraum, weshalb sie nicht unerheblich sind. Daher wird dieses
Vorbringen zuriickgewiesen.

(188) Diesclben Parteien wandten ein, dass die Tatsache, dass es keine geltenden Antidumpingmafnahmen in den USA
gebe, aullerdem zeige, dass es keine unlauteren Handelspraktiken durch die chinesischen ausfiihrenden Hersteller
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(189)

(190)

(191)

(192)

auf diesem Markt gebe. Auferdem wiirde die Zunahme der Einfuhren aus der VR China und aus anderen
Drittlindern in die USA lediglich im Zusammenhang mit einem Lieferengpass bei dem inldndischen Wirtschafts-
zweig auf dem US-Markt stehen. Der Konkurs bestimmter groer US-Hersteller im Jahr 2009 habe vielmehr an
der globalen Finanzkrise gelegen als an den Einfuhren aus der VR China. Schlieflich wandten diese Parteien ein,
dass trotz der Tatsache, dass die wichtigsten Automobilhersteller in den USA Produktionsanlagen und Einkaufsor-
ganisationen in den USA und in der Union besitzen, d. h., dass dieselben Unternehmensgruppen auf beiden
Mirkten titig sind, es nicht wahrscheinlich sei, dass sie in beiden Markten dieselben Strategien in Bezug auf die
Einfuhren aus der VR China anwenden wiirden.

Erstens war es nicht die Absicht der Kommission, zu bestimmen, ob es Einfuhren zu unlauteren Preisen von
chinesischen ausfithrenden Herstellern in die USA gibt. Die Situation in den USA zeigt jedoch, dass die
Verwender die Lieferanten wechselten, als sie mit Niedrigpreiseinfuhren aus der VR China mit konfrontiert
wurden, und der inlidndische Wirtschaftszweig grofitenteils von diesem Markt verschwand. Im Rahmen der
Untersuchung wurde festgestellt, dass das erwartete Preisniveau der Einfuhren aus der VR China in die Union 8 %
bis 30 % niedriger als das aktuelle Preisniveau des Wirtschaftszweigs der Union liegen wiirde, falls die
Mafinahmen aufler Kraft treten sollten. Ferner wurde festgestellt, dass die Ausfuhrpreise fiir den Unionsmarkt
wahrscheinlich massiv gedumpt waren. Die Vorbringen, dass die SchlieSung inlindischer Hersteller in den USA
und der Verlust an Marktanteilen des US-Wirtschaftszweigs nicht in Zusammenhang mit dem Aufkommen der
Einfuhren aus der VR China, sondern vielmehr mit der Finanzkrise in Verbindung stehen, wurden nicht belegt
und werden somit zuriickgewiesen. Sogar in einer Situation des wirtschaftlichen Abschwungs gelang es den
chinesischen ausfithrenden Herstellern in der Tat, ihre Marktanteile in den USA zu steigern. Selbst wenn die
Wirtschafts- und Finanzkrise Auswirkungen auf die Lage der inlindischen US-Hersteller gehabt hat, wurde diese
Situation daher durch die Steigerung der Niedrigpreiseinfuhren aus der VR China betrichtlich verschirft. Das
Vorbringen, dass dieselben Automobilhersteller in der Union unterschiedliche Beschaffungsstrategien als in den
USA hitten, ist unbegriindet und wird daher zuriickgewiesen. Wie in Erwigungsgrund 181 erldutert, sind die
wichtigsten Automobilhersteller sowohl in den USA als auch in der Union titig und kaufen dort Rader fiir ihre
Produktionsanlagen; es gibt keine objektiven Griinde dafiir, weshalb sie andere Strategien in Bezug auf die
Einfuhren aus China anwenden sollten, wenn die Zolle aufgehoben werden und die Preise fiir die Verwender auf
beiden Markten auf demselben Niveau sind. Daher wird weiterhin die Auffassung vertreten, dass die Entwicklung
auf dem US-Markt die wahrscheinliche Entwicklung der Marktsituation in der Union fiir den Fall zeigt, dass die
Mafinahmen aufgehoben werden.

Chinesische Preise auf dem Unionsmarkt

Wie in Erwdgungsgrund 123 erwihnt, wiirden die Einfuhrpreise der chinesischen ausfithrenden Hersteller auf
dem Unionsmarkt abziiglich der Antidumpingmafnahmen die Verkaufspreise des Wirtschaftszweigs der Union
um 8,0 % unterbieten. Bei getrennter Betrachtung des OEM-Segments und des AM-Segments waren die
Ergebnisse noch ausgepragter, d. h. 12,4 % im AM-Segment und 8,7 % im OEM-Segment. In Bezug auf die nicht
in die Stichprobe einbezogenen ausfithrenden Hersteller lige die Preisunterbietungsspanne basierend auf Eurostat-
Daten bei 7,5 %. In Bezug auf die Einfuhren im Rahmen des Verfahrens der aktiven Veredelung wurde festgestellt,
dass sich die durchschnittliche Preisunterbietungsspanne, wie in Erwigungsgrund 124 erwihnt, auf demselben
Niveau (7,6 %) befindet. Es wird jedoch daran erinnert, dass, wie auch in Erwagungsgrund 124 erwihnt, Letztere
auf Durchschnittspreisen basiert, wobei nicht zwischen verschiedenen Warentypen unterschieden wird, und nur
einer sehr geringen Menge entspricht, ndmlich 0,6 % des Unionsverbrauchs im UZU. Im Gegensatz dazu und wie
in Erwagungsgrund 179 erwiahnt, beruhte der Preisunterschied zwischen den chinesischen Preisen fiir die USA,
fir Japan und Indien und den Preisen des Wirtschaftszweigs der Union auf Informationen, die von den
mitarbeitenden chinesischen ausfithrenden Herstellern bereitgestellt wurden, und bei den Berechnungen wurden
die verschiedenen Warentypen beriicksichtigt. Aus diesem Grund waren diese Berechnungen genauer und wurden
als ein besserer Indikator fir mogliche zukiinftige vorherrschende Preisniveaus der chinesischen ausfithrenden
Hersteller angesehen, falls die Mafinahmen aufler Kraft treten sollten, als die Berechnungen der Preise fiir
Einfuhren im Rahmen des Verfahrens der aktiven Veredelung, die lediglich auf durchschnittlichen Werten
beruhten.

Auswirkungen auf die Lage des Wirtschaftszweigs der Union

Demnach kann geschlussfolgert werden, dass bei Aufhebung der Mafnahmen die Einfuhren aus China
wahrscheinlich in betrdchtlichen Mengen und zu gedumpten Preisen fortgesetzt werden, die die Preise des
Wirtschaftszweigs der Union wahrscheinlich stark unterbieten (in einer Spanne von 8 % bis etwa 30 %) und
somit einen Preisdruck auf dem Markt ausiiben werden. Es ist wahrscheinlich, dass die chinesischen ausfithrenden
Hersteller die Strategie verfolgen wiirden, auf dem Unionsmarkt zu einem 8-30 % niedrigeren Preis als der
Verkaufspreis des Wirtschaftszweigs der Union zu verkaufen, da sie dadurch Marktanteile auf dem attraktiven
Unionsmarkt gewinnen wiirden und gleichzeitig zu hoheren Preisen verkaufen konnten als in den USA (und
anderen Drittlandsmarkten).

Der Wirtschaftszweig der Union wiirde dann wahrscheinlich an Produktions- und Verkaufsmengen und
Marktanteilen auf dem Unionsmarkt verlieren. Diese Entwicklung hitte mit Wahrscheinlichkeit schidliche
Auswirkungen auf die Lage des Wirtschaftszweigs der Union, da in einem derartigen Wirtschaftszweig mit
unelastischer Kostenstruktur und hohen Fixkosten ein Riickgang der Produktions- und Verkaufsmengen in
Kombination mit sinkenden Verkaufspreisen eindeutig negative Folgen fiir seine Rentabilitdt hitte. Dies geschah
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in der Ausgangsuntersuchung, als die chinesischen Preisniveaus um 8 % sanken, was zu einer Steigerung der
chinesischen Einfuhrmengen von 3,7 Mio. auf 6,1 Mio. Stiick (entsprechend einer Steigerung des Marktanteils von
6,3 % auf 12,4 %) und einer bedeutenden Schidigung des Wirtschaftszweigs der Union fithrte. Zu dieser Zeit
reagierte der Wirtschaftszweig der Union mit einer Senkung der Produktion (- 24 %), der Verkdufe (- 21 %) und
der Preise (- 6 %), was Auswirkungen auf die Rentabilitit hatte, die von 3,2 % auf — 5,4 % zuriickging. Die
Senkung der chinesischen Preise in der Ausgangsuntersuchung entspricht der im Rahmen des UZU fiir Einfuhren
durch die mitarbeitenden chinesischen ausfithrenden Hersteller festgestellten Preisunterbietungsspannen nach
Abzug der ermittelten Antidumpingzolle. Angesichts der betrichtlich niedrigeren Preisniveaus fiir den US-Markt
(und auf anderen Drittlandsmarkten) wird die Preissenkung der Einfuhren aus der VR China wahrscheinlich hoher
ausfallen, falls die Manahmen aufgehoben werden sollten. Im Rahmen des konservativen Szenarios, in dem die
Preisniveaus der Einfuhren aus der VR China um 15 % sinken werden, wiirde die Auswirkung auf die Rentabilitit
des Wirtschaftszweigs der Union wahrscheinlich betrichtlich hoher ausfallen, als in der Ausgangsuntersuchung
beobachtet wurde, und moglicherweise eine Senkung um 16 Prozentpunkte ausmachen.

(193) Einige interessierte Parteien wandten ein, dass der zur Lage des Wirtschaftszweigs der Union wihrend der
Ausgangsuntersuchung hergestellte Bezug aufgrund der stark gednderten Marktumstinde und des aktuellen
Bedarfs an Einfuhren zur Befriedigung der Unionsnachfrage irrelevant sei. Die Nachfrage in der Union werde
weiterhin steigen und die Kapazitit des Wirtschaftszweigs der Union zunehmend iibertreffen. Daher hitte eine
Steigerung der Einfuhren nicht dieselben positiven Auswirkungen wie wihrend des Bezugszeitraums der
Ausgangsuntersuchung.

(194) Die Untersuchung ergab in der Tat, dass sich die Situation auf dem Unionsmarkt seit der Ausgangsuntersuchung
gedndert hat, insbesondere wies der Verbrauch eine zunehmende Entwicklung im Bezugszeitraum der derzeitigen
Untersuchung auf, wihrend der Verbrauch wahrend der Ausgangsuntersuchung abnahm. Andererseits ergab die
Untersuchung auch, dass der Wirtschaftszweig der Union seine Produktionskapazitit steigerte und weiterhin
steigern wird, um mit diesem Trend eines zunehmenden Verbrauchs gerecht zu werden, um somit eine
Vergroferung der Liicke zwischen dem Unionsverbrauch und seiner Kapazitit zu verhindern. Auflerdem zeigte
die Untersuchung trotz des Vorbringens bestimmter interessierter Parteien, dass der Markt fur Aluminiumrader
von den Anforderungen der Abnehmer in Bezug auf bestimmte technische Eigenschaften gesteuert werde, auch,
dass ein starker Preiswettbewerb zwischen den Lieferanten auf dem Markt besteht. Dies wird auch durch die
Tatsache bestdtigt, dass der Wirtschaftszweig der Union nicht in der Lage war, in vollem Umfang vom steigenden
Verbrauch zu profitieren, und seine Marktanteile mit einem leichten Riickgang im Bezugszeitraum lediglich relativ
stabil halten konnte. Dies zeigt, dass die Annahme, dass dem Wirtschaftszweig der Union ein steigender
Verbrauch ganz automatisch zugutekommen wiirde und er seine Produktionskapazitit voll ausschopfen konne,
falsch ist. In der Ausgangsuntersuchung kamen gedumpte Niedrigpreiseinfuhren auf den Unionsmarkt und
tibernahmen Marktanteile des Wirtschaftszweigs der Union. Angesichts der ermittelten wahrscheinlichen
Preisunterbietungsspannen (zwischen 8 % und 30 %) und der hohen Kapazititsreserven in China kann davon
ausgegangen werden, dass die Abnehmer und der Marktanteil des Wirtschaftszweigs der Union sehr
wahrscheinlich trotz des gestiegenen Verbrauchs von den Niedrigpreiseinfuhren tibernommen werden wiirden.
Daher stellt der Bezug zu der Ausgangsuntersuchung eine giiltige Benchmark dar und die Argumente der Parteien
wurden zuriickgewiesen.

(195) In dem wahrscheinlichen Szenario, dass groffe Einfuhrmengen aus der VR China zu niedrigen, gedumpten Preisen
auf den Unionsmarkt kommen werden, wenn die Zélle aufgehoben werden, ist daher verniinftigerweise davon
auszugehen, dass der Wirtschaftszweig der Union in dhnlicher Weise reagieren wird, wie in der Ausgangsun-
tersuchung beobachtet, d. h. mit Auswirkungen auf die Mengen und Preise. Auf Grundlage der Tatsachen dieser
Untersuchung kann in der Tat geschlussfolgert werden, dass die wahrscheinliche Preissenkung (in der
Grofenordnung von etwa 8 % bis 30 %), die Steigerung der Produktionskosten (aufgrund des Riickgangs der
Produktionsmengen) und der Riickgang der Verkaufsmengen (da China Marktanteile zuriickgewinnen wird) dazu
fithren, dass die Rentabilitdt auf Null oder ins Negative und in jedem Fall unter das Gewinnziel in der Ausgangs-
untersuchung (3,2 %) fillt.

(196) Im Rahmen des konservativen Szenarios, dass das Gewinnniveau noch angemessen ist, beruhte eine weitere
Erwigung auf der Berechnung eines nicht schidlichen Preises des Wirtschaftszweigs der Union auf Grundlage
seiner durchschnittlichen Produktionskosten im UZU und dem oben genannten Gewinnziel der Ausgangsun-
tersuchung. Diesbeziiglich wandte der Wirtschaftszweig der Union jedoch ein, dass ein Gewinnniveau von 3,2 %
kein langfristiges Uberleben des Wirtschaftszweigs sicherstellen wiirde und ein angemessenes Gewinnniveau in
diesem kapitalintensiven Wirtschaftszweig vielmehr bei 10 % liegen wiirde. Auf Grundlage eines Gewinnziels von
3,2 % lag der berechnete nicht schidliche Preis durchschnittlich bei 48,26 EUR/Stiick. Es wird daran erinnert,
dass die Wahrscheinlichkeit besteht, dass die chinesischen ausfithrenden Hersteller in der Lage sein werden, in der
Union zu Preisen zu verkaufen, die mindestens 8 % unter den Verkaufspreisen des Wirtschaftszweigs der Union
liegen (ohne Zolle), wenn nicht sogar bis zu 30 % darunter. Selbst wenn die chinesischen Einfuhrpreise um nur
8 % sinken, miisste der Wirtschaftszweig der Union, wie oben beschrieben, seine Verkaufspreise auf ein Niveau
unterhalb des nicht schidlichen Preises senken, um wettbewerbsfihig mit den Einfuhrpreisen zu bleiben, wodurch
bestitigt wird, dass die wahrscheinlichen Einfuhrpreise auf schidlichem Niveau liegen. Die Lage wire noch
dramatischer, wenn die Einfuhrpreise noch weiter sinken wiirden, wie im Rahmen der obigen Analyse in Bezug
auf die chinesischen Preise auf Drittmérkten gezeigt und was in der Tat wahrscheinlich wire.
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(197)

(198)

(199)

(200)

(201)

(202)

(203)

(204)

Dann wiirden vermutlich die Investitionen des Wirtschaftszweigs der Union sinken, was nicht nur Folgen fur die
Produktionskapazitit hitte, sondern auch die technische Entwicklung des Wirtschaftszweigs der Union behindern
wiirde. Dies konnte dann wiederum zu Stilllegungen von Anlagen und zum Verlust von Arbeitsplitzen in der
Union fithren. Es sei darauf hingewiesen, dass diese Situation wahrscheinlich verscharft werden wiirde durch die
in Erwdgungsgrund 162 genannte Tatsache, dass der Wirtschaftszweig der Union im Bezugszeitraum bereits in
den Kapazititsausbau investierte. Alle Verluste an Verkaufs- oder Produktionsmengen durch die Steigerung der
installierten Produktionskapazitit werden noch nachteiligere Auswirkungen auf die Wirtschaftslage in dem Wirt-
schaftszweig der Union haben.

Laut den interessierten Parteien wiirde der Wirtschaftszweig der Union seine Verkaufsmengen und Marktanteile
aufrechterhalten, selbst wenn keine Mafnahmen in Kraft sind, da der Unionsmarkt fiir die chinesischen
ausfithrenden Hersteller nicht attraktiv genug wire, um ihre Ausfuhrverkiufe von anderen Drittlandsmiérkten in
die Union umzuleiten, wenn die Mafnahmen aufer Kraft gesetzt werden sollten. Demnach zweifelten diese
Parteien die beschriebenen Auswirkungen der Zunahme der Einfuhren aus der VR China auf die Lage des
Wirtschaftszweigs der Union insbesondere in Bezug auf die Investitionen und den Verlust von Arbeitsplitzen an.
Sie argumentierten, dass der Wirtschaftszweig der Union seine Verkaufsmengen und Gewinnspannen angesichts
seiner angeblichen Kapazititsbeschrinkungen aufrechterhalten werden kénne.

Dieses Vorbringen basierte auf der Behauptung, dass die chinesischen ausfithrenden Hersteller hohere Gewinne
auf anderen Drittlandsmirkten erzielen wiirden und ein wirtschaftliches Interesse daran hitten, ihre Abnehmer
auf diesen Drittlandsmiérkten zu halten. Diese Behauptungen wurden nicht belegt oder durch eine Untersuchung
bestitigt. Entgegen dem Vorbringen zeigten die Ergebnisse der Untersuchung deutlich, dass die Einfuhren aus
China, wie in den Erwigungsgriinden 75 bis 96 genauer beschrieben, wahrscheinlich fortgesetzt werden, wenn
keine Maffnahmen in Kraft sind. Diese Einfuhren werden wahrscheinlich zu viel niedrigeren Preisen als denen des
Wirtschaftszweigs der Union erfolgen und wahrscheinlich betrachtliche Verkaufsmengen des Wirtschaftszweigs
der Union iibernehmen, wie in den Erwigungsgriinden 200 bis 242 weiter ausgefithrt. Demnach werden die
Behauptungen der betroffenen interessierten Parteien zu diesem Thema zuriickgewiesen.

Bei der Analyse der Wahrscheinlichkeit eines erneuten Auftretens der Schadigung jeweils in Bezug auf das OEM-
und das AM-Segment sihe die Situation angesichts des zunehmenden Wechsels der chinesischen ausfithrenden
Hersteller in das OEM-Segment nicht viel anders aus. Es wird erwartet, dass die Marktentwicklung in Richtung
OEM-Segment in Zukunft bestehen bleibt. Daher ist auch davon auszugehen, dass die zunehmende Tendenz
chinesischer Einfuhren im OEM-Segment bestehen bleibt und der grofte Preisdruck durch die chinesischen
Einfuhren auch in diesem Segment ausgeiibt werden wird. Dies wird wahrscheinlich Auswirkungen auf die
Rentabilitdt des Wirtschaftszweigs der Union und seine Lage haben, wie in den Erwdgungsgriinden 191 bis 197
beschrieben.

Verschiedene interessierte Parteien wandten ein, dass aufgrund des erwarteten Nachfrageanstiegs nach
Aluminiumridern sowohl in China als auch weltweit kein Risiko bestehe, dass die chinesischen Aluminiumradera-
usfuhren in die Union umgeleitet werden. Die chinesische Nachfrage auf dem Inlandsmarkt wiirde nach Ansicht
dieser Parteien zwischen 2016 und 2020 schitzungsweise um 14 Mio. Stiick und die globale Nachfrage um
23 Mio. Stiick steigen. Auf dieser Grundlage konnten diese Mirkte die chinesischen Kapazititsreserven
absorbieren.

Diese Aussagen basieren auf der Annahme, dass die globale und die chinesische Kapazitit konstant bleiben
werden. Es gibt jedoch Hinweise darauf, dass die Wirtschaftsbeteiligten in China und auf anderen Drittmarkten
ihre Produktionskapazititen gesteigert haben, um die steigende Nachfrage zu decken. Hinzu kommt, wie in
Erwdgungsgrund 89 erklirt, dass allein die vier in die Stichprobe einbezogenen Gruppenwihrend des
Bezugszeitraums ihre Gesamtkapazitit um rund 16 Mio. Stiick gesteigert haben. Dariiber hinaus wurde im
Rahmen der Untersuchung entdeckt, wie in den Erwigungsgriinden 75 bis 82 dargelegt, dass der Unionsmarkt
fur chinesische Ausfuhren im Vergleich zu anderen wichtigen chinesischen Ausfuhrmirkten im Hinblick auf die
Preisniveaus attraktiv ist. Dies gilt ebenfalls fiir den chinesischen Inlandsmarkt, auf dem die Preisniveaus
durchschnittlich weit unter dem Niveau in der Union liegen. Demnach werden die chinesischen Ausfiihrer einen
hohen Anreiz haben, ihre Ausfuhren in die Union zu lenken bzw. umzulenken und nicht in andere
Ausfuhrmirkte oder ihren eigenen Inlandsmarkt. Dariiber hinaus fithrte Indien, einer der wichtigsten chinesischen
Ausfuhrmarkte, im Mai 2015, wie in Erwigungsgrund 78 erwihnt, Antidumpingzélle ein, weshalb die
Umorientierung der Ausfuhren in die Union sehr wahrscheinlich ist, sollten die Maflnahmen aufler Kraft treten.
Gegen China wurden auch in Australien Antidumping- und Ausgleichsmafinahmen eingefiihrt.

In jedem Fall wiirden die aktuellen groffen Kaparzititsreserven in China, wie in Erwdgungsgrund 74 dargelegt,
weit iiber die erwartete weltweite Nachfragesteigerung hinausgehen. Auf der Grundlage dieser Erkenntnisse
wurden diese Vorbringen zuriickgewiesen.

Laut denselben Parteien unterboten die Einfuhren aus der VR China nicht die Preise des Wirtschaftszweigs der
Union. Die chinesischen Preise fiir Aluminiumrider fiir andere Ausfuhrmirkte seien zudem hoher als die Preise
firr die Union und daher sei der Unionsmarkt fiir chinesische Ausfuhren nicht attraktiv.
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(205) Wie in Erwigungsgrund 123 dargelegt, liegen die Preisunterbietungsspannen bei Beriicksichtigung der
Einfuhrpreise der in die Stichprobe einbezogenen chinesischen ausfithrenden Hersteller ohne Antidumpingzolle
durchschnittlich bei 8,0 %. Die durchschnittliche fiir die nicht in die Stichprobe einbezogenen chinesischen
ausfithrenden Herstellern basierend auf Eurostat-Daten ermittelte Preisunterbietungsspanne lag bei 7,5 %.
Auflerdem wurde im Rahmen der Untersuchung ermittelt, wie in den Erwigungsgriinden 75 bis 92 und
Erwigungsgrund 202 dargelegt, dass der Unionsmarkt fiir chinesische Ausfuhren attraktiv ist. Daher wurde dieses
Vorbringen zuriickgewiesen.

(206) Laut verschiedenen Parteien erfolgten die chinesischen Einfuhren der betroffenen Ware wihrend des UZU nur in
begrenzten Mengen und hatten auf dem Unionsmarkt nur eine beschriankte Prisenz. Auf dieser Grundlage stellten
diese Parteien das Ergebnis der Kommission infrage, dass die chinesischen ausfithrenden Hersteller ihren
Kundenstamm im OEM-Segment seit der Ausgangsuntersuchung erhalten haben. Sie unterstrichen schlielich,
dass die chinesischen ausfithrenden Hersteller Verkaufsmengen und Marktanteile im AM-Segment und insgesamt
einbiifiten.

(207) Vorstehende Vorbringen widersprechen als solche nicht den Ergebnissen der Kommission in Bezug auf
Marktvolumen. Es wird darauf hingewiesen, dass diese interessierten Parteien die Feststellung im Rahmen der
Untersuchung nicht leugneten, dass die Verkdufe an das OEM-Segment seit dem UZ der Ausgangsuntersuchung
gestiegen sind. Auf Grundlage dieser Entwicklung legten diese Parteien weder eine verniinftige Erklirung noch
Belege vor, die ihr Vorbringen stiitzen wiirden, dass die chinesischen ausfithrenden Hersteller ihren Kundenstamm
im OEM-Segment seit dem UZ der Ausgangsuntersuchung verloren hitten. Die Lage des Wirtschaftszweigs der
Union im UZU wurde in den Erwdgungsgriinden 132 bis 169 beschrieben. Da der Schluss gezogen wurde, dass
der Wirtschaftszweig der Union keine bedeutende Schidigung wihrend des UZU erlitt, ist das Vorbringen, dass
die chinesischen Einfuhren keinen Druck auf den Unionsmarkt ausiiben wiirden, hinfillig. Die wahrscheinliche
Entwicklung der Einfuhren aus der VR China in die Union, wenn die Mafnahmen aufer Kraft treten sollten,
wurde in den Erwidgungsgriinden 54 bis 96 und die wahrscheinlichen Auswirkungen dieser Einfuhren wurden in
den Erwidgungsgrinden 191 bis 200 untersucht. Die betroffenen Parteien stellten keine spezifischen
Informationen in Bezug auf ihr allgemeines Vorbringen zur Verfiigung und insbesondere nicht darauf, welchem(n)
Teil(en) der Analyse der Kommission sie nicht zustimmen. Diese Einwidnde werden daher zuriickgewiesen.
Schlieflich wird in Bezug auf das Vorbringen, dass die prognostizierte Nachfrage nach Aluminiumridern die
Kapazitit des Wirtschaftszweigs der Union iibersteigen werde, darauf hingewiesen, dass das Ziel der Malnahmen
nicht darin besteht, dem Wirtschaftszweig der Union einen Marktanteil von 100 % zu sichern oder auf
irgendeinem Weg Einfuhren zu verhindern. Daher wird dieses Vorbringen ebenfalls zuriickgewiesen.

(208) Laut denselben Parteien werde jede Steigerung der chinesischen Einfuhren aufgrund der Liicke zwischen der
Produktionskapazitit des Wirtschaftszweigs der Union und der Nachfrage auf dem Unionsmarkt hauptsichlich
mit Einfuhren aus anderen Quellen in Wettbewerb treten, insbesondere aus der Tiirkei, vor allem da die Unions-
hersteller sich zunehmend in Richtung technisch fortgeschrittener Waren orientieren, die angeblich nicht in China
oder in anderen Drittlindern hergestellt werden.

(209) Dieser Einwand wurde nicht begriindet. Im Gegenteil, die Untersuchung ergab, dass die chinesischen Hersteller
sowie die Hersteller in Drittlindern ebenfalls technisch fortgeschrittene Waren herstellen. Dariiber hinaus lag der
durchschnittliche Preis bei Einfuhren aus der Tiirkei, wie in den Erwigungsgriinden 130 und 150 gezeigt, unter
den Preisen des Wirtschaftszweigs der Union; daher werden die Abnehmer des Wirtschaftszweigs der Union
einen viel hoheren Anreiz haben, sich fiir chinesische als fiir tiirkische Lieferanten zu entscheiden. Daher wird
dieses Vorbringen zuriickgewiesen.

(210) Dieselben Parteien wandten aullerdem ein, dass die Preise der chinesischen Einfuhren nach Deutschland (das als
grofiter Markt fir Aluminiumréder in der Union bezeichnet wurde) hoher gewesen seien als die Einfuhrpreise aus
der Tiirkei; auferdem seien die chinesischen Preise nach Eurostat-Daten hoher gewesen als die Preise einer Reihe
von EU-Mitgliedstaaten. Die Preisinformationen seien fiir den UZU, fiir 2015 und das erste Quartal 2016
bereitgestellt worden. Demnach hitten die chinesischen Einfuhren keinen Preisdruck auf den Wirtschaftszweig der
Union ausgeiibt. Weiterhin wiirden die Preisunterbietungsspannen der chinesischen Einfuhren einen
abnehmenden Trend zeigen und auf dieser Grundlage konne geschlussfolgert werden, dass im Jahr 2016 keine
Preisunterbietung oder Zielpreisunterbietung stattfinden werde, selbst wenn die Antidumpingzolle von den
Verkaufspreisen abgezogen werden.

(211) Erstens beruht die Analyse der Verkaufspreise des Wirtschaftszweigs der Union, der Schidigung und der
Wahrscheinlichkeit eines erneuten Auftretens der Schidigung nach Artikel 3 und Artikel 4 Absatz 1 der
Grundverordnung auf der Bewertung des Unionsmarkts insgesamt und des Wirtschaftszweigs der Union
insgesamt. Die Verkaufspreise in bestimmten Regionen der Union konnen daher nicht getrennt voneinander
berticksichtigt werden. Die betroffenen Parteien wandten weder ein noch zeigten sie, dass die Bedingungen nach
Artikel 4 Absatz 1 Buchstabe b der Grundverordnung vorliegen.

(212) Zweitens beruhte diese Behauptung in jedem Fall auf einem Vergleich der Durchschnittspreise pro Kilo ohne
Beriicksichtigung der Unterschiede zwischen den Warentypen. Wie in Erwdgungsgrund 123 erklirt, zeigt die
Analyse auf Grundlage der vollstindigen und gepriiften Daten der in die Stichprobe einbezogenen ausfithrenden
Hersteller und der Unionshersteller in der Tat eine durchschnittliche Preisunterbietungsspanne von 8,0 %.
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(213) Drittens beruhte die Behauptung, dass die Preisunterbietungs- und die Zielpreisunterbietungsspanne im Jahr 2016
negativ werden wiirden, auf einer bloflen Annahme, die nicht durch Nachweise belegt wurde. Diese Einwinde
werden daher zuriickgewiesen.

(214) Dieselben Parteien wandten auflerdem ein, dass eine Aufhebung der Antidumpingmafinahmen nicht zu einem
schidigenden Preisdruck fithren wiirde, da eine mangelnde Rentabilitdt des Wirtschaftszweigs der Union auf ihr
hohes Kostenniveau zuriickzuftthren sei und nicht in Verbindung mit den Rohstoffpreisen stehen wiirde. Sie
argumentierten weiter, dass der Wirtschaftszweig der Union nach einer Rationalisierung der Produktionskosten in
der Lage sein werde, eine Gewinnmarge iiber dem Gewinnziel zu halten. Diese Parteien wandten auch ein, dass
die Steigerungen der Preise und Produktionskosten weder in Verbindung mit der technischen Entwicklung von
Aluminiumridern noch mit der Herstellung groferer Rider und sogenannter ,Bright-Rdder” gebracht werden
konnen.

(215) Erstens zeigte die Untersuchung, wie in den Erwdgungsgriinden 151 und 153 erwihnt, dass die Steigerung der
Verkaufspreise und Produktionskosten des Wirtschaftszweigs der Union hauptsichlich mit der wesentlichen
Erhohung des Anteils groferer Radder und sogenannter ,Bright-Rider in Verbindung stand. Diese
Schlussfolgerung beruhte auf gepriiften Informationen der Unionshersteller in der Stichprobe. Die betreffenden
Parteien legten keine Nachweise vor, die diesen gepriiften Zahlen widersprechen oder diese in Frage stellen
wiirden. Das diesbeziigliche Vorbringen wird daher zuriickgewiesen. Zweitens war die Behauptung, dass der Wirt-
schaftszweig der Union nach einer Rationalisierung der Produktionskosten in der Lage sein werde, eine
Gewinnmarge {iber dem Gewinnziel zu halten, eine bloSe Annahme, die nicht durch Nachweise belegt wurde. Die
Untersuchung ergab, dass der Wirtschaftszweig der Union effizient arbeitet, wie sich anhand der Tatsache zeigte,
dass die nominale Produktivitit des Wirtschaftszweigs der Union trotz der Vergroferung und hoheren
Komplexitit der Aluminiumrider im Bezugszeitraum stabil blieb, wie in Tabelle 10 gezeigt. Diese Einwinde
werden daher zuriickgewiesen.

(216) Dieselben Parteien wandten auflerdem ein, dass die chinesischen Aluminiumriderhersteller auf dem Markt fiir
grofere Rader und ,Bright-Rader” weniger wettbewerbsfihig seien als der Wirtschaftszweig der Union, da sie
noch in spezielle Maschinen und Ausriistung fir die Herstellung dieser Art von Ridern in groffen Mengen
investieren miissten. Daher wandten diese Parteien ein, dass die Aufthebung der Antidumpingmafinahmen keinen
Einfluss auf die Rentabilitit der Unionshersteller bei diesen spezifischen, technologisch fortschrittlicheren Waren
htte.

(217) Erstens hat die Untersuchung gezeigt, dass die chinesischen ausfiihrenden Hersteller bereits im UZU groRere
Réider und die sogenannten ,Bright-Rader” herstellten. Zweitens hat die Untersuchung gezeigt, dass sie trotz der
gestiegenen Verkiufe dieser Rider insgesamt eine Minderheit in der Produktionsmenge des Wirtschaftszweigs der
Union ausmachen. Schlieflich kann der wahrscheinliche Einfluss der Einfuhren aus der VR China auf die Lage des
Wirtschaftszweigs der Union nicht nach Warentyp untersucht werden, da eine solche Analyse die Lage des
Wirtschaftszweigs der Union in Bezug auf die gleichartige Ware nicht korrekt beriicksichtigen wiirde. Die
Schidigung muss in der Tat nicht fiir jeden einzelnen Warentyp gezeigt werden. Diese Einwinde werden daher
zuriickgewiesen.

(218) Dieselben Parteien wandten aufferdem ein, dass die chinesischen ausfithrenden Hersteller auch ohne Antidumping-
mafnahmen ihre Ausfuhrpreise in Bezug auf die Preise festlegen wiirden, die vom Markt absorbiert werden
konnen. Daher sei es wahrscheinlich, dass diese Preise lediglich einen geringen Einfluss auf die Rentabilitit des
Wirtschaftszweigs der Union hitten, wenn tiberhaupt.

(219) Diese Behauptung wurde nicht durch Nachweise belegt und beriicksichtigte auch nicht die Ergebnisse der
Kommission zu mdglichen Preisentwicklungen der chinesischen ausfithrenden Hersteller, falls die Maflnahmen
aufler Kraft treten sollten, wie in den Erwigungsgrinden 190 und 191 beschrieben. Im Rahmen der
Untersuchung wurde festgestellt, dass die wahrscheinlichen Preisniveaus 8 % bis 30 % unter den Verkaufspreisen
des Wirtschaftszweigs der Union liegen wiirden, falls die Mafnahmen aufgehoben werden sollten. Die
diesbeziiglichen Vorbringen werden daher zuriickgewiesen.

(220) Dieselben Parteien wandten ein, dass die Antidumpingmaflnahmen einen unfairen Wettbewerbsvorteil fiir den
Wirtschaftszweig der Union bringen wiirden, der angeblich seine Produktion von Waren der unteren Preisklassen
nach Ubersee ausgelagert hitte, was nicht im Einklang mit den Zielen der Antidumpingmafinahmen stehen
wiirde.

(221) Wie in Erwdgungsgrund 258 erklirt, zeigte die Untersuchung, dass die Unionshersteller nur vernachlassigbare
Mengen von Aluminiumrddern eingefihrt haben und nicht unbedingt alle diese Einfuhren von verbundenen
Werken stammten. Demnach konnte nicht gezeigt werden, dass der Wirtschaftszweig der Union einen unfairen
Wettbewerbsvorteil hinsichtlich der Produktionsanlagen in Ubersee genieRe, und daher wird dieses Vorbringen
zuriickgewiesen.
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(222) Dieselben Parteien wandten auferdem ein, dass es unwahrscheinlich sei, dass die Authebung der Malnahmen zu
einem erneuten Auftreten der Schiddigung fithren werde, da die Erhohung des Marktanteils und das niedrigere
Preisniveau der tiirkischen Einfuhren im Vergleich zu den Verkaufspreisen der Unionshersteller auch nicht diese
Auswirkungen auf den Wirtschaftszweig der Union gehabt hitten.

(223) Es sei darauf hingewiesen, dass der Durchschnittspreis der Einfuhren aus der Tiirkei, wie in Tabelle 6 gezeigt, im
UZU bei 48,50 EUR lag, was iiber dem in Erwdgungsgrund 196 genannten nicht schidlichen Preis von
48,25 EUR liegt. Wie ferner in demselben Erwidgungsgrund erkldrt, besteht die Wahrscheinlichkeit, dass die
chinesischen ausfithrenden Hersteller in der Lage sein werden, in der Union mindestens 8 % niedrigere
Verkaufspreise als der Wirtschaftszweig der Union ohne Zolle zu bieten, wenn nicht sogar um 30 % niedriger,
d. h. zu schidigenden Preisniveaus, die signifikant unter den aktuellen Einfuhrpreisen aus der Tiirkei liegen. Daher
konnen die Auswirkungen der tiirkischen Einfuhren auf die Lage des Wirtschaftszweigs der Union nicht als
bedeutender Indikator fiir die wahrscheinlichen Auswirkungen der chinesischen Einfuhren fiir den Fall erachtet
werden, dass die Mafinahmen aufer Kraft treten sollten, und daher wird dieses Vorbringen zuriickgewiesen.

(224) Dieselben Parteien wandten ein, dass es auf Grundlage der durchschnittlichen chinesischen Einfuhrpreise wihrend
des UZU (Antidumpingzélle ausgenommen und zuziiglich der nach der Einfuhr angefallenen Kosten) keine
Zielpreisunterbietung bei den Einfuhren aus China gab, was darauf hindeute, dass die chinesischen Einfuhrpreise
bei einer Aufhebung der Manahmen auch nicht auf schidigende Preisniveaus festgelegt werden wiirden.

(225) Dieses Vorbringen basierte auf eine falschen Analyse. Erstens haben diese Parteien die Hohe der fur ihre
Berechnung herangezogenen nach der Einfuhr angefallenen Kosten (5,7 %) nicht belegt und keine diesbeziiglichen
Nachweise tbermittelt. Zweitens beruht diese Behauptung auf einem Vergleich der Durchschnittspreise ohne
Beriicksichtigung der verschiedenen Warentypen. Wie in Erwidgungsgrund 123 erldutert, wirden die
Einfuhrpreise der in die Stichprobe einbezogenen chinesischen ausfilhrenden Hersteller ohne die
Antidumpingzolle bei einem Vergleich auf Warentypebene jedoch die Verkaufspreise des Wirtschaftszweigs der
Union im Durchschnitt um 8,0 % unterbieten. Daher wird dieses Vorbringen zuriickgewiesen.

(226) Eine weitere interessierte Partei wandte ein, dass die Authebung des Antidumpingzolls wahrscheinlich nicht zu
einem erneuten Auftreten der Schidigung fithre; dabei ging sie von der Annahme aus, dass die Verkiufe auf dem
Unionsmarkt hauptsichlich im OEM-Segment erfolgen wiirden, in dem die Nachfrage vielmehr durch die
Fahigkeit der Lieferanten beeinflusst werde, die strengen Anforderungen der Automobilhersteller erfillen zu
konnen, und weniger durch den Preis. Diesbeziiglich gebe es keinen Kapazititsiiberschuss der chinesischen
ausfithrenden Hersteller in diesem Segment. Sie argumentierten, dass die EU-Automobilhersteller strenge
Anforderungen in Bezug auf die technischen Eigenschaften, die Qualitit, die Konsistenz, die Verldsslichkeit und
die Ndhe bei der Auswahl der Lieferanten hitten. Daher konnten die Kapazititsreserven auf dem chinesischen
Markt nicht einfach zu niedrigen Preisen in die Union verschifft werden, wenn die Mafnahmen aufer Kraft treten
sollten.

(227) Andere Parteien hatten dhnliche Einwidnde und argumentierten, dass der Wirtschaftszweig der Union einen
wesentlichen Marktanteil halten konne, da er als Lieferant von qualitativ hochwertigen technisch fortgeschrittenen
Waren wie ,Bright-Rddern“ wahrgenommen werde. Der Wirtschaftszweig der Union werde weiterhin gegeniiber
Einfuhren aus Drittlindern bevorzugt, insbesondere im anspruchsvolleren OEM-Segment.

(228) Die Untersuchung ergab, dass eine Reihe chinesischer Ausfithrer bereits groffe Rader und ,Bright-Rader” herstellen
und diese dhnliche Standards in Bezug auf Eigenschaften, Qualitit, Konsistenz und Verldsslichkeit erfiillen wie die
Unionshersteller und von den Abnehmern im OEM-Segment in der Union zertifiziert wurden. Die chinesischen
ausfihrenden Hersteller einschlieflich der nicht in die Stichprobe einbezogenen oder nicht mitarbeitenden
Hersteller sind bereits Lieferanten der Automobilhersteller sowohl fur ihre Anlagen in der Union als auch in
China. Daher ist die ortliche Nihe auch kein Hindernis bei der Zertifizierung, bei Ausschreibungen oder aus
technischer Sicht. Das Problem der ortlichen Nahe in Bezug auf Lieferzeiten kann leicht durch Logistiklosungen
wie Lager gelost werden und ist daher kein entscheidender Faktor, der verhindern wiirde, dass die chinesischen
Einfuhren zunehmen und eine erneute Schidigung auftritt. Dieses Argument wird daher zuriickgewiesen.

(229) Dieselbe Partei wandte auch ein, dass es keine vorhandenen Kapazititen im OEM-Segment gebe und dass die
Kapazititsreserven in China nur Aluminiumrader fir das AM-Segment betreffen wiirden. Dieser Einwand wurde
allerdings nicht durch Beweise belegt. Im Gegenteil, die Untersuchung zeigte, dass die Hersteller von
Aluminiumriadern sowohl fir das OEM- als auch fir das AM-Segment in denselben Produktionsanlagen
produzierten und daher ihre freien Kapazititen in beiden Segmenten gleichermafen nutzen konnten. Dies zeigt
sich, wie in Erwidgungsgrund 113 erldutert, in der Tat auch anhand der Tatsache, dass die chinesischen
ausfithrenden Hersteller zwischen dem UZ der Ausgangsuntersuchung und dem UZU vom AM-Segment in das
OEM-Segment wechselten. Daher wird dieses Argument zuriickgewiesen.
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(230) Laut einem chinesischen ausfithrenden Hersteller weichen die technischen Eigenschaften von durch den Wirt-
schaftszweig der Union hergestellten Aluminiumridern von denen ab, die von chinesischen Ausfithrern hergestellt
und verkauft werden. Dies wiirde dem Wirtschaftszweig der Union umfangreiche Vertrige mit Abnehmern in der
Union sichern, unabhingig davon, ob die Mainahmen aufgehoben werden oder nicht. Dartiber hinaus hitten die
langfristigen Vertrige der Unionshersteller mit OEM-Verwendern laut dieser Partei zur Folge, dass der Wirtschafts-
zweig der Union wahrscheinlich keine Verkaufsmengen und Marktanteile in der nahen Zukunft an Einfuhren aus
China verlieren wiirde und dass somit die chinesischen Einfuhren nicht steigen werden, wenn die Mafinahmen
aufler Kraft treten.

(231) Die Untersuchung zeigte, dass es keine oder nur geringe substanzielle Unterschiede zwischen Aluminiumradern
unterschiedlicher Herkunft einschlieflich China gibt und dass die Aluminiumrider grundsitzlich und unabhingig
von der Herkunft austauschbar sind. Es ist nicht ungewohnlich, dass Aluminiumrider von unterschiedlichen
Quellen gekauft werden, und die Untersuchung ergab, dass dieselben Abnehmer diese sowohl von dem Wirt-
schaftszweig der Union als auch von den chinesischen ausfithrenden Herstellern beziehen.

(232) In Bezug auf die Aussage, dass die langfristigen Vertrige des Wirtschaftszweigs der Union einen Anstieg der
chinesischen Einfuhren verhindern wiirden, zeigte die Untersuchung, dass die Vertrige zwischen den
Unionsherstellern und den jeweiligen Verwendern im Allgemeinen keine langfristigen verbindlichen Mengenver-
pflichtungen beinhalten. Daher sind die existierenden Vertrige als solche keine Garantie fiir die Aufrechterhaltung
der Verkaufsmengen, so wie dies dargestellt wurde.

(233) Die diesbeziiglichen Vorbringen dieser Partei wurden daher zuriickgewiesen.

(234) Eine andere Partei wandte ein, dass der Wirtschaftszweig der Union durch die Nachfrageverschiebung hin zum
OEM-Segment eine fithrende Position einnehmen konnte und dass Kapazititsengpasse des Wirtschaftszweigs der
Union nun zu einem betrichtlichen Lieferengpass auf dem Unionsmarkt fithren wiirden. Laut dieser Aussage wird
diese Situation voraussichtlich noch weit bis ins nichste Jahrzehnt andauern. Aullerdem habe der Wirtschafts-
zweig der Union selbst laut dieser und anderen Parteien eingerdumt, dass seine Auftragsbiicher bis 2019-2022
bereits voll sind, indem er geduflert habe, dass die Vertrage fiir die nichsten funf Jahre bereits abgeschlossen seien
und die vollstindige Kapazititsauslastung und rentable Preise daher bis mindestens 2022 gesichert seien. Laut
diesen Parteien habe die Verlagerung hin zum OEM-Segment dem Wirtschaftszweig der Union auch ermdglicht,
seine Verluste von 5 % im Jahr 2009 auf Gewinne von 10 % im UZU zu steigern. Auf dieser Grundlage fithre die
Aufhebung der Antidumpingmafinahmen wahrscheinlich nicht zu einem erneuten Auftreten der Schadigung.

(235) Vorstehende Aussage basierte auf einer Fehlinterpretation der Aussage des Wirtschaftszweigs der Union, dass in
den Auftragsbiichern Lieferungen fir 2019-2022 enthalten sind. Daraus geht jedoch weder hervor, dass diese
Auftragsbiicher voll waren noch dass bereits Vertrige firr die kommenden fiinf Jahre abgeschlossen worden
waren, sondern lediglich dass die Auftragsbiicher Lieferungen fir 2019 bis 2022 enthalten. Wie in
Erwdgungsgrund 232 erldutert, beinhalten die Vertrige zwischen den Unionsherstellern und den jeweiligen
Abnehmern keine langfristigen verbindlichen Mengenverpflichtungen. Auflerdem unterliegen selbst die Preise in
den laufenden Vertrigen regelmiRigen Uberpriifungen. Daher ist die Aussage, dass eine vollstindige Kapazitits-
auslastung vorliegt und mindestens bis 2022 rentable Preise sichergestellt seien, nicht belegt und wird
zurlickgewiesen. Schlieflich ist auch die Aussage nicht korrekt, dass die Steigerung der Rentabilitit des
Wirtschaftszweigs der Union auf die Verlagerung hin zum OEM-Segment zuriickzufithren sei. Wie in
Erwigungsgrund 143 erldutert, war das OEM-Segment wihrend des UZ der Ausgangsuntersuchung bereits das
wichtigste Segment des Wirtschaftszweigs der Union, in dem, wie in Erwidgungsgrund 106 der Durchfithrungs-
verordnung (EU) Nr. 964/2010 erwihnt, betrichtliche Verluste auch im OEM-Segment erlitten wurden. Daher
wird dieses Vorbringen zuriickgewiesen.

(236) Laut einer interessierten Partei sind die Produktionskapazititen der chinesischen ausfithrenden Hersteller aus dem
OEM-Segment fast vollstindig ausgelastet, sodass sie nur unwahrscheinlich ihre Verkiufe in die Union wesentlich
steigern werden, wenn die Antidumpingmafinahmen aufler Kraft treten sollten. Im Allgemeinen verursache selbst
eine Steigerung der Einfuhren aus China aufgrund des steigenden Verbrauchs in der Union keine bedeutende
Schidigung des Wirtschaftszweigs der Union, insbesondere angesichts der Tatsache, dass die Produktionskapazitit
des Wirtschaftszweigs der Union die Nachfrage in der Union nicht decken konne.

(237) Die von dieser Partei zur Stiitzung ihrer Aussagen vorgelegten Schitzungen fiir die Kapazititen Chinas
entsprachen jedoch nicht den Ergebnissen der vorliegenden Untersuchung, wie in den Erwdgungsgriinden 55 bis
74 dargestellt. Daher sind die Aussagen, dass es in China keine wesentlichen Kapazititsreserven gebe und dass die
Entwicklung des Unionsverbrauchs den Schaden abschwichen wiirde, wenn die Mafinahmen aufler Kraft treten,
zuriickzuweisen.

(238) Laut derselben Partei wird aullerdem erwartet, dass die chinesische Automobilproduktion zwischen 2015
und 2020 gemifl dem dreizehnten Fiinfjahresplan von 24,5 Mio. Stiick auf 30 Mio. Stiick steigen werde. Die
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Steigerung der Automobilproduktion fithre zu einem damit in Zusammenhang stehenden Anstieg der
chinesischen Nachfrage nach Aluminiumrddern und die chinesischen Hersteller wiirden daher eher ihre
inlandischen Verkiufe steigern als ihre Ausfuhren in die Union umleiten, sollten die Antidumpingmafinahmen
aufler Kraft treten.

(239) Wie in den Erwagungsgriinden 89 bis 91 dargestellt, wiirde eine Zunahme der Nachfrage nach Aluminiumridern
auf dem chinesischen Inlandsmarkt wahrscheinlich nicht die verfiigbaren Kapazititsreserven in China absorbieren,
obwohl tatsichlich ein enger Zusammenhang zwischen dem Automobil- und dem Aluminiumradermarkt besteht,
auch wenn man die betrichtlichen Preisunterschiede auf dem chinesischen Inlandsmarkt im Vergleich zum
Unionsmarkt betrachtet. Daher wurde dieses Vorbringen zuriickgewiesen.

(240) Verschiedene Parteien wandten ein, dass ein erneutes Auftreten der Schiddigung nicht wahrscheinlich sei, da der
Wirtschaftszweig der Union von dem welt- und europaweit wachsenden Verbrauch von Aluminiumrddern
unabhingig von der Steigerung der chinesischen Einfuhren in die Union profitieren wiirde. Dariiber hinaus wiirde
es die prognostizierte Verbrauchssteigerung den chinesischen ausfithrenden Herstellern ermdoglichen, ihre
Ausfuhren an den Unionsmarkt zu erhohen, ohne irgendeinen Preisdruck auszuiiben.

(241) Die Untersuchung ergab, dass wahrscheinlich betrichtliche Mengen von chinesischen Ausfuhren angesichts der
Attraktivitit des Unionsmarktes in die Union umgeleitet werden wiirden (Erwdgungsgriinde 75 bis 88).
Aufderdem gibt es hohe Kapazititsreserven in China, die ebenfalls auf den Unionsmarkt umgeleitet werden
konnten. Daher werden die chinesischen ausfithrenden Hersteller in der Lage sein, nicht nur den gesteigerten
Verbrauch zu absorbieren, sondern auch die Verkaufsmengen der Unionshersteller. Daher besteht auch in dem
Szenario eines gesteigerten Verbrauchs eine hohe Wahrscheinlichkeit, dass die chinesischen Ausfuhren die
Verkaufsmengen und den Marktanteil zum Nachteil des Wirtschaftszweigs der Union iibernehmen wiirden.
Dariiber hinaus werden die Preise, wie in Erwagungsgrund 191 beschrieben und mit den in Erwigungsgrund 192
beschriebenen Folgen, wahrscheinlich 8 % bis 30 % unter dem Niveau der Preise des Wirtschaftszweigs der Union
liegen, d. h., es wird mit Wahrscheinlichkeit erneut eine bedeutende Schidigung des Wirtschaftszweigs der Union
auftreten. Daher wird dieses Vorbringen zuriickgewiesen.

(242) Die Kommission kommt somit zu dem Schluss, dass die Schidigung des Wirtschaftszweigs der Union im Falle
des Auflerkrafttretens der Maflnahmen aller Wahrscheinlichkeit nach erneut auftreten wiirde.

G. UNIONSINTERESSE
1. Vorbemerkungen

(243) Nach Artikel 21 der Grundverordnung hat die Kommission gepriift, ob eine Aufrechterhaltung der bestehenden
Mafinahmen gegeniiber der VR China dem Interesse der Union insgesamt zuwiderlaufen wiirde. Bei der
Ermittlung des Unionsinteresses wurde allen betroffenen Interessen Rechnung getragen, darunter den Interessen
des Wirtschaftszweigs der Union, der Einfihrer, der Verwender und der Lieferanten des Wirtschaftszweigs der
Union (des vorgelagerten Wirtschaftszweigs).

2. Interesse des Wirtschaftszweigs der Union

(244) Die Untersuchung ergab, dass sich der Wirtschaftszweig der Union wihrend des UZU von der Schidigung
aufgrund der gedumpten Einfuhren aus China erholte. Sollten die Mafinahmen gegeniiber China jedoch
aufgehoben werden, wiirde die Schidigung jedoch wahrscheinlich erneut auftreten, da der Wirtschaftszweig der
Union gedumpten Einfuhren aus China in moglicherweise betrachtlichen Mengen ausgesetzt sein wiirde, die einen
hohen Preisdruck ausiiben wiirden. Dies wiirde aus den genannten Griinden wahrscheinlich zu einer
betrichtlichen Verschlechterung der Wirtschaftslage des Wirtschaftszweigs der Union fithren. Im Gegensatz dazu
wiirde die Aufrechterhaltung der Maflnahmen fiir Sicherheit auf dem Markt sorgen und dem Wirtschaftszweig der
Union ermoglichen, seine positive Wirtschaftslage zu bewahren und seine Investitionspline fortzufithren, um die
Produktionskapazititen zur Deckung der steigenden Nachfrage und fur die technische Entwicklung von
Aluminiumréidern zu erhéhen.

(245) Auf dieser Grundlage wurde geschlussfolgert, dass die Fortsetzung der geltenden Antidumpingmafnahmen im
Interesse des Wirtschaftszweigs der Union lage.

3. Interesse der Einfiihrer

(246) Achtzig bekannte Einfiithrer/Verwender wurden wihrend der Einleitungsphase kontaktiert. Elf Unternehmen
antworteten auf den Stichprobenfragebogen, von denen sechs Aluminiumréder aus China einfithrten.
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(247) Die Untersuchung zeigte, dass drei von diesen sechs Unternehmen tatsichlich Automobilhersteller waren, bei
denen Aluminiumrider fur die Herstellung von Automobilen zum Einsatz kamen, und daher als Verwender in
Betracht kamen, deren Situation in den Erwdgungsgriinden 250 bis 268 analysiert wird. Die Einfuhren der
tibrigen drei unabhingigen Einfithrer machten weniger als 2 % der Gesamteinfuhrmenge aus China wihrend des
UZU aus.

(248) Nur eine der von den genannten drei unabhingigen Einfithrern tibermittelten Antworten auf die Fragebogen war
hinreichend vollstindig, um fiir die Analyse herangezogen zu werden. Dieser Einfiihrer tdtigt seine Beschaffungen
von Aluminiumrddern auch bei Lieferanten auf anderen Drittlandmarkten und der Anteil des Umsatzes der
betroffenen Ware an seiner gesamten Tatigkeit war nur ein Teil davon. Daher kann davon ausgegangen werden,
dass die Zolle keine groffen Auswirkungen auf die Gesamttitigkeit dieses Einfiihrers in Verbindung mit
Aluminiumridern haben. Die Tatigkeiten in Verbindung mit Aluminiumriddern waren in der Tat rentabel.

(249) Daher gab es keine Hinweise darauf, dass die Aufrechterhaltung der Maffnahmen groffe negative Auswirkungen
auf die Einfithrer haben wiirde, die die positiven Effekte der Mafnahmen auf den Wirtschaftszweig der Union
tiberwiegen wiirden.

4. Interesse der Verwender

(250) An etwa 70 der Kommission bekannte Verwender wurden Fragebogen versandt. Sieben Automobilhersteller
tibermittelten eine Antwort auf den Fragebogen. Auferdem arbeitete ein Verband fiir Verwender und Einfithrer
von Aluminiumridern mit, die auf dem OEM-Markt verkauft werden. Keine weiteren Verwender arbeiteten an der
Untersuchung mit.

(251) Die Einfuhren der mitarbeitenden Verwender machten 50,4 % der gesamten Einfuhren aus der VR China in die
Union aus.

(252) Die Untersuchung ergab, dass die Automobilhersteller insgesamt nur in begrenztem Umfang von den
chinesischen Lieferanten abhingig sind und dass die meisten verwendeten Aluminiumrader von dem Wirtschafts-
zweig der Union gekauft wurden. Einige der mitarbeitenden Verwender fiihrten iiberhaupt keine Waren aus China
ein, einige fihrten weniger als 5 % ihres Bedarfs aus China ein und wiederum andere bis zu 10 % ihres Bedarfs.
Die Untersuchung ergab auflerdem, dass bestimmte Verwender das Verfahren der aktiven Veredelung fiir
Einfuhren aus China in Anspruch nahmen, wenn auch in beschrinktem Ausmaf, da sie das Endprodukt auf
Ausfuhrmarkten verkauften.

(253) Alle mitarbeitenden Verwender sprachen sich gegen die Mafnahmen aus, da sie Interesse an unterschiedlichen
Beschaffungsquellen hitten. Laut diesen Verwendern wiirden diese Mafnahmen sie abhdngig von einer
begrenzten Anzahl von Unionsherstellern machen. Die Untersuchung zeigte jedoch, dass Einfuhren aus anderen
Drittlindern existieren, insbesondere aus der Tirkei, die wahrend des Bezugszeitraums stiegen. Insgesamt nahmen
die Einfuhrmengen aus anderen Drittlindern in die Union um 35 % wihrend des Bezugszeitraums zu und stiegen
somit schneller als der Unionsverbrauch.

(254) Angesichts dieser Ergebnisse wird das Argument eines Mangels unterschiedlicher Beschaffungsquellen abgewiesen.

(255) Die europdischen Automobilhersteller wandten ein, dass die Aufrechterhaltung dieser Maflnahmen dem
Unionsinteresse zuwiderlaufen wiirde, da die Antidumpingmafinahmen die Wettbewerbsfahigkeit der Automobil-
hersteller in der Union negativ beeinflussen wiirden. Auferdem verfiige der Wirtschaftszweig der Union nicht
tiber ausreichend verfiigbare Produktionskapazitit zur Deckung der Nachfrage in der Union.

(256) Laut einer interessierten Partei fihre der Wirtschaftszweig der Union aufferdem Aluminiumrider aus China und
anderen Drittlindern ein, um die steigende Nachfrage seiner Abnehmer zu decken, der nicht allein durch die
Produktionskapazitit des Wirtschaftszweigs der Union gedeckt werden kann.

(257) Wie in Tabelle 7 in Erwdgungsgrund 137 gezeigt, lag die Kapazititsauslastung des Wirtschaftszweigs der Union
im Bezugszeitraum zwischen 88 % und 93 %. Die Untersuchung hat jedoch auch gezeigt, dass der Wirtschafts-
zweig der Union in eine Kapazititssteigerung investiert hat, um die gestiegene Nachfrage in der Union zu decken,
der den Erwartungen zufolge die genannten maoglichen Engpisse abschwichen wird. Diese Investitionen sollen in
Zukunft fortgesetzt werden.
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(258) Was die angeblichen Einfuhren des Wirtschaftszweigs der Union aus China und anderen Drittlindern angeht,
ergab die Untersuchung, dass die Unionshersteller in der Stichprobe lediglich vernachldssigbare Mengen an
Aluminiumridern eingefithrt haben und die Einfuhren aus der Schweiz und der Tiirkei erfolgten, nicht jedoch aus
China. Dies gilt auch fiir die iibrigen Unionshersteller, die laut den im Antrag verfiigbaren Informationen
Aluminiumrider in sehr kleinen Mengen eingefiihrt haben, d. h. weniger als 500 Stiick, was weniger als 1 % der
Unionsproduktion wihrend des UZU entspricht.

(259) Dariiber hinaus sei darauf hingewiesen, dass die Einfuhren aus anderen Drittlindern wiahrend des
Bezugszeitraums gestiegen sind und die Antidumpingmafnahmen daher die Verwender nicht daran hindern
sollten, Aluminiumrider aus der VR China einzufithren, sondern lediglich Verzerrungen beseitigen und gleiche
Wettbewerbsbedingungen fiir den Wirtschaftszweig Chinas und den Wirtschaftszweig der Union sicherstellen
sollten. Die diesbeziiglichen Vorbingen wurden daher zuriickgewiesen.

(260) Im Hinblick auf die Wettbewerbsfihigkeit des Wirtschaftszweigs der Automobilhersteller ergab die Untersuchung,
dass aufgrund des Verfahrens der aktiven Veredelung die Automobilhersteller in der Lage waren, die Zahlung von
Antidumpingzollen auf in fur Ausfuhrmirkte bestimmte Fahrzeuge eingebaute Aluminiumrider zu vermeiden.
Wihrend des Bezugszeitraums schwankten die Einfuhren aus der VR China im Rahmen des Verfahrens der
aktiven Veredelung zwischen 21 % und 28 % der gesamten Einfuhren aus der VR China.

(261) Laut denselben Parteien hat die kumulative Wirkung verschiedener geltender Antidumpingzolle auf verschiedene
Produktionskomponenten der Automobilhersteller wie Verbindungselemente, nicht rostenden Stahl, Walzdraht,
organisch beschichteten Stahl, hochfeste Garne und Molybdindrihte zusitzlich zu den Aluminiumradern negative
Auswirkungen auf ihre Situation.

(262) Die Untersuchung ergab, dass die Kostenauswirkung der Mafnahmen auf Aluminiumrdder mit maximal 0,2 %
begrenzt ist. Diese Schlussfolgerung basiert auf dem Ergebnis der aktuellen Untersuchung, dass Aluminiumrader
nur etwa 1 % der Fahrzeugkosten ausmachen. Daher wird das Argument einer signifikanten negativen
Kostenauswirkung als nicht wesentlich erachtet und zuriickgewiesen.

(263) In Bezug auf die kumulative Wirkung anderer geltender Antidumpingmafnahmen auf verschiedene Produktions-
komponenten haben diese Parteien keine spezifischen Belege diesbeziiglich vorgebracht. Die Untersuchung konnte
daher die Behauptungen nicht iiberpriifen und das Vorbringen musste zuriickgewiesen werden.

(264) Nach der Unterrichtung wandte eine interessierte Partei ein, dass der Mangel an verfiigbaren Kapazititen im
OEM-Segment aufseiten des Wirtschaftszweigs der Union und bei Lieferanten in Drittlindern betrichtliche
Auswirkungen auf die Automobilhersteller in der Union habe. Sie hitten keine andere Wahl, als chinesische
Aluminiumrider einzufithren und der geltende Antidumpingzoll habe direkte Kostenwirkungen auf diese
Einfuhren. Dariiber hinaus habe der Mangel an Kapazititen aufseiten des Wirtschaftszweigs der Union negative
Auswirkungen auf die Produktivitit und die Wettbewerbsfahigkeit der Automobilhersteller und die Kommission
habe filschlicherweise die Kostenauswirkung des Antidumpingzolls auf die Lage der Automobilhersteller nicht
beriicksichtigt.

(265) Die Untersuchung ergab, dass der Wirtschaftszweig der Union in eine Kapazititssteigerung investiert hat, um die
gestiegene Nachfrage in der Union zu decken und mogliche Engpisse abzuschwichen. Das Vorbringen in Bezug
auf den Mangel an Kapazititen wird daher zuriickgewiesen. Hinsichtlich der Kostenauswirkung ergab die
Untersuchung, wie in Erwidgungsgrund 262 erldutert, dass die Manahmen beziiglich Aluminiumridern eine sehr
beschrinkte Auswirkung auf die Gesamtkosten der Automobilhersteller haben, und daher wird dieses Argument
zuriickgewiesen. Da das Ziel und die Folge der Antidumpingmafnahmen nicht darin bestehen, die Anwender an
der Einfuhr von Aluminiumraddern aus der VR China zu hindern, stehen die von dieser Partei geltend gemachten
indirekten Kosten auch nicht direkt in Verbindung mit den Zéllen. Daher wird dieses Vorbringen zuriickgewiesen.

(266) Laut derselben Partei werden die geplanten Kapazititserweiterungen nicht ausreichen, um die steigende Nachfrage
bis 2020 zu decken, und der Wirtschaftszweig der Union habe die angebliche Kapazititssteigerung seinerseits
nicht belegt. In diesem Zusammenhang fragte die Partei auerdem, wie die Kommission nachgepriift hat, dass der
Wirtschaftszweig der Union in der Lage sein wird, die Nachfrage zu decken.

(267) Wie in Erwdgungsgrund 257 erldutert, hat die Untersuchung ergeben, dass der Wirtschaftszweig der Union in
eine Kapazititssteigerung investiert hat, um die gestiegene Nachfrage in der Union zu decken. Konkret wurden die
von den Unionsherstellern vorgebrachten geplanten Kapazititssteigerungen mit den Prognosen fiir die Automobil-
herstellung in der Union verglichen. Auflerdem wurden die prognostizierten und laufenden Investitionspline
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durch die Unionshersteller in der Stichprobe belegt. Diese Analyse zeigte, dass die vorgesehenen Kapazitdtsstei-
gerungen hoher waren als die erwarteten Nachfragesteigerungen in der Union im Zeitraum 2015-2018. Aus
Vertraulichkeits- und Geheimhaltungsgriinden kénnen die individuellen Investitionspline den interessierten
Parteien nicht offengelegt werden. Aus diesem Grund werden die Behauptungen, dass die Kapazititserweiterungen
nicht ausreichen werden, um die steigende Nachfrage zu decken, und dass der Wirtschaftszweig der Union die
vorgebrachte Kapazititssteigerung seinerseits nicht belegt habe, zuriickgewiesen.

(268) Auf dieser Grundlage wird der Schluss gezogen, dass die Beibehaltung der Mafnahmen keine nennenswerten
negativen Auswirkungen auf die Situation der Verwender hitte.

5. Interesse der vorgelagerten Wirtschaftszweige

(269) Die Fragebogen wurden an die Verbinde und der Kommission bekannten Lieferanten von Rohstoffen/Ausriistung
in die Union sowie an 28 der Kommission bekannte einzelne Lieferanten in der Union gesendet. Der Verband der
europdischen Aluminiumindustrie reichte Stellungnahmen ein.

(270) Der Verband der européischen Aluminiumindustrie merkte an, dass ein hohes Risiko der Uberkapazitit in China
bestehe und die wiederholten Dumpingpraktiken seitens chinesischer ausfithrender Hersteller einen signifikanten
negativen Effekt auf den Wirtschaftszweig der Union hitten, wenn die Antidumpingmafinahmen aufgehoben
werden wiirden. Dies wiirde wiederum die Produktion und Beschiftigung in der vorgelagerten Aluminiumwert-
schopfungskette negativ beeinflussen. Daher unterstiitzte dieser Verband die Verlingerung der aktuellen
Antidumpingmafinahmen.

(271) Daher wird der Schluss gezogen, dass die Beibehaltung der Mafnahmen im Interesse der vorgelagerten
Wirtschaftszweige wire.

(272) Eine interessierte Partei wandte ein, dass die Kommission die von den Automobilherstellern begriindete und
materiellen Beweise unrechtmifSig aufSer Acht gelassen habe und stattdessen die Schlussfolgerungen auf nicht
belegte Aussagen des Wirtschaftszweigs der Union gestiitzt habe. Die Kommission klirte wihrend der Anhorung
mit dem in Erwigungsgrund 10 genannten Anhorungsbeauftragten, dass alle vorgelegten Informationen
ausreichend beriicksichtigt wurden. Die von dem Wirtschaftszweig der Union vorgelegten Informationen wurden
tiberprift. Daher wurde dieses Vorbringen zuriickgewiesen.

6. Schlussfolgerung zum Unionsinteresse

(273) Auf der Grundlage der vorstehenden Ausfithrungen gelangte die Kommission zu dem Schluss, dass es keine
zwingenden Griinde dafiir gibt, dass die Aufrechterhaltung der Mafnahmen gegeniiber den Einfuhren von
Aluminiumridern mit Ursprung in der VR China dem Interesse der Union zuwiderlaufen wiirde.

H. SCHLUSSFOLGERUNG UND UNTERRICHTUNG

(274) Alle Parteien wurden iiber die wesentlichen Tatsachen und Erwagungen unterrichtet, auf deren Grundlage
beabsichtigt wurde, die geltenden Mafinahmen gegeniiber der VR China aufrechtzuerhalten. Nach dieser
Unterrichtung wurde ihnen ferner eine Frist zur Stellungnahme eingerdumt. Die Beitrdge und Stellungnahmen
wurden, soweit gerechtfertigt, gebithrend berticksichtigt.

(275) Aus den obengenannten Griinden sollten nach Artikel 11 Absatz 2 der Grundverordnung die Antidumping-
maflnahmen gegentiber den Einfuhren bestimmter Aluminiumrdder mit Ursprung in der VR China, die mit der
Durchfithrungsverordnung (EU) Nr. 9642010 eingefithrt wurden, aufrechterhalten werden.

(276) Der nach Artikel 15 Absatz 1 der Verordnung (EU) 2016/1036 eingesetzte Ausschuss hat keine Stellungnahme
abgegeben —

HAT FOLGENDE VERORDNUNG ERLASSEN:

Artikel 1

1. Es wird ein endgiltiger Antidumpingzoll eingefithrt auf die Einfuhren von Radern aus Aluminium fiir
Kraftfahrzeuge der KN-Positionen 8701 bis 8705, auch mit Zubehér, auch mit Reifen, mit Ursprung in der
Volksrepublik China, die derzeit unter den KN-Codes ex 8708 70 10 und ex 8708 70 50 (TARIC-Codes
8708 70 10 10 und 8708 70 50 10) eingereiht werden.
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2. Der endgiiltige Antidumpingzollsatz auf den Nettopreis frei Grenze der Europdischen Union, unverzollt, der in
Absatz 1 genannten Ware betrdgt 22,3 %.

3. Sofern nichts anderes bestimmt ist, finden die geltenden Zollvorschriften Anwendung.

Artikel 2

Bei Vorlage einer Erklirung zur Uberfiihrung von Einfuhren von Ridern aus Aluminium fiir Fahrzeuge der KN-
Position 8716, auch mit Zubehor, auch mit Reifen, die derzeit unter dem KN-Code ex 8716 90 90 eingereiht werden, in
den zollrechtlich freien Verkehr ist in das entsprechende Feld der Erklirung der TARIC-Code 8716 90 90 10
einzutragen.

Die Mitgliedstaaten unterrichten die Kommission monatlich tiber die unter diesem Code eingefithrte Stiickzahl und iiber
den Ursprung der Ware.

Artikel 3

Bei Vorlage einer Erklirung zur Uberfithrung der in den Artikeln 1 und 2 genannten Waren in den zollrechtlich freien
Verkehr ist im entsprechenden Feld der Erklarung die Stiickzahl der eingefithrten Waren einzutragen.

Artikel 4

Diese Verordnung tritt am Tag nach ihrer Veroffentlichung im Amtsblatt der Europdischen Union in Kraft.

Diese Verordnung ist in allen ihren Teilen verbindlich und gilt unmittelbar in jedem
Mitgliedstaat.

Briissel, den 23. Januar 2017

Fiir die Kommission
Der Prisident
Jean-Claude JUNCKER
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