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1. Einleitung

Ein unibersehbares Indiz dafur, dass die Einfllgseanichtstaatlicher Akteure auf Politik-
formulierungsprozesse in der Offentlichkeit imméirker wahrgenommen wird, ist unter
anderem die geradezu unuberschaubare Literatuindien vergangenen Jahren zu diesem
Thema publiziert wurde.

Diese Veroffentlichungen decken mittlerweile eitatie breites Spektrum unterschiedlicher
Untersuchungsgegenstande ab. Diese reichen unaUberblicksdarstellungen in Hinblick
auf die Entwicklung professioneller Interessenwtuing und die Organisation des aktuellen
Akteurs- und Adressatenfelds tber Darstellungemgewahiter Akteure in bestimmten Poli-
tikfeldern bis hin zu konkreten Strategiehandbichend ihren potenziellen Einfluss-
maoglichkeiten auf politische Institutionen.

Wichtige Autoren zum Thema politische Interessemvitiung und Lobbying in den USA
sind u. a. Jeffry M. Berry und sein Werk ,The Imglr Group Society“. Eine detaillierte Dar-
stellung zu Theorie, Organisation, Verflechtung @afluss von Interessengruppen auf poli-
tische Institutionen bietet die Aufsatzsammlung gTiolitics of Interests — Interest Groups
transformed*, die unter der Agide von Mark P. Peteaherausgegeben wurde. Ein weiterer
bedeutender amerikanischer InteressengruppenforgathRobert H. Salisbury, der die Ent-
stehung von Interessengruppen, insbesondere vdrméN@en, in den USA untersucht hat. In
diesem Zusammenhang setzt er sich, zusammen méns&ollegen John P. Heinz, Robert
Nelson und Edward O. Laumann mit dem engen Zusamirien und der Netzwerkbildung
von Parlamentsausschissen, (exekutiver) Burokuetee Interessengruppen in sogenannten
»iron triangles” auseinander.

Anthony Nowens analysiert in seinem StandardwedtgllLobbying- what Lobbyists want
and how to try to get it* die Rolle von Lobbyisteinre Strategien, Techniken und Be-
dingungen fir erfolgreiches Lobbying.

Gute Uberblicksdarstellungen zur europaischen éssamvermittiung liefern u. a. Irina Mi-
chalowitz, Rinus van Schendelen, Beate Kohler-Kaath der Brite Simon Hix. Speziell zum
Thema Lobbying seitens der Unternehmen, Nichtreggsorganisationen (NGOs) und Be-
rufsverbande sind die Untersuchungen von Justier@veod und Mark Aspinwell zu nennen.
Andrew McLaughlin und Jordan Grant befassen sictieinAufsatzsammlung ,Lobbying the
European Community“ — herausgegeben von Sonia MardyJeremy Richardson — unter
anderem mit der Entwicklung des europaischen Autbiverbands ACEA. Eine neuere Dar-

stellung europaischer Interessenvermittlung, dsititionen, Akteure und Fallstudien um-
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fasst, bietet die Aufsatzsammlung ,Lobbying the dpgan Union — institutions, actors and
issues” von David Coen und Jeremy Richardson.

Der Sammelband ,Lobbying the European Union — Cangsa Trade Association and Issue
Groups" von Robert Pedler und Rinus van Schendenden Schwerpunkt auf die Interes-
senvertretung von Unternehmen, Unternehmensverbanatk Nichtregierungsorganisationen
gegeniber den politischen Institutionen der Eusagbé@n Union. In der genannten Aufsatz-
sammlung ist insbesondere die Arbeit von Ruth Wehain Bedeutung, die in ihrer Analyse

die Umwelt-NGOs in der europdischen Sphare derrdagenvermittiung untersucht. Mit

Blick auf die deutsche Literaturlage zum Thema Lybd ist festzuhalten, dass eine Vielzahl
an Publikationen existiert, die Interessenverbanaeihr Verhaltnis zum Staat behandeln. In
diesem Zusammenhang sind u. a. die Vero6ffentlicaongn Thomas von Winter und Ulrich

Willems, von Martin Sebaldt und Alexander Stral3s®wie von Ulrich von Alemann zu nen-

nen. Uberblicksdarstellungen zum Thema politischieressenvermittiung auf deutscher Ebe-
ne bieten die Publikationen von Ulrich Willems ufdnette Zimmer, von Rudolf Speth und

Thomas Leif sowie von Peter Losche. Sie widmen, si@nn auch nur peripher, den Prinzi-
pien europdaischer Interessenvermittiung.

Obgleich eine Vielzahl an Publikationen zu den tsdleiedlichsten Dimensionen politischer
Interessenvermittlung existiert, die insbesondarehaauf europaischer Ebene die Bildung
von Netzwerken aufgreifen, mangelt es jedoch naehwer an qualitativen Fallstudien, die

explizit an der Schnittstelle zwischen industrieR¥axis und universitarem Hintergrund an-
gesiedelt sind und eine detaillierte Analyse dets@émeidungsfindungsprozesse in den politi-
schen Institutionen und den Interessenorganisatibetern.

Dieser Mangel ist insbesondere durch die beidegefalen Faktoren bedingt:

« Die Voraussetzung fur die Analyse eines Interessgretungsprozesses ist der Zu-
gang sowohl zu Vertretern politischer Institutionais auch zu Vertretern der be-
teiligten Interessengruppen. Erst der personlicbatékt mit entscheidenden Akteu-
ren und die Generierung relevanter Dokumente erictiggh es, Einblicke in den Pro-
zessverlauf zu erhalten, um sodann die relevanteéackeidungsverlaufe nicht nur
darstellen, sondern auch bewerten zu kdnnen.

* In diesem Zusammenhang ist ein weiterer FaktorBeteutung. Solange Interessen-
vertretungsprozesse noch nicht oder soeben erssaligssen (worden) sind, ist die
Informationsbereitschaft der am Prozess beteiligtkieure — sowohl von politischen

Institutionen als auch von Interessengruppen -t @ikkku grof3.
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Meine Tatigkeit in der politischen Abteilung der IMewagen AG ermoglichte es mir, die
genannten Schwierigkeiten zumindest teilweise zniimden.

Im Mittelpunkt der vorliegenden Dissertation stebtlann die Untersuchung des Politik- und
Interessenvertretungsprozesses anhand einer Balstlie zugleich die wichtigste legislative
Regulierung fur die europaischen Automobilherstetler vergangenen Jahre darstellt: die
Festlegung von CEEmissionsgrenzwerten flr neue Pkw in der Europ&isdJnion.

In diesem Zusammenhang muss zunachst darauf verwigsrden, dass die Bestrebungen
zur Verminderung von Cg&Emissionen bei Pkw in der Europaischen Union bisdie
1990er-Jahre zurtckreichen.

Zu diesem Zweck wurde Mitte der 1990er-Jahre eutmepdische Gemeinschaftsstrategie zur
Verminderung von C@Emissionen bei Pkw verabschiedet. Diese hatte Zigh die CQ-
Emissionen bei Neuwagen bis 2005, spatestens abe20l0 auf durchschnittlich 120 g
COy/km zu senken.

Wichtigster Eckpfeiler der europaischen Gemeingdsktahtegie war die Implementierung
einer Selbstverpflichtungserklarung, die die Eursg@ée Kommission mit dem europaischen
Automobilverband ACEA 1998 schloé®arin verpflichteten sich die europaischen Herstel
ler, die durchschnittichen CEEmissionen neuer Pkw bis 2008 auf 140 g.@ zu sen-
ken?

Im Rahmen des European Climate Change Progrdmmernahm die Europaische Kommis-
sion weitere politische MalRBhahmen, um den@@sstol3 im Stralenverkehr zu senken. Im
Kontext der Implementierung einer Arbeitsgruppe deurnicht nur ein Stakeholder-
Konsultationsprozess initiilert, sondern auch dengEr nachgegangen, wie die £0
Emissionen kiinftig am starksten reduziert werdemken. In diesem Zusammenhang erfolg-
te ebenfalls eine erste Uberprifung der Gemeintssiedtegie. Schon zu diesem Zeitpunkt
zeichnete sich jedoch ab, dass die europaischenfaltitindustrie das Ziel ihrer Selbstver-
pflichtungserklarung nicht einhalten konnte.

Im Februar 2007, als nunmehr — untibersehbar -Aalkeichen darauf hindeuteten, dass die

Automobilhersteller die Selbstverpflichtung verfemlwirden, prasentierte die Européische

1 vgl. KOM (95) 689 final.

2 Vgl. Empfehlung der Kommission vom 5. Februar 1999 itierMinderung der C@Emissionen von Per-
sonenkraftwagen (1999/125/EG) und ACEA: CommitmamtCQ-reductions from new passenger cars in the
framework of an environmental agreement betweeikthepean Commission and ACEA.

% Die Gemeinschaftsstrategie wurde in Form von jéhen Berichten von 1999 bis 2004 iiberpriift. DiBse
richte schlieBen auch Angaben (ber den durchstbingh CQ-Ausstol3 von Pkw seit 1995 ein.

* Das ECCP wurde als Initiative der Europaischen Kisgion zur Erfiillung des Kyoto-Protokolls initiieind

ist Teil der europaischen Umweltpolitik. Innerhalbs Kyoto-Protokolls haben sich die Mitgliedsstaater
Europdaischen Union dazu verpflichtet, ihre gesanttaibhausgasemissionen in einem Zeitraum von 2068
2012 um 8 % zu reduzieren.
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Kommission eine Mitteilung zur Begrenzung von £Emissionen bei Pkw.In dieser Mit-
teilung kindigte die Europdische Kommission an, sdase durchschnittichen GO
Emissionen bei neuen Pkw in der Europaischen Uhier2012 auf durchschnittlich 120 g
CO, gesenkt werden mussten. Dieses Ziel sollte duirsdndegislativen Vorschlag erreicht
werden.

Als im Dezember 2007ein entsprechender Verordnungsvorschlag prasemtigde, hatte
der Politikformulierungs- und Interessenvertretymiggess langst begonnen. Nichtstaatliche
Akteure, wie Interessenverbénde und -organisaticengsh dem Umwelt- und Automobil-
bereich, versuchten Einfluss auf die Ausarbeitueg)\derordnungsvorschlags zu nehmen.
Grundlegendes Merkmal der Verhandlungen war jedocht nur der Disput zwischen den
Umweltorganisationen und den Automobilherstellsemdern die tiefe Spaltung der européi-
schen Automobilindustrie, hervorgerufen durch dmteuschiedlichen Produktionsstrukturen
der einzelnen Hersteller.

Wahrend in Frankreich, aber auch in Italien in Begel kleine und leichte Pkw gebaut wer-
den, die wenig C@emittieren, spielt in Deutschland die Produktian\schweren und gro-
Ren Pkw mit entsprechend hoheren,{Emissionen eine wesentliche Rolle.

Die grundlegende Frage, wie hoch die kunftige Lrastgeilung zur Verminderung der GO
Emissionen zwischen den europaischen Herstellesgestaltet werden sollte, blieb jedoch
nicht nur auf den Disput zwischen den europaischetomobilherstellern beschrankt, der
sich insbesondere innerhalb des europaischen Altibredbands ACEA herauskristallisierte.
Sie hatte auch unmittelbar Auswirkungen auf diesEimtidungsfindung und Konfliktlésung
in den formal am Prozess beteiligten européaischstitutionen: in der Kommission, im Rat

und im Parlament.

® Vgl. KOM (2007) 19. Es fiihrte jedoch nicht nur dierfehlung der Selbstverpflichtungserklarung zoeei
rechtlichen Regelung. Die Mitteilung der EuropéaachiKommission war eingebettet in das integrierterBie-
und Klimaprogramm der Europdaischen Union. In dieg@mtext verpflichtete sich die Européische Komriniss
on, den Treibhausgasausstol3 bis 2020 um 20 % kerseBieses Ziel sollte durch drei MalRnahmen enteic
werden: durch die Herstellung eines wirklichen Emesinnenmarktes, durch die beschleunigte Umstglurf
Energietrager mit einem niedrigen &Bussto3 und durch eine effiziente Energienutzungdiesem Zusam-
menhang sollte nicht nur der Anteil an erneuerb&mergien um 20 % steigen und der Anteil an Bidktaffen
von 10 % erhdht werden, sondern es war auch vadngaseschnell kraftstoffsparende Fahrzeuge einzefith
(vgl. ,Kommission legt integriertes Energie- undidapaket zur Emissionsminderung im 21. Jahrhundmtt
IP/07/29).

®vgl. KOM (2007) 856.

" Da die CG-Regulierung durch das Mitentscheidungsverfahretsciieden wurde, waren insbesondere die
Verhandlungen in Rat und Parlament von Bedeutung.
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Dartber hinaus wirkte der genannte Konflikt auchdie nationale Ebene zurtick und fuhrte

nicht nur zu einer starken Emotionalisierung debd@te, sondern auch zu der Einflussnahme
der politischen Eliten der wichtigsten automobilfuzierenden Landér.

Nur ein Jahr spater, nachdem die Kommission demrdaungsvorschlag prasentiert hatte,

einigten sich Rat und Parlament im Dezember 200&i@me gemeinsame Verordnung. Der

gefundene Kompromiss wich jedoch in weiten Teilen dem urspringlichen Vorschlag der

Kommission ab und zeigt zum Teil sehr deutlich Riealisierung der Interessen der deut-

schen Automobilindustrie.

Ubergeordnetes Ziel der Dissertation ist:
« Rekonstruktion eines politischen Interessenveramgsprozesses, als Element der Po-
litikfeldanalyse, an der Schnittstelle zwischenusidie und Wissenschaft

Inhaltliche Ziele, die mit der Dissertation verbunden sind:
* Analyse und Darstellung der wichtigsten Entwicklengeuropaischer Gemeinschafts-
politik zur Reduzierung von CEZEmissionen bei Pkw
» Aufzeigen von Bedingungen fir einen erfolgreichetelessenvertretungsprozess der
deutschen Automobilindustrie, unter besonderer @esightigung des deutschen Au-
tomobilverbands VDA und des europaischen Automeblidands ACEA
* Analyse der institutionellen Kontexte, unter besned Berticksichtigung des Politik-

formulierungsprozesses auf deutscher Ebene, déneun Problemlésung fuhrten

Um die genannten Ziele zu erreichen, wurden sodarfolgende Fragen gestellt:

1. Wie kam es zu der Ausarbeitung eines legislativersthlags und wie gestaltete sich
die bisherige Politik der Vermeidung von &Reduktionen in der Européischen Uni-
on?

2. Welche spezifischen Voraussetzungen existiertemitddie deutsche Automobil-
industrie ihre Interessen durchsetzen konnte? \BeRiblle spielte der nationale Ent-
scheidungsfindungsprozess bei der Durchsetzung limeressen? Welche Bedeutung
spielte der deutsche Automobilverband VDA im Veigiezu dem europaischen Au-
tomobilverband ACEA? Warum gelang es den Umwelisneden nicht, ihre Interes-

sen durchzusetzen?

8 Mit den wichtigsten automobilproduzierenden Lamdsind Deutschland, Frankreich, Italien und Grofbri
nien gemeint, die zugleich auch die gréRten eusapé@in Mitgliedsstaaten darstellen.
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3. Welche institutionellen Kontexte fuhrten zu einarifliktiésung? Welche Rolle spiel-
ten in diesem Zusammenhang die nationalen polegisdiliten? Wie verliefen die
Diskussionen in der Europaischen Kommission, im @at im Européischen Parla-

ment? Welche nichtinstitutionellen Faktoren beeisdten die C@Gesetzgebung?

1.1. Der theoretische Bezugsrahmen: Einleitende Barkungen und Forschungsstand

Mit Hilfe der im Folgenden dargestellten theordtese Implikationen sollen die von mir ge-
stellten Fragen beantwortet werden kénnen.

Strukturell sind die Ausfuhrungen der vorliegendebeit in zwei Phasen des Policy-Zyklus
eingebettet: in das Agenda-Setting und in die R@tmulierung.

Im Kontext des Agenda-Setting-Prozesses wird esyster Linie darum gehen, welche Ent-
wicklungen dem legislativen Vorschlag der EU-Komsies zur Begrenzung von GO
Emissionen bei Pkw vorangegangen waren. Diese Ausfigen tragen insbesondere dem
Gedanken Rechnung, ein mdglichst umfassendes Bl wbrliegenden Interessenver-
tretungsprozesses zu skizzieren. Dartber hinagg da@ Darstellung fir ein besseres Ver-
standnis des eigentlichen Politikformulierungspesss.

Im Mittelpunkt der Arbeit steht jedoch die zweitbaBe des Policy-Zyklus, der Prozess der
Politikformulierung. Mit seiner Hilfe wird es mdgh, Entscheidungsverlaufe und Konflikt-
linien zu rekonstruieren. In diesem Kontext solilesbesondere die inhaltliche Komplexitat,
die Vielfalt politischer Initiativen und der hohenpassungsdruck eines Interessenvertretungs-
prozesses verdeutlicht werden.

Der eigentliche theoretische Bezugsrahmen der Alileiet jedoch die akteurzentrierte Poli-
cy-Forschung — und darin eingebettet — der Ansatz akteurzentrierten Institutionalismus
und die Netzwerkanalyse.

Im Kontext des akteurzentrierten Institutionalismassen sich die beteiligten Akteure, ihre
Positionierungen, Interessen bzw. Praferenzenhnednstitutionellen Kontexte darstellen.

Die Theorie des akteurzentrierten Institutionalisnfungiert als analytischer Ansatz zur Be-
waltigung von Policy-Konflikten. Mit ihrer Hilfe kan erlautert werden, dass insbesondere
spezifische institutionelle Arrangements (intertimaaler politischer Eliten, die neben den
offiziell am Prozess beteiligten politischen Ingiibnen der EU bestanden, als wesentliche
Impulsgeber flir eine Problemlésung fungierten.

Im Hinblick auf die Forschungslage zum akteurzenten Institutionalismus ist zu konstatie-

ren, dass diese, im Gegensatz zur Netzwerkanalyeagiger ausgepragt ist. Eine Erklarung
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dafur ist, dass es sich bei diesem gedanklicherstakt dezidiert um einen theoretischen
Ansatz handelt.

Greift man allerdings die weitergehende theore@sBrebatte auf, die sich auf die unter-
schiedlichen Schulen des Neoinstitutionalismusédbeziin dessen Tradition auch der Ansatz
von Renate Mayntz und Fritz Scharpf steht, so l&&$t nattrlich an dieser Stelle auf eine
ganze Reihe von Untersuchungen verwefsen.

Gleichwohl bildet der Ansatz von Mayntz und Schagjpfe wichtige Basis bei der Erklarung
des Untersuchungsgegenstands, sodass auf ihn, weoh es an einer forschungs-
theoretischen Auseinandersetzung mit ihm mangieht nerzichtet werden karifi.

Der Ansatz des akteurzentrierten Institutionalisrfurgjiert zwar als ein Baustein, reicht je-
doch nicht aus, um ein weiteres Phanomen der gerigen Fallstudie, zumindest ansatz-
weise, zu erlautern. Es stellt sich namlich diegBravarum es insbesondere der deutschen
Automobilindustrie gelang, einen grof3en Teil iHr@eressen durchzusetzen. In diesem Sinne
argumentiert auch Kassim: ,(...) in contrast to othevdels in political science which con-
centrate in the role of institutions, the policytwerks approach takes into account the part
played by private as well as public actors, infdramwell as formal relationships® (Kassim
1994:19).

In diesem Zusammenhang wird auch deutlich, wie tigdiir einen erfolgreichen Interessen-
vertretungsprozess nach wie vor die Verbindung deatschen und europaischen Ent-
scheidungsstrukturen bleibt. Der Rekurs auf dieziNetkanalyse dient dabei als ent-
sprechendes Erklarungsmuster, da sie insbesonddrali@ spezifischen Entscheidungs-
strukturen auf europaischer Ebene anwendbar istRPegerson 2003:3).

Anders als der akteurzentrierte Institutionalisrexistiert insbesondere im Kontext der politi-
schen Netzwerkanalyse mittlerweile eine betradiglidnzahl an Publikationer.

Wichtige Vertreter der britischen Schule, die dieté&ysuchungen zahlreicher nachfolgender

Analysen beeinflusst haben, sind die ErgebnisseRloodes und Marsh, die in ihren Unter-

® Zu nennen sind in diesem Zusammenhang unter andgireAutoren Rosemary Hall und Peter Taylor, dée d
drei unterschiedlichen Schulen des Neoinstitutignais analysieren: den soziologischen, den histogis und
den Rational-Choice-Neoinstitutionalismus. Weseh#i Vertreter des soziologischen Neoinstitutionalis
sind James March und Johan Olsen. Sven Steinmdatideen Thelen gelten als wesentliche Reprasestant
der Schule des historischen Neoinstitutionalismaiglas C. North steht in der Tradition des RatigBiaoice-
Neoinstitutionalismus, dem auch der Ansatz desuakémtrierten Institutionalismus von Renate Mayaid
Fritz Scharpf zuzuordnen ist.

1% Eine Ausnahme bildet die Dissertation von EvaahéiHedderich, die einen europaischen Normungsgsoze
analysiert. In ihrem theoretischen Teil beziehh gl Autorin sowohl auf die Netzwerkanalyse alshaauf den
akteurzentrierten Institutionalismus.

* Einen guten Uberblick tber die Entwicklung der egrkanalyse, auch in Abhangigkeit von nationalen B
sonderheiten, bietet nicht nur Marsh in seiner Atflsammlung ,Comparing Policy Network", sonderntauc
Mark Thatcher in seinem Beitrag ,The DevelopmenPoficy Network Analysis. From modest origins tceov
arching frameworks".
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suchungen u. a. das Netzwerk in der britischen watgthaftspolitik untersucht haben, das
iiber einen langen Zeitraum fiir eine stabile Pdlittvicklung sorgté?

John Peterson analysiert, aufbauend auf dem KonoepRhodes und Marsh, die Netzwerk-
theorie auf europdischer Ebene. Er betont, dabesasmidere aufgrund spezifischer politischer
Strukturen und des institutionellen Kontextes deropaischen Union die Bedeutung von
Netzwerken zunimmt Eine weitere Vertreterin der britischen Schulds&iieth Bomberg,
untersucht anhand der Richtlinie zur Harmonisieruog Emissionsgrenzwerten fur kleine
Pkw** und der Verpackungsrichtlinie Ende der 1980erglatie Strukturen von Issue-Netz-
werken und ihren Einfluss auf politische Entschegkn in der europdischen Umwelt-
politik.*

Ebenfalls am Beispiel der Verpackungsrichtlinieemsticht Fiona Nunan Netzwerke inner-
halb der europaischen Umweltpolitik (vgl. Nunan 9P9hr Fokus liegt jedoch nicht so sehr
auf den Policy Outcomes, die innerhalb von Netzewrrgroduziert werden, sondern auf de-
ren Wandlungsfahigkeit innerhalb von Politikfornaulingsprozessen.

Fur die vorliegende Dissertation waren — insbesantie die theoretische Darstellung — Uber
die genannten Autoren hinaus die Arbeiten von Audrégee Windhoff-Héritier (1987), Frans
van Waarden (1992), Patrick Kenis und Volker Scatheie(1991) von Bedeutung.

12 Second they argue that the structure of netwaffects policy outcomes. For example, they sugtiestthe
existence of a tight policy network constrains gplagenda and tends to result in policy continuliye best
example in Britain is the way in which very clogdations between the Ministry of Agriculture, Fisks and
Food and the National Farmers™ Union underpinnedley of high production and high subsidies foep®0
years from the 1930s (see Smith 1992)" (Marsh 18B8:n diesem Zusammenhang ist auch das Standdedwe
von Rhodes und Marsh ,Policy networks in britistvggmmment” zu nennen.

13 Dabei fiihrt er drei Faktoren an: ,First the EUais extraordinarily differentiated policy sectorisias re-
gional development or external trade policy (Sgcond, EU policy-making resembles supranationétypo
making in other international organisations, sushttee World Trade Organization or International Mizmy
Fund, in that much of it is highly technical (..Third, EU policy-making is underpinned by an eatdinarily
complex labyrinthe of committees that shape potipyions before are set by overtly political deadisiakers
such as the college of Commissioners, Council afistérs or European Parliament (EP)" (Peterson 200

der Auseinandersetzung mit den Ausfiihrungen voerBat betont Kassim jedoch, dass gerade die Fuidit
Fragmentierung und die Institutionenstruktur derdpédischen Union die Netzwerkanalyse erschwereh (vg
Kassim 1994:20).

! Diese sogenannten kleinen Pkw haben einen Hubvaananter 1,4 Litern

'3 In der von Bomberg untersuchten Fallstudie gelsmdem damaligen Umweltkommissar, Carlo Ripa di-Mea
na, auch aufgrund des Drucks von Umweltverbanden,Riat von der Implementierung strengerer Emissions
grenzwerte zu Uberzeugen. Darliber hinaus spra¢h aich das Parlament fiir strengere Grenzwerte aus.
Gleichwohl war das Mitentscheidungsverfahren zisetie Zeitpunkt noch nicht implementiert (vgl. Bonper
1998).
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1.2. Die Gliederung der Dissertation

Der erste Teil der Dissertation vermittelt zunacesten allgemeinen Uberblick Uber die
wichtigsten, am Prozess beteiligten europdischstittionen: Europaisches Parlament, Rat
der Europaischen Union und Européaische Kommission.

Der zweite Teil der Dissertation stellt die hissachie Entwicklung der Gemeinschaftspolitik
zur CQ-Reduzierung von Pkw in der Europaischen Union @&mginnend mit den ersten
Schritten einer Gemeinschaftspolitik zur Reduzigratler CQ-Emissionen in den 1970er-
Jahren fuhrt er Uber die Drei-Saulen-StrategieEappaischen Union in den 1990er-Jahren
bis hin zur Uberwachung der europaischen Gemeiftsstrategie von 1999 bis 2004.
Aufgrund der besonderen Bedeutung der Selbstvenpdingserklarung der europaischen Au-
tomobilhersteller fir die Drei-Saulen-Strategie wald Voraussetzung fur die Ausarbeitung
der Verordnung wird diese Erklarung ausfuhrlichUlo&sichtigt. Der zweite Teil der Dis-
sertation endet mit dem Stakeholder-Konsultatioosgss der Européaischen Kommission in
den Jahren 2005 und 2006. Dazu zahlen sowohl disti€oierung der ECCP-Arbeitsgruppe
als auch die Sitzungen der Expertenkommission 2ardiese Darstellung kann schon als
erster Teil des Agenda-Setting-Prozesses beweretilen. Da der Schwerpunkt der Dis-
sertation jedoch auf dem Prozess der Politikforenuhg liegt, bleibt der Agenda-Setting-
Prozess auf diese Darstellung beschrankt und imaglimicht den Meinungsbildungsprozess
der politischen Offentlichkeit.

Der dritte Abschnitt der Dissertation behandelt Beginn des Politikformulierungsprozesses
zur Festlegung von GdGrenzwerten fur neue Pkw in der Européischen UrimnFokus der
Analyse steht zunachst das Jahr 2007. Dieser BeilDissertation beginnt mit der An-
kindigung der Europaischen Kommission, einen latjign Vorschlag auszuarbeiten. In
diesem Zusammenhang werden auch erste Unstimnegkeiherhalb der Kommission und
die kontroversen Reaktionen auf die Prasentatieni@ordnungsvorschlags skizziert. Wei-
terhin werden die Verhandlungen im Rat und im E&areghen Parlament analysiert. Dies ist
darum von Bedeutung, da somit erste Konfliktliniewd Stimmungstendenzen innerhalb der
europaischen Institutionen dargestellt werden kinBariber hinaus findet auch das Impact
Assessment der Europaischen Kommission Einganigibitersuchung®

Die Analyse des Jahres 2007 — und somit der drétleder Dissertation — endet mit der Dar-
stellung und Erlauterung des VerordnungsvorschiigysKommission zur Festlegung von

CO,-Emissionsgrenzwerten fur neue Pkw in der Europ&isdJnion. Im Kontext der Prasen-

6 Das Impact Assessment der Europaischen Kommigstoinsofern von Bedeutung, da es unterschiedliche
Szenarien zur Reduzierung von £Bmissionen und deren 6konomische Auswirkungenrsngét.
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tation des Verordnungsvorschlags werden einmal mehkontroversen Stimmen, aber auch
die Unstimmigkeiten innerhalb der Europaischen Kassion deutlich.

Im vierten Teil der Dissertation werden die wedehdn Akteure — sowohl auf deutscher als
auch auf européischer Ebene — analysiert und ibséiénen erlautert. Dazu z&ahlen nicht nur
die relevanten politischen Institutionen auf eursgider und deutscher Ebene, sondern auch
die nichtstaatlichen Akteure aus dem Umwelt- undoMobilbereich. Zunachst werden Rat
und Parlament und deren jeweilige Rolle im Poldikfiulierungsprozess dargestellt. Uber die
wesentlichen Gremien der Entscheidungsfindung lsinserden zugleich bedeutende Kon-
fliktlinien der Institutionen untersucht, die Einfls auf den Politikformulierungsprozess hat-
ten.

Sodann werden auf nationaler Ebene das Bundeskamtleund das Bundesumwelt-
ministerium im Allgemeinen betrachtet; im Besondeverd die jeweilige Rolle der Bundes-
kanzlerin und des Bundesumweltministers untersudl@se Analyse ist insbesondere unter
zwei Gesichtspunkten von Interesse: zum einen anfyder wesentlichen Bedeutung der
Bundeskanzlerin und des Bundeskanzleramts in dexeBs; zum anderen war die Arbeits-
ebene des Bundesumweltministeriums fur die Potitikiulierung in der Ratsarbeitsgruppe
Umwelt zustandig. Ein weiterer interessanter Aspekd die Frage sein, in welchem Inter-
aktionsverhaltnis das Bundeskanzleramt und das @&umdweltministerium zueinander stan-
den. Die politischen Institutionen werden auch umter Fragestellung untersucht, welche
Rolle sie fur die Interessenvertretung der deutséhigomobilindustrie spielten.

Schliel3lich werden im vierten Teil der Dissertatianch die wesentlichen nichtstaatlichen
Akteure vorgestellt. Auf deutscher Ebene war dies Werband der Automobilindustrie
(VDA), auf europdischer Ebene die European Autoteollanufacturers’ Association
(ACEA). Im Mittelpunkt der Analyse stehen nicht rilie Verbandspositionen, sondern auch
die Frage, welche Auswirkungen die Spaltung deogdischen Automobilhersteller fur die
ACEA implizierten. In diesem Zusammenhang wird ¢aks analysiert, warum der VDA,
auch im Vergleich zum ACEA, eine wesentliche Rafledem Politikformulierungsprozess
einnehmen konnte.

Dieser Teil endet mit der Darstellung der wichtggstymweltorganisationen, die in den Poli-
tikformulierungsprozess involviert waren. In dies@umsammenhang werden nicht nur die
Positionen der Umweltverbande erlautert; es wigb@sondere untersucht, mit welchen Mit-
teln Umweltverbande Interessenvertretung betretlmehwarum sie es nicht vermochten, ihre

Interessen durchzusetzen.
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Nachdem die wesentlichen Akteure in dem vierterl dargestellt wurden, steht im Mittel-
punkt des fiinften Teils das Jahr 2008 des Politiktdierungsprozesses.

Mithilfe einer chronologischen Darstellung werdeie dvesentlichen Entwicklungen bis zu
der Kompromissfindung skizziert. In diesem Zusamiagy werden nicht nur wesentliche
Plenardebatten und Ausschusssitzungen des Eurbpaistarlaments erdrtert, sondern auch
die Politikformulierung innerhalb des AusschusseisStandigen Vertreter des Rats.

Von grundlegender Bedeutung ist jedoch nicht nar@rstellung der Entscheidungsfindung
in den formal am Prozess beteiligten politischestifutionen; es soll sodann die Intervention
der nationalen politischen Eliten in dem Proze&suegrt werden. In diesem Zusammenhang
wird unter anderem der deutsch-franzdsische Komorom Juni 2008 analysiert, der eine
grundlegende Rolle in dem Prozess spielte. Einéeveeintervention der Staats- und Regie-
rungschefs erfolgte im November 2008 im Kontext Bieloggesprache zwischen Parlament,
Rat und Kommission. Die Intervention der Staatsd Regierungschefs und die Triloggespra-
che leiten sodann das Ende des fiinften Teils oeseltation ein. Abschliel3end werden noch
einmal die Reaktionen der beteiligten Akteure miciBauf den Kompromiss erlautert und es
wird ein Vergleich angestellt, welche Positionen Aetomobilhersteller und der Umweltver-
bande Eingang in die Verordnung gefunden haben.

Eine Zusammenfassung der Ergebnisse erfolgt saddform eines Fazits.

7 Dieser wird chronologisch — bis zu einer Einiguwgschen Rat und Parlament im Dezember 2008 — achg
zeichnet. Die chronologische Darstellung ist demigéexitat des Prozessggschuldet, da insbesondere gegen
Ende des Prozesses eine Vielzahl an Kompromisdvégen prasentiert wurde.
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2. Der theoretische Bezugsrahmen: Ausfuhrliche Bemleungen

Nachdem ich schon einige Punkte zu dem theoretsklitergrund der vorliegenden Arbeit

erlautert habe, wird der theoretische Bezugsrahmerausfuhrlich dargestellt.

2.1. Der Policy-Zyklus

Die Darstellung eines politischen Problemverarlmggprozesses in Form eines Politikzyklus
tragt der dynamischen und prozessorientierten Bktisp der Politikfeldforschung Rechnung
(vgl. Windhoff-Héritier 1987:64).
Der Policy-Zyklus ist idealtypisch zu verstehen Ridicy-Prozesse in der Regel zeitlich nicht
genau determiniert sind. Sodann wird ein PolicyzBss in der Regel in vier Phasen unter-
teilt:

e Problemwahrnehmung und Agenda-Setting,

» Politikformulierung und Entscheidung,

* Implementation,

» Evaluierung und Terminierung.

2.1.1. Problemwahrnehmung und Agenda-Setting

Zunachst muss ein politisches Problem als solcheghaupt erkannt werden, sodass es in den
Fokus der Aufmerksamkeit tritt und die Motivationtgteht, dass es geltst werden soll. Die
Identifizierung eines handlungsrelevanten Probléemgliziert jedoch gleichzeitig die Aus-
grenzung anderer potenzieller Fragen. Sie werdedem,(...) Vorhof der politischen Ent-
scheidung nicht eingelassen“ (Windhoff-Héritier I9%). In der Regel ist an einer Problem-
definition immer eine Vielzahl von gesellschaftichGruppen, Individuen und Institutionen
beteiligt und oftmals kann nicht immer eindeutigggardnet werden, wer in erster Linie daran
beteiligt war, ein Problem in das offentliche Bestsgin zu tragen. Dabei ist zunachst von
Bedeutung, dass ein gesellschaftliches Problem paltisch-administrativ zu I6sen ist. Erst
durch diese Voraussetzung wird es zu einem PolioplEm (vgl. Windhoff-Héritier
1987:68). Der Prozess der Problemdefinition und dier Agenda-Settings, also das Setzen
eines Problems auf die politisch-administrative dsaydnung, unterscheiden sich von-
einander. Oftmals erfolgt der eigentliche Agend#iSgProzess, im Gegensatz zum Prozess

der Politikformulierung, nicht unter den Augen daffentlichkeit: ,So kommt es haufig vor,
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dass Agenda-Setting innerhalb eines Zirkels voneBErp, Interessengruppen und/oder der
Ministerialblrokratie stattfindet und die Offentlieeit nur am Rande oder iiberhaupt nicht
beteiligt ist* (Jann/Wegrich 2003:84).

Die Phase der Politikformulierung lasst sich nidatstellen, ohne darauf einzugehen, wie
sich der Weg dorthin entwickelt hat. Grundlegend waliesem Zusammenhang zunéchst die
Ausarbeitung einer Gemeinschaftsstrategie der Eisopen Union zur Verringerung der
CO,-Emissionen bei Pkw und — damit verbunden — didosPeérpflichtungserklarung der
europaischen Automobilhersteller. Somit fand eistesr Agenda-Setting Mitte der 1990er-
Jahre statt, was sich schlief3lich an der Selbdtidrungserklarung der europaischen Auto-
mobilindustrie manifestiert® Mit den Berichtsjahren von 2000 bis 2004 — zur fgbigung
der Gemeinschaftsstrategie — riickten die Bestredrunagr CQ-Verminderung in den Hinter-
grund, blieben aber von Bedeutung. Der Agenda+®eRrozess, der zur Ausarbeitung der
Verordnung vom Dezember 2007 fiihrte, begann sdidreihit der Implementierung einer
ECCP-Working Group in den Jahren 2005 bis 2006.

Im Februar 2007 stellte die EU-Kommission eine #iting in Hinblick auf eine neue Strate-
gie zur Verminderung von GEEmissionen bei Pkw vor, in der (einige) wesendiétkdaten
des Verordnungsvorschlags dargestellt wurddm Dezember desselben Jahres prasentierte
sie ihren Verordnungsvorschlag zur Festlegung vOg-QGbergrenzen fir Pkw. Mit ihrer An-
kindigung, einen Verordnungsvorschlag auszuarheited der Prasentation des Verord-
nungsvorschlags im Dezember 2007 fungierte die Bdiission als Agenda-Setter und

ebnete damit den Weg fur den Prozess der Politikiberung.

2.1.2. Politikformulierung und Entscheidung

Die Politikformulierung und Entscheidung beschrai@ Phase, in der — basierend auf der
Interaktion verschiedener staatlicher und nichtbth®r Akteure — Gesetze, Verordnungen
oder Programme entstehen: ,In der Politikformulrgrziehen die politischen Entscheider all
die Faden, die vorbereitend geknupft und gespammten waren, zusammen. Eine Policy
wird beschlossen. Informationen werden gesammaeltuendichtet, die sodann einem politi-
schen Organ zur Entscheidungsfindung vorgelegt everdAus Konflikt- und Ent-
scheidungsprozessen geht schlief3lich eine Mehemestisheidung hervor, die dem Programm

18 Die damaligen Bestrebungen zur Verminderung vor-Eissionen bei Pkw gingen jedoch zunachst vom Utmviris-
terrat der Europdaischen Union aus.

19 Die Uberlegungen der Europaischen Kommission, HeibhausgasausstoR bis 2020 um 20 % zu senkesfiesphatiir-
lich auch eine Rolle bei der Festlegung von,&missionsgrenzwerten in der Europaischen Union.
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einen rechtlich-verbindlichen Charakter und Legitén verleiht® (Windhoff-Héritier
1987:74).

Diese Phase bildet den eigentlichen Kern der \gghelen Untersuchung. Nur durch die Re-
konstruktion des C@Politikformulierungsprozesses lasst sich aufzeigeie sich die Ent-
scheidung vollzog, wer beteiligt war und welche Welgr Konfliktiosung gewahlt wurden.
In diesem Kontext ist auch zu klaren, welchen Akgaues wodurch gelang, ihre Interessen

durchzusetzen.

2.1.3. Implementation

Da in der Phase der Politikformulierung der Auftieag die Akteure fir die Implementation
erfolgt, kann eine Entscheidung von einem ,(...) Aififois hin zu prazisen Vorschriften rei-
chen* (Windhoff-Héritier 1987:83). Die endgultigeokten-Nutzen-Entscheidung wird oft-
mals umgangen, indem politische Gremien nur dien@megeln festlegen; die genaue Aus-
gestaltung wird in den Verantwortungsbereich dercbiiihrenden, beispielsweise des blro-
kratischen Stabs einer politischen Institutionggelvgl. Windhoff-Héritier 1987:83).

Ein Beispiel fur dieses Vorgehen ist die Ausgestajtder sogenannten Okoinnovationen, bei
denen im Politikformulierungsprozess nicht die \darensweise definiert wurde, also unter
anderem nicht die Frage erortert wurde, welche @gemaechnischen MalRnahmen Uberhaupt
unter diesem Begriff zu subsumieren sind. Es isbdaauszugehen, dass insbesondere die
Lander, die sich wahrend der Phase der Politikfierung gegen die Okoinnovationen aus-
gesprochen haben, auch in den kunftigen Verhandlngn Komitologieverfahren, ver-
suchen werden, die Wirkung der Okoinnovationenueokranken.

In der Implementationsphase, in der es um die l@rkmsetzung bzw. Durchfiihrung von
rechtsverbindlichen Entscheidungen durch Instihgio geht, kann die oben genannte Prob-
lematik ihre volle Wirkung entfalten. Insbesondesgezifische Fragen zur Ressourcen-
bereitstellung und Einzelfallentscheidungen kdnedrebliches Konfliktpotenzial bergen. So
wird die Interessenvertretung oftmals auch in dapléementationsphase fortgefuhrt (vgl.
Jann/Wegrich 2003:89 f1.).
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2.1.4. Evaluierung und Terminierung

In diesem Prozessabschnitt des Policy-Zyklus stiétUntersuchung der Wirkungen und
Auswirkungen von politischen Entscheidungen im &gtinkt.

Dementsprechend wird in diesem Zusammenhang aedlysb die Ziele, die die Akteure in
der Phase der Politikimplementation formuliert hgbauch tatsachlich umgesetzt worden
sind.

Dabei erfolgt jedoch nicht nur eine Uberprifungsichtlich der Umsetzung von Politik-
inhalten, sondern es wird auch die Frage danadeltjewelche intendierten und nicht inten-
dierten Wirkungen mit einer Umsetzung verbunded gugl. Jann/Wegrich 2003:90 f.).

2.2. Die akteurzentrierte Policy-Forschung

Prinzipiell unterscheidet man in der Politikwissamaft zwischen drei zu untersuchenden
Dimensionen: Polity, Politics und Policy.

Polity beschreibt die strukturelle, also die vestagysrechtliche und normative Dimension
politischer Systeme wie zum Beispiel Gesetze odgokdnungen.

Unter Politics versteht man den Prozess des Rgdistaltens, bei dem unterschiedliche Vor-
stellungen und Interessen formuliert und in korsme®rogrammen und Entscheidungen fest-
gelegt werden.

Policy steht fur den inhaltlichen und materiellezil von Politik und bezieht sich auf konkre-
te Politikfelder wie beispielsweise Umweltpolitikgl. Schubert/Bandelow 2003:4 f.).
Schubert und Bandelow definieren die Politikfeldgse, die Policy-Analyse, folgender-
malfien:

.Die Politikfeldanalyse befasst sich mit konkretialten, Determinanten und Wirkungen
politischen Handelns* (Schubert/Bandelow 2003:8)diesem Sinne wird in der Politikfeld-
analyse die Frage gestellt, was politische Akteune warum sie es tun und was ihr Handeln
letztendlich bewirkt® Dabei besteht die Politikfeldanalyse aus zwei ktcnterschiedlichen
Teilen. Einerseits ist sie beschreibend und erkfireandererseits beratend (vgl. Windhoff-
Héritier 1987:8).

20 Als Akteur gilt prinzipiell, ,(...) wer in einem sdalen Zusammenhang absichtsvoll und einflussreaidhlt,
wobei mégliche Handlungsformen auch darin bestdtiamen, etwas gezielt zu unterlassen oder zu dulden
(von Prittwitz 2007:99). Politische Akteure kdnnsowohl einzelne Personen und Organisationen, algr a
nicht organisierte Gruppen sein, die dann jedochgemeinsames Handlungsmotiv haben (vgl. von Riattw
2007:99).

28



Noch in den 1970er-Jahren lag der Fokus der Pé&largchung auf der Analyse von makro-
politischen Strukturen: ,In den 1970er Jahren gémiég noch, auf System- bzw. auf Staats-
funktion oder sozio-6konomische Strukturdetermieanbffentlicher Politiken hinzuweisen*
(Schneider 2003:107).

Ein akteurzentrierter Bezug in der politikwisseraftlithen Forschung, der insbesondere die
Meso- und Mikroebene untersucht, erfolgt zunehnesidden 1980er-Jahren.

Primar ist dies der Annahme geschuldet, dass ,(ffentiiche Politik, die Produktion von
allgemeinverbindlicher Entscheidung und diatoritative Allokation von WerteEaston
1953) als Interaktionsergebnis einer Vielzahl von Akerurbegriffen wird“ (Schnei-
der/Janning 2006:85). Darliber hinaus wird Folgen#lesstatiert: ,Mit der Akteur-
orientierung wird gleichzeitig betont, dass oOffefite Politik nicht mehr aus den Ent-
scheidungen und Handlungen eines singularen Akteura. des Staates, des Gesetzgebers
oder der Regierung) resultiert, sondern ausloteraktion vielerAkteurekonstruiert werden
muss?* (Schneider/Janning 2006:85).

Scharpf betont in diesem Kontext: ,Im politischem®3 handeln die wichtigsten individuel-
len Akteure jedoch typischerweise im Interesse ausl der Perspektive grofRerer Einheiten,
und nicht fir sich selbst* (Scharpf 2000:35).

Fur diese Handlungseinheiten hat Fritz Scharpf Begriff des ,komplexen Akteurs* ge-
pragt?? Das konstituierende Element aller komplexen Algeist, ,(...) dass die beteiligten
Akteure die Absicht haben, ein gemeinsames Prajeldchaffen oder ein gemeinsames Ziel
zu erreichen” (Scharpf 2000:101).

In der Regel bestehen komplexe Akteure aus einsammlung von Individuen. Da jedoch
der Integrationsgrad von Akteuren sehr stark vamiekann, werden komplexe Akteure wie-
derum in Handlungsaggregate, in kollektive und keoaive Akteure, unterteilt.
Handlungsaggregate sind die schwachste Form depl&rem Akteurs. Sie sind im eigent-
lichen Sinne voneinander unabhangig, zeichnenaen durch eine gemeinsame Préaferenz-
bildung aus, die dazu fuhrt, dass ein Handlungsagggrgleichgerichtet handelt: ,Der kollek-
tive Akteur ist ein Sammelbegriff fir Handlungsfam in denen die Akteure selbst handeln,
jedoch unterschiedlich koordiniert werden* (Scheeig003:109).

Von den kollektiven Akteuren werden korporative élte differenziert: ,Davon zu unter-
scheiden sindkorporative AkteurgColeman1979 Vanberg1982), die entstehen, wenn Ak-

L Diese Interaktionen umfassen im Ubrigen auch Hargeinheiten, die nicht explizit durch die Verfass
dazu bestimmt wurden, an einem politischen Prolilsarigsprozess zu partizipieren.

2 7u den charakteristischen Merkmalen von Akteutkerh. ihren Fahigkeiten, Wahrnehmungen und Praferen
zen (vgl. Kapitel 2.3.).
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teure Ressourcen zusammenlegen, um als Handluhg#esine Uberindividuelle Rechtsper-
son zu schaffen, die in ihrem Interesse tatig wieispiele fur korporative Akteure sind Un-
ternehmerverbande, Gewerkschaften, Aktiengeseltgrhand nattrlich auch Organisationen
des o6ffentlichen Bereichs wie Parlament, Regiemmd)Verwaltung” (Schneider 2003:109).

2.2.1. Kollektive Akteure

Wie oben ausgefuhrt, werden unter einem kollektix&teur all jene Handlungsformen ver-
standen, bei denen die beteiligten Akteure selasdéin. Diese Handlungsformen werden
jedoch in unterschiedlicher Weise koordiniert, ssdaier Arten von kollektiven Akteuren
differenziert werden kénnen: eine Koalition, eireziale Bewegung, ein Club und ein Ver-
band.

Eine Koalition ist die niedrigste Integrationsstigmes kollektiven Akteurs. Spezifisch fur
eine Koalition ist, dass eine Mitgliedschaft awdivilliger Basis erfolgt. Die Mitglieder einer
Koalition haben zwar heterogene Intentionen undeZigie jedoch nicht so stark ausgepragt
sind, dass die Akteure zu keiner gemeinsamen Hagdkoordinierung, d. h. zu einer ge-
meinsamen Zielfestlegung, bereit waren. Die jeweili Handlungsressourcen sind nicht kol-
lektiviert, sie kdnnen aber fir gemeinsame Ziele\zerfigung gestellt werden (vgl. Scharpf
2000:103).

Wie die Koalition, so ist auch eine soziale Beweagdarch die Freiwilligkeit ihrer Mitglieder
gekennzeichnet. Charakteristisch fur die sozialerdping sind zwei Faktoren. Erstens hat
eine soziale Bewegung eine Mitgliedschaft, diekstizentralisiert ist, was eine gemeinsame
Handlungskoordinierung erschwert. Auch in einerialen Bewegung sind die wichtigsten
Handlungsressourcen in der Regel nicht kollektiviBas zweite Charakteristikum einer so-
Zialen Bewegung ist, dass die Motivlage in der Regeralisch intendiert ist (vgl. Scharpf
2000:103).

Ein Club hingegen kann auf eine festere Struktsireale soziale Bewegung rekurrieren, ent-
halt aber auch Charakteristika einer Koalition.i€ain Austritt in der Regel nicht mit hohen
Kosten verbunden; die Mitgliedsbeitrage, die an Géuwb entrichtet werden, fihren jedoch
dazu, dass eine Kollektivierung der Handlungsressou stattfinden kann (vgl. Scharpf
2000:103).
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Ein kollektiver Akteur zeichnet sich in erster lendadurch aus, dass die wichtigsten Hand-
lungsressourcen durch das Kollektiv kontrolliertrden. Die Mitgliedschaft kann sowohl auf
freiwilliger Basis erfolgen als auch zwangsbestinsein®

Der Verband als kollektiver Akteur ist durch einet®m-up-Struktur charakterisiert und ver-
folgt den Zweck, den Interessen seiner Mitgliedediznen; daher ist er von deren Interessen
und Praferenzen abhangig.

Entsprechend haben die Beauftragten des Verbaeit® Blhrung und sein zentraler Mit-
arbeiterstab die Aufgabe, im Sinne der Interessames Mitglieder zu agieren (vgl. Scharpf
2000:104). In diesem Sinne ist das Fuhrungspersggdniber den Mitgliedern verantwort-
lich und die Praferenzen der Mitglieder haben eetdgend Vorrang vor denen der Fihrung
(vgl. Scharpf 2000:104). Das Fuhrungspersonal wrdMitarbeiterstab werden zwar durch
die Mitglieder kontrolliert. Da sich jedoch der felche Besitz der Handlungsressourcen in-
nerhalb des Verbands befindet und die Kontroller itien Einsatz de facto von der Fihrung
tubernommen wird, kann dies im Zweifelsfall jedodn den Mitarbeiterstab und die Fiihrung

des Verbands ein gewisses Mal3 an Handlungsspiekaidfinen (vgl. Scharpf 2000:104).
2.2.2. Korporative Akteure

Wie schon kurz ausgefiihrt, zeichnen sich korpoeatikteure dadurch aus, dass die interes-
sierten Akteure nicht selbst handeln, sondern éimergeordnete Rechtsperson geschaffen
wird, in der die (individuellen) Handlungsressoureentralisiert sind.

Korporative Akteure sind in der Regel ,Top-down'g@nisationen, die von ihrem
,Eigentimer* oder, an dessen Stelle, von einerahsarschen Fuhrung kontrolliert werden,
die Eigentimer oder Nutzniel3er vertritt” (ScharpD@:105). Damit ist der Einzelne auch
nicht mehr an der Festlegung der Handlungsoptidoetailigt und kann in erster Linie nur
durch Wabhlen Einfluss auf das Fiihrungspersonal rahm

Der Mitarbeiterstab eines korporativen Akteurs letedie Entscheidungen vor und ist fur
seine Durchsetzung verantwortlich. PersonlichedPefizen missen den Ubergeordneten Zie-
len des korporativen Akteurs anheimgestellt werdeabei wird angenommen, dass ,(...)
ihre eigenen Sonderinteressen durch das Beschdgsgarhaltnis neutralisiert werden®
(Scharpf 2000:105). Analysiert man beispielsweigeRblle des Bundesumweltministeriums
als korporativen Akteurs, so wird deutlich, daggtleh zwar das ,Machtwort* der hierarchi-

schen Fuhrung, in dem Fall des Ministers, entsemeidst, sich aber sehr wohl die Mitarbei-

%3 Ein Beispiel dafiir sind in diesem Zusammenhandrdiestrie- und Handelskammern.
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ter des Ministeriums, auch entsprechend ihren pécd@n parteipolitischen Praferenzen, zu
einzelnen Sachverhalten auf3ern. Hierflr lasst swimere die Beratungsfunktion der Minis-
terialbeamten gegeniiber der hierarchischen Fiheingn gewissen Spielradgf (vgl.
Scharpf 2000:105).

Fur das hohe Mal3 an Autonomie korporativer Aktaateauch von Bedeutung, dass diese
.(...) ldentitaten, Ziele und Fahigkeiten haben, dreabhangig sind von den Interessen und
Praferenzen der Gruppe, denen sie dienen sollatia¢f 2000:105). Diese Unabhangigkeit
ermoglicht es korporativen Akteuren, ein viel h@seMald an Effizienz zu entwickeln, als es
bei kollektiven Akteuren der Fall ist, die ,(...) umtelbar auf die Praferenzen ihrer Mit-
glieder angewiesen sind (...)* (Scharpf 2000:107).

Da die politischen Institutionen jedoch auch daauder Lage sind, Interessenvermittlung
durch kollektive Akteure zu begrenzen und als Méastdiger letztlich entscheiden, welche
Positionen sie vertreten, ist eine Differenzieramgschen korporativen und kollektiven Ak-
teuren sinnvolf® Politische Institutionen sollen sodann als korfieeaAkteure und Interes-

sengruppen bzw. Interessenverbénde als kollektkteuke verstanden werden.

2.3. Der Ansatz des akteurzentrierten Institutionakbmus

Der Ansatz des akteurzentrierten Institutionalismugde von Renate Mayntz und Fritz
Scharpf Mitte der 1990er-Jahre am Max-Planck-lasfiir Gesellschaftsforschung mit dem
Ziel entwickelt, Steuerungs- und Selbstorganisafioozesse gesellschaftlicher Teilbereiche
bzw. Sektoren zu erklaren. Als Beitrag zur theastgtzten Policy-Forschung versteht sich
der Ansatz in erster Linie als Analyseinstrument Rarstellung bereits vergangener Policy-
Prozessé®

Als Kernaussage des Ansatzes kann folgende Anngjeiten, ,(...) dal3 soziale Phdnomene
als das Produkt von Interaktionen zwischen intetidvandelnden — individuellen, kollekti-
ven und korporativen — Akteuren erklart werden raiis®iese Interaktionen werden jedoch
durch den institutionellen Kontext, in dem sie thtaden, strukturiert und ihre Ergebnisse
dadurch beeinflul3t* (vgl. Scharpf 2000:17). Gruiggledes Ziel dabei ist es, eine Doppelper-

24 Als Beispiel hierfiir fungieren die Okoinnovationetie zunachst durch Vertreter des BMU nicht uniizs
wurden.

% Scharpf hingegen betont, dass es auch Mischfoernésthen kollektiven und korporativen Akteuren gebe
kann. In diesem Kontext verweist von Prittwitz nathmal auf die individuelle Handlungsebene vonebien:
.Politische Akteure weisen meist gemischte Akteulduren auf. So reprasentieren Parlamentsabgemrdne
Parteien, handeln aber auch in ihrem Eigeninteresase also gleichzeitig individuelle und Teil keltiver Ak-
teure” (von Prittwitz 2007:102).

% Mayntz und Scharpf verstehen den Ansatz des aldatrierten Institutionalismus nicht als Theorieénge-
ren Sinne, sondern bezeichnen ihn als Forschungstikvgl. Mayntz/Scharpf 1995:39).
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spektive sowohl auf Institutionen als auch auf Aliteure einzunehmen: ,Die Analyse von
Strukturen ohne Bezug auf Akteure bleibt genaudzitie wie die Analyse von Akteurhan-
deln ohne Bezug auf Strukturen” (Mayntz/Scharpf5:96).

Institutionen werden sowohl als abhangige und uaabige Variable betrachtet; ihre Exis-
tenz wird demnach nicht einfach als ,gegeben” hiagemen, sondern sie kdnnen durch das
Handeln von Akteuren verandert und gestaltet werden

Mayntz und Scharpf operieren mit einem relativ entyestitutionenbegriff, der ,das Konzept
der Institutionen auf Regelsysteme (...) beschrédiet,einer Gruppe von Akteuren offen-
stehende Handlungsverlaufe strukturieren. Diesdniieh soll jedoch nicht nur formale
rechtliche Regeln umfassen, die durch das Rech¢ssysnd den Staatsapparat sanktioniert
sind, sondern auch soziale Normen, die von denuk&teim allgemeinen beachtet werden
und deren Verletzung durch Reputationsverlust, ad®@zMiZbilligung, Entzug von Ko-
operation und Belohnung oder sogar durch sozialehtukg sanktioniert wird*
(Mayntz/Scharpf 1995:45 f1.).

Mit der Auffassung, dass der institutionelle Kortegziales Handeln sowohl ermdglicht als
auch einschrankt und damit eine gegenseitige Euwgssicherheit in Hinblick auf die Hand-
lungen von Akteuren ertffnet und somit konkrete uriigen herbeigefiihrt werden konnen,
steht der Ansatz von Mayntz und Scharpf ganz oitatigch in der Tradition des Rational-
Choice-Neoinstitutionalismus (vgl. Mayntz/Schar@B5:45 und 475’

Institutionen ermdglichen oder beschranken nichtr wie Anzahl potenzieller Ent-
scheidungen: ,Sie legen auch weitgehend fest, vige E¥gebnisse, die in solchen Ent-
scheidungen erreicht werden, von den beteiligtetredien bewertet werden — und sie be-
stimmen daher die Praferenzen der Akteure im Hikbéiuf mogliche Optionen® (Scharpf
2000:79). Darum sind Informationen Uber den jeweiti Verhandlungsstand innerhalb der
politischen Institutionen und die Darstellung daderen beteiligten Lander wesentliche Be-
zugspunkte fur Interessenvertreter, um ihre Strategu Uberdenken, und die Praferenzen,
zumindest punktuell, anzupassen.

Die Politikumwelt wirkt sich auch auf das HandelonvAkteuren und auf politische Ergeb-
nisse aus. Diese Uberlegung ist der Annahme gegetulass sich Handlungen von Akteuren
trotz gleichbleibender institutioneller Arrangemenerandern. Unter Politikumwelt kdnnen
sodann u.a. gesellschaftliche und historische gBrese subsumiert werden (vgl.
Mayntz/Scharpf 1995:46).

" Nach Mayntz/Scharpf bilden Institutionen ,(...) emne stimulierenden, erméglichenden oder auch regi
renden — Handlungsntext (Mayntz/Scharpf 1995:43)
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Die Einbeziehung der Politikumwelt ist auch fur derliegende Fallstudie von Bedeutung,
da durch sie prozessbestimmende Faktoren, die amahittelbar mit einem institutionellen
Hintergrund verbunden sind, dargestellt werden kadh

In dem Ansatz des akteurzentrierten Institutiomalis werden Akteure in der Regel als Per-
soneneinheiten — als korporative Akteure — aufgefadie durch ihre Fahigkeiten, Wahr-
nehmungen und Préferenzen charakterisiert sind $alarpf 2000:86).

Die Fahigkeiten eines Akteurs sind gleichbedeutmitdseinen Handlungsressourcen, die es
ihm ermdglichen, ein Ergebnis zu beeinflussen: gHangsressourcen umfassen personliche
Merkmale wie physische Starke, Intelligenz, Humand Sozialkapital, materielle Ressour-
cen wie Geld, Land oder militarische Macht, teclbg@che Ressourcen, privilegierten In-
formationszugang (...)" (Scharpf 2000:86). Die wigsten Handlungsressourcen im Kontext
der Policy-Forschung sind jedoch institutionellggB®a, die durch Kompetenzen zugewiesen
werden, und Partizipationsrechte, Vetorechte oder Recht zur autonomen Entscheidung,
die im Hinblick auf bestimmte Fragen verliehen obdeschrankt werden kdnnen (Scharpf
2000:86).

Wichtig ist, dass ein Akteur seine Ressourcen ,iickBhat”, sodass er diese in einer Hand-
lung fur sich verwenden kann. Mayntz und Schargfebnen diese Selbstwahrnehmung
eigener Potenziale als ,wahrgenommene Umweltasheakite unmittelbar handlungsrelevant
sind (Mayntz/Scharpf 1995:59 f.).

Akteure werden durch ihre Handlungsorientierungh.dihre Préferenzen und Wahr-
nehmungen, gekennzeichnet.

Handlungsorientierungen werden zwar auch durch idstitutionellen Kontext beeinflusst,
jedoch durch diesen nicht vollstéandig determiniert.

Die Handlungsorientierung ist zwar ,(...) teilweiseastitutionell geprégt, so insbesondere
durch vorgegebene Aufgaben und Handlungszwecke,aalod durch die Position innerhalb
der Akteurskonstellation.” Zugleich wird sie jedodtrch ,(...) kontextunabhangige (soziali-
sationsbedingte oder historisch bedingte) Eigerisamaler individuellen und korporativen
Akteure bestimmt” (Mayntz/Scharpf 1995:52).

Die Handlungsorientierung eines Akteurs bestehtsmiiser Wahrnehmung, die die kogniti-
ven Aspekte einer Handlungsorientierung bezeichuret,den Praferenzen, die die motivatio-
nale Dimension der Handlungsorientierung beschreibt

Die kognitiven Aspekte bezeichnen das Potenzial Akteuren, um spezifische Handlungs-

situationen in ihrer Struktur wahrzunehmen, sicbrildandlungsalternativen bewusst zu sein

8 Es wird deutlich, dass nichtinstitutionelle Kortesxwie beispielsweise die Wirtschaftskrise, Eisflauf den
Ausgang des Politikformulierungsprozesses hatten.
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und Annahmen hinsichtlich des zu erwartenden Eingebs treffen zu kdnnen (vgl.
Mayntz/Scharpf 1995:53).

Motivationale Orientierungen bezeichnen ,die Arigtaktoren fur sinnhaftes Handeln“ und
sind die interessengeleiteten Handlungsdimensieiees Akteurs, d. h. seine PréfererfZen
(vgl. Mayntz/Scharpf 1995:53). Die Praferenzen l@mnwie es die reine Rational-Choice-
Lehre annimmt, stabil sein. Diese stabilen Prafsrarkonnen aber auch durch Lernen oder
Argumente verandert werden (vgl. Scharpf 2000:86)n Bedeutung ist in diesem Zu-
sammenhang auch, dass sich Praferenzen in der Refjeine bestimmte Entscheidungs-
situation beziehen, wéhrend ein Handlungsziel ¢lie),zentrale strategische Leitorientierung
der Akteure ist, die nicht nur die letztliche Eftsitlung, sondern auch die situative Prafe-
renzbildung (...) beeinflusst* (von Prittwitz 20074)0

So muss insbesondere im Zusammenhang mit den kedakAkteuren des europaischen und
des deutschen Automobilverbands angemerkt werdess die Praferenzen und die Prafe-
renzbildung, aber natirlich auch das jeweiligeregse eines Akteurs wesentliche Elemente
ihrer Handlungsfahigkeit darstellen.

Die Ubergeordnete Frage, ob in einem europaischéikrmulierungsprozess auch natio-
nale Interessenverbande eine relevante Rolle spiedell anhand des deutschen Auto-
mobilverbands VDA und des europdaischen Automobilaads ACEA erlautert werden.

In diesem Zusammenhang gehe ich von der Hypothesedass der europaische Automobil-
verband ACEA aufgrund seiner institutionellen Stui&n gegeniber dem deutschen Auto-
mobilverband VDA fundamental geschwacht war.

Welche Rolle in diesem Zusammenhang die Praferkehaig in den Verbanden spielte, wird
im Verlauf der Dissertation zu klaren sein.

Da die Praferenzen die interessengeleitete Dimerio Akteure darstellen, muss in diesem
Zusammenhang noch einmal néaher auf den Begriffliesesses und seiner Verwendung
eingegangen werden: ,Der Interessenbegriff stammprunglich aus der Handels- und
Rechtssprache und wird traditionell im Sinne wobliggter Zielverfolgungen verwend&t”
(von Prittwitz 2007:104).

Insbesondere zwei Faktoren sind im Kontext degdstenbegriffs von Bedeutung: Zum ei-
nen ist dies die subjektive Ausrichtung eines Akdeauf ein Gut. Zum anderen ist es die
Moglichkeit, dass das erstrebte Gut fur den Aktexnzipiell erreichbar und sinnvoll ist.

? Sind in einem Entscheidungsprozess bestimmte S#ehhativen entwickelt worden, so ziehen die ligtei
ten Akteure bestimmte Alternativen vor, (...) hab&odestimmte Praferenzen” (von Prittwitz 2007:104)

% Interesse wird vom lateinischen ,interesse* ahigetleind bedeutet ,dazwischen sein®: ,Die Urspruregeu-
tung des Interesses als Zins weitete sich Gberatlgameinen Vorteil, den etwas verspricht, bis hautigen
Auffassung von Interesse als Handlungsdispositioji' (von Prittwitz 2007:104).
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Daraus lasst sich folgern, dass sich das Intergises Akteurs darin ausdriickt, dass er nur
ein Gut verfolgt, das fur ihn auch objektiv errdiah zu sein scheint. Interesse kann also nach
dem heutigen Verstandnis als ,(...) handlungsleiteDdposition einer Gruppe beziehungs-
weise Organisation zur Wahrung oder Erlangung eftiegrstrebenswert erachteten Gutes
oder Zustandes (...)“ definiert werden (von Prittwa07:104 f.).

SchliefZlich wird unter die Handlungsorientierunglaulie Interaktionsorientierung der Ak-
teure subsumiert.

Die Interaktionsorientierung bezeichnet die Bezighder Akteure zueinander. Sie kann ent-
weder feindlich (der Verlust des anderen wird &emer Gewinn gesehen), kompetitiv (Dif-
ferenz zwischen dem eigenen und fremden Gewinmjisggch-rational (es zahit allein der
eigene Gewinn) oder kooperativ sein (das Strebeh dam gemeinsamen Nutzen dominiert)
(vgl. Mayntz/Scharpf 1995:57).

In der Regel handeln Akteure immer in konkretem&ibnen. Die ,Handlungsrelevanz® ei-
ner Situation lasst sich einerseits durch ihrerziipehen Stimuluscharakter definieren, ande-
rerseits aber auch durch situativ bedingte Handicimgncen. So kann eine Handlung erfol-
gen, wenn sich Akteure mit einem besonderen Proll@mirontiert sehen oder aber sich ih-
nen eine besondere Chance bietet (vgl. Mayntz/$ti&05:58). Der vorliegende Fall zeigt,
dass die europdischen Automobilhersteller, abgesete cars 21 und ihren Bemihungen in
dem Stakeholder-Konsultationsprozess der Europémstommission, erst zunehmende Ak-
tivitat gegenuber politischen Entscheidungstragamwickelten, als es um deren Vorhaben
ging, einen legislativen Vorschlag auszuarbeiten.

In diesem Kontext erméglichen Situationen aber adahdlungsoptionen, die sowohl durch
die institutionelle Dimension als auch durch diehtinstitutionelle Dimension er6ffnet wer-
den kdnnen.

Ein Prozess zur Losung politischer Probleme widbgh in der Regel nicht nur durch die
Wahrnehmung und Praferenzen (Handlungsorientiereimigs Akteurs bestimmt. Wichtig
sind dabei zum einen auch die Akteurkonstelldfionum anderen die Interaktionsformen,
d. h. die soziale Handlungskoordination und detitutgonelle Kontext, die im Ansatz des
akteurzentrierten Institutionalismus in spielthéisaher Tradition miteinander in Beziehung
gesetzt werden.

Die Konstellation beschreibt ,(...) die Spieler, iHfs&rategieoptionen, die mit verschiedenen
Strategiekombinationen verbundenen Ergebnisse imdPidiferenzen der Spieler in Bezug
auf diese Ergebnisse” (Scharpf 2000:87).

31 Da die Entscheidungen interdependent sind, istregahrscheinlich, dass ein einzelner Akteur dageEmnis
einseitig bestimmen kann; entscheidend ist die étkienstellation” (Scharpf 2000:123).
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Dabei kbnnen vier unterschiedliche Interaktionsfenminterschieden werden:

So kann dies ein nichtkooperatives Spiel sein dleen alle Parteien ihre eigene Strategie ein-
seitig auswahlen), ein kooperatives Spiel (wennSiiategien durch Verhandlung ausgewahlt
werden), ein Abstimmungsspiel (wenn die Strategierch Mehrheitsvotum bestimmt wer-
den) oder ein hierarchisches Spiel (wenn die Sfieteeiner oder mehrerer Spieler durch die
einseitige Entscheidung eines anderen Spielergeiest werden kdnnen) (vgl. Scharpf
2000:88).

Hinsichtlich der Interaktionen kénnen, im SinneegiAbbildung von Interaktionen im politi-
schen Prozess, sodann vier Formen unterschiededemereinseitiges Handeln, Ver-
handlungen, Mehrheitsentscheidung und hierarchiSebeeruntf (vgl. Scharpf 2000:90).

Die institutionellen Rahmenbedingungen, in denen Idieraktionen stattfinden, bestimmen
jedoch wiederum die Interaktionsformen. Nicht jédndlungskoordination ist in jedem in-
stitutionellen Kontext moglich, sondern richtettsitach dem spezifischen Grad institutionel-
ler Konfliktldsungsfahigkeit (vgl. Scharpf 2000:90)

Scharpf unterscheidet vier institutionelle Kontextnarchische Felder und minimale Institu-
tionen“, ,Netzwerké® Regime und Zwangsverhandlungssysteme®, ,Verbanmhel ,repra-
sentative Versammlungen und hierarchische Orgaoisat und der Staat” (Scharpf
2000:92).

Einseitiges Handeln bendétigt keine institution&teuktur; Verhandlungen bendtigen Struktu-
ren, die den verbindlichen Charakter von Entschegdn sichern; Entscheidungen durch
Mehrheitsentscheidung oder hierarchische Steuebengtigen noch ,spezifischere und an-
spruchsvollere Arrangements* (Scharpf 2000:92).

In diesem Kontext ,(...) wird angenommen, dass dierltktionsformen sich in ihren An-
forderungen an die institutionelle Konfliktlésungkigkeit unterscheiden und dass institutio-
nelle Strukturen in unterschiedlichem Mal3e geeigimad, bestimmte Interaktionsformen zu
stutzen” (Scharpf 2000:90).

Durch die Klassifizierung von Scharpf, in der ingionelle Kontexte und Interaktionsformen
miteinander in Beziehung gesetzt werden, lasst daistellen, wie sich die Konfliktlésung
innerhalb der vorliegenden Fallstudie vollzog, weldnstitutionellen Kontexte neben den

formell am Prozess beteiligten européischen Gremigau bendtigt wurden und wer schliel3-

32 Scharpf verweist explizit darauf, dass es fiir gioktische Interaktion charakteristisch ist, dais Betroffe-
nen in der Regel nicht selbst handeln, sonderndiadsiteraktion zwischen spezialisierten politeschAkteuren
stattfindet (vgl. Scharpf 2000:89)

% In dem Ansatz von Scharpf dient das Netzwerk daizu) die Transaktionskosten von Verhandlungen zu
vermindern“ (Scharpf 2000:232).
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lich als wesentlicher Impulsgeber fiir die Problesntiy fungierté’ In diesem Zusammen-
hang stelle ich folgende Hypothese auf: Die wesgmgh Impulse fur eine Konfliktldsung
gingen in erster Linie nicht von den formell am #ss beteiligten europaischen Institutionen
EU-Parlament und EU-Ministerrat aus, sondern vder@dtiven institutionellen Arrange-

ments der beteiligten politischen (inter-)nationalgiten.

Abbildung 1

Der Ansatz des akteurzentrierten Institutionalismus

Institutioneller Kontext

Akteure Kon Interaktions Politische
Probleme Handlungs- o ) Entscheidung
—p| —p —p aa
orientierungen stellationen formen
& Fahigkeiten
A
\ 4
Politik-Umwelt

Quelle: Scharpf 2000:85

% Die ,groRe* Konfliktlinie innerhalb des Prozessesizog sich zwischen den Landern, die in der RegeRe
und schwere Pkw mit einem hohen £&usstol3 produzieren (Deutschland), und den Landéenim Durch-
schnitt kleinere und leichtere Pkw mit einem geeirggn CQ-Ausstol3 herstellen (Frankreich und Italien).
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2.4. Die Netzwerkanalyse

Ein wesentlicher Ausgangspunkt der Netzwerkanalgsder Politikfeldforschung ist durch
eine Anderung politischer Entscheidungsstrukturbarakterisiert, die ursachlich mit der
Einbeziehung nichtstaatlicher Akteure zusammenhgbgts Konzept der Policy-Netzwerke
signalisiert vielmehr (...) eine tatsachliche Veramag in den politischen Entscheidungs-
strukturen. Anstatt von einer zentralen Autoritétvorgebracht zu werden, sei es die Regie-
rung oder die gesetzgebende Gewalt, entsteht lPhbtite oft in einem Prozel3, in den eine
Vielzahl sowohl von 6ffentlichen als auch privaterganisationen eingebunden ist* (Mayntz
1993:40). In diesem Sinne argumentieren auch Sdaneind Kenis: ,Policy networks are
new forms of political governance which reflect hange between state and soci&ty
(Schneider/Kenis 1991:41). Sowohl der Staat alsh dateressengruppen profitieren von
Netzwerken. Der Staat erhalt in diesen Netzwerké&vante Informationen und kann auf eine
breitere Akzeptanz politischer Entscheidungen mpffgesellschaftliche Akteure werden an
einem Problemverarbeitungsprozess beteiligt undlier die Mdglichkeit, ihre individuellen
Anliegen einflieBen zu lassen (vgl. Mayntz 1993:4lig formale Definition eines Netzwer-
kes ist ,(...) eine durch Beziehungen eines bestimritgs verbundene Menge von Einhei-
ten* (Pappi 1993:85).

Die strukturelle Definition hingegen impliziert déedeutung von Netzwerken fur den politi-
schen Problemlésungsprozess. Demnach ist ein Pgbty definiert als ,Zusammenwirken
der unterschiedlichsten exekutiven, legislativerd ugesellschaftlichen Institutionen und
Gruppen bei der Entstehung und Durchfihrung eipestitnmten Policy* (Windhoff-Héritier
1987:45). Schneider und Kenis begreifen ein Polgtkwerk als ,(...)specific structural ar-
rangementn policy making“ (Schneider/Kenis 1991:41).

Die Vertikale eines Policy-Netzes umfasst die jmih-administrative Ebene des Systems.
Die Horizontale erstreckt sich von legislativen usmdkutiven Institutionen und Interessen-
verbanden in die Gesellschaft hinein (vgl. Windraéfritier 1987:45).

Wesentliche Inhalte eines politischen Netzwerkasl siicht nur die Akteure, sondern auch
die Bedeutung informeller Entscheidungsstrukturdrypically, bureaucrats from different
levels of government, interest groups and comnsttdfeexperts are intimately involved in
setting-policy agendas, defining policy-problemsq getting out an acceptable range of opti-

ons. As Richardson and Jordan argue (1974: 74 ihésrmal factors may better account for

% Die Verwendung des Begriffs Politiknetzwerk wirdtsten 1970er-Jahren als Synonym fiir die Beschrgjbu
von Beziehungen zwischen Akteuren in Politikfeldeater im Kontext bestimmter Policy-Fragen gebraucht

(vgl. Schneider/Janning 2006:68)
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policy outputs than do party stances, manifestostigal leadership or parliamentary influ-
ence” (Bomberg 1998:168).

Frans van Waarden identifiziert sieben Dimensiomen Netzwerken: Akteure, Funktion,
Struktur, Institutionalisierung, Macht, Verhalteegeln und Akteurstrategien (vgl. van Waar-
den 1993:32-38%°

Die Frage nach der Beteiligung an einem Netzwenknkdifferieren. Prinzipiell von Be-
deutung dabei ist jedoch ,(...) der funktionale Bajtrzur Entstehung und Durchfiihrung ei-
ner Policy” (Windhoff-Héritier 1987:45).

Die Grenzen eines Netzwerkes sind nicht in ersiareLdurch formale Institutionen de-
terminiert, sondern ergeben sich aus der gegegseiBeachtung der Akteure, die wiederum
auf deren funktionaler Relevanz und ihrer Einbegtimdas Netzwerk basiert (vgl. Schnei-
der/Kenis 1991:42).

Ein Netzwerk kann abgeschottet bzw. geschlossam se&s bedeutet, dass es Uber enge
Grenzen verflugt und wenige Mitglieder vereint. Di¢eressen der Akteure in einem ge-

schlossenen Netzwerk sind relativ ahnlich.

% Ein Netzwerk wird nicht nur durch seine Anzahl édteurecharakterisiert, sondern auch durch die Art der
Akteure, die Akteurtypen. Die Akteure in den Netzken treten in der Regel als Organisationen unttraés
Individuen auf. Diese Organisationen konnen sowsibhtlich-administrativer als auch nichtstaatlichew.
privater Natur sein. Als Beispiele nennt van Waardelitische Parteien, Interessengruppen oder nisseftli-
che Organisationen.

Ein Netzwerk kann sodann verschied&uaktionenfir die Akteure haben. An dieser Stelle ist insioelere der
Zugang zu politischen Entscheidungsprozessen zoemeraber auch verschiedene Formen der Konsuktion
Dariiber hinaus erméglicht ein Netzwerk auch dent@usch von Informationen, Verhandlungen, aber alieh
Koordination der interdependenten Handlungen.

Die Struktur eines Policy-Netzwerkes ist in erster Linie abhgngn den Beziehungen der Akteure in einem
Netzwerk. Wichtige Variablen in diesem Kontext simatiirlich die Grofl3e eines Netzwerkes, die durehAdi-
zahl der Akteure bestimmt wird, die Grenzen einetziverkes, die offen oder geschlossen sein kdrdierrt
der Mitgliedschaft, die freiwillig oder vorgeschoien sein kann, aber auch der Grad der Intensit@esehun-
gen zwischen den Akteuren.

Der Grad dernstitutionalisierungin einem Netzwerk ist abhéngig von dem formelldmax@kter und seiner
Stabilitat. Typischerweise ist der Grad der Instimalisierung in einem geschlossenen Netzwerk einer
Zwangsmitgliedschaft, starker Intensitat der Bezigjen und homogenen Interessen der Mitgliederivédath.
Charakteristisch fur geschlossene Netzwerke isktiropolstellung einer zentralen politischen Eihei

Im Gegensatz dazu weisen offene Netzwerke mit fileger Mitgliedschaft, einem hohen Fluktuationsgnand
relativ heterogenen Interessen einen geringered @nalnstitutionalisierung auf. Innerhalb eines 2\Medrkes
werden die Interaktionen durch diéerhaltensregelrgesteuert. Diese Verhaltensregeln basieren u.fadeau
Rollenvorstellungen, Interessen und den intelldi¢naund sozialen Hintergriinden der Akteure. Insbéegsre in
geschlossenen Netzwerken ist es mdglich, dezieigene Konventionen zu entwickeln.

Machtbzw. die Machtverteilung spielt in Politiknetzwerkeine zentrale Rolle. Die Machtverteilung ist pim
abhéngig von der Ressourcenausstattung der Akt8orsind im Kontext staatlicher und nichtstaatlicBezie-
hungen insbesondere die Grof3e der Organisatiome@rad an Zentralisierung bzw. Fragmentierungr abeh
die Frage von Bedeutung, ob ein reprasentativesoll@n/orliegt oder nich

Akteure entwickeln ihreStrategienentlang ihrer Bedirfnisse, ihrer Interessen ureleZiaber auch, um die In-
terdependenzen in einem Netzwerk zu organisierelel Regel umfasst die Strategieentwicklung dghdni
genannten Dimensionen eines Netzwerkes, also dieufd, die Struktur der Akteurbeziehungen, ihrecjéige
Funktion sowie die Anpassung an das netzwerkspgehiéi Normensystem (vgl. van Waarden 1993:32—-38).
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Der Zugang zu einem geschlossenen Netzwerk ishéile Mitglieder nicht ohne Weiteres
maoglich, sodass geschlossene Netzwerke durch kieigtvitat charakterisiert sind. Ein Bei-
spiel fur diese Form des Netzwerks ist das sogdagimon triangle“, das in erster Linie aus
(exekutiver) Burokratie, Parlamentsausschissenintedessengruppen besteht und zunachst
von der amerikanischen Politikwissenschaft entwtalked untersucht wurde (vgl. Windhoff-
Héritier 1987:45 und Jann/Wegrich 2003:87). Saliglat al. wenden das Konzept der ,iron
triangle” auf das politische System der USA an,naenes jedoch ,textbook triangle®: ,Inter-
est groups, congressional committees and subcoe&sjtiand executive agencies are tied
symbiotically together, controlling specific segrteenf public policy to the effective exclu-
sion of other groups or government authorities® liEBary/Heinz/Nelson/Laumann
1992:131).

In der Terminologie von Rhodes und Marsh, zwei wdsgden Vertretern der britischen
Schule, werden diese geschlossenen Netzwerke #igboicy community” bezeichnet. An
einer ,policy community* sind nicht nur wenige Miigder beteiligt, die Gber einen dauerhaf-
ten Zeitraum miteinander verbunden sind; ihre Newgr teilen gemeinsame Werte und ak-
zeptieren die Legitimitat der Ergebnisse. Eine ipolcommunity” ist hierarchisch organi-
siert. Alle Partizipanten verfiugen Uber Ressourged es existiert eine Machtbalance zwi-
schen ihnen. Obgleich eine Gruppe dominieren kanuss es, im Sinne der Spieltheorie, ein
positives Summenspiel sein, wenn die ,communityfgfaistig bestehen will (vgl. Rhodes/
Marsh 1992:251).

Demgegeniber existieren, am anderen Ende einesnkiants, offene Policy-Netzwerke, die
nicht nur durch eine Vielzahl von Akteuren gekenclzeet sind, sondern auch durch eine
relativ hohe Fluktuation der Mitglieder und einegriggen Grad an Institutionalisierung. In
diesem Sinne variieren die Kontakte der Beteiligteich in ihrer Frequenz und Intensitat
(vgl. Windhoff-Heéritier 1987:46 und Rhodes/Marsi929251).

37 Eine ,policy community* und ein ,issue network* veen anhand folgender Dimensionen unterschieden:
membership, type of interests, integration: freqyest interaction, continuity, consensus, resourdestribution

of resources (within network), distribution of resces (within participating organizations), powegl( Rhodes/
Marsh 1992:251). Marsh betont in der Aufsatzsammli@omparing Policy Networks" noch einmal die we-
sentlichen Inhalte des Netzwerkkonzeptes, das eRmbdes entwickelt hat: ,First, it is essentiadlyuctural;
they downplay the importance of agents. Marsh anodes see networks as a structure of resource depen
and the contributions to their edited collectiot992) emphasizes the structural link between thkerést in-
volved in the network. (...) Second, they argue tha structure of networks affects policy outcontes exam-
ple they suggest the existence of a tight polictvoek constrains policy agenda and tends to raauttolicy
continuity. (...) Third, while Marsh and Rhodes &gs forthcoming on the way in which networks etffgolicy
change, the basic outline of their view is clearislsuggested that factors exegenous to the nktlgad to
change in both the policy network and the policycome. So, policy continuity is the most likely come of
tight networks, discontinuity is more likely in waa networks, while policy change would be assedawith
network change" (Marsh 1998:11).
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Ein offenes Policy-Netzwerk, von Rhodes und Mansthaals ,issue network® bezeichnet, ist
zwar durch gewisse Vereinbarungen zwischen denliktitleyrn gekennzeichnet, gleichwohl
ist eine permanente Konfliktlinie prasent. Die wighe Verteilung der Macht in einem ,issue
network" reflektiert wiederum die ungleiche Ressmmverteilung und den ungleichen Zu-
gang zu einem ,issue network” (vgl. Rhodes/Mars821951).

Im Gegensatz zu ihren britischen Kollegen wie Risddarsh und Bomberg nimmt Wind-
hoff-Héritier eine Unterscheidung zwischen offefraticy-Netzen und Issue-Netzwerken mit
Blick auf die Themenvielfalt vor. Dabei betont stiss die Behandlung gréRerer Themen-
komplexe in offenen Policy-Netzen erfolgt, wahrench die Auseinandersetzung mit konkre-
ten Fragestellungen in der Regel in Issue-Netzwerkellzieht (vgl. Windhoff-Héritier
1987:46). In Issue-Netzwerken erhalten Vertretditipcher Institutionen die Mdglichkeit,
sich bei Interessenvertretern oder Experten ausAdssenschaft Uber deren Vorstellungen
hinsichtlich einer konkreten Policy-Frage zu infagren. Issue-Netzwerke lassen sich in die-
sem Kontext auch als ,(...) durch Spezialwissen mognierte Einfluss- und Diskussions-
netze charakterisieren, in denen sich politischefliss aufgrund deissuebezogenen Pro-
grammkompetenz ergib® (Schneider/Janning 2006:26). Diese Netzwerkstruktpliziert

die Annahme, dass die Akteurpositionen variabal sind erst im Verlauf der Interaktionen
erfolgen kénnen. Ein Issue-Netzwerk bietet songhnhnur schwach organisierten Interessen
die Mdglichkeit der Partizipation, es erdffnet auBaum fir Alternativvorschlage (vgl.
Schneider/Janning 2006:25 f.).

Das Issue-Netzwerk in der vorliegenden Fallstudigagst alle relevanten politischen korpo-
rativen Akteure auf européischer Ebene: das EUaRemht und seine relevanten Aus-
schiiss&€, den EU-Ministerrat und dort, wo entsprechende uboénte vorliegen, die Sitzun-
gen der Arbeitsgruppen und des AStV, aber naturlaich die franzésische Rats-
prasidentschaft und die EU-Kommission. Hinzu komrdenwesentlichen korporativen Ak-
teure auf nationaler, also auf deutscher Ebenbégsthdere das Bundeskanzleramt und das
Bundesumweltministerium. Im Kontext der nichtstahgn Akteure, der kollektiven Akteure,
werden der europaische Automobilverband ACEA unddeéeitsche Automobilverband VDA
untersucht. Zu den kollektiven Akteuren zéhlen @dauch die Umweltverbande und an die-

ser Stelle insbesondere T&E und Greenpeace.

3 Obgleich auch Schneider und Janning keine Unteiduhg zwischen Issue-Netzwerken und offenen Policy
Netzwerken vornehmen.

% Insbesondere den Umwelt- und Industrieausschugssekundar auch den Verkehrsausschuss des Europai-
schen Parlaments.
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Mit Rekurs auf Kassim, der unter anderem in delf&lieder Akteure und in der besonderen
institutionellen Struktur der Europaischen Union Biroblem bei der Anwendung der Netz-
werkanalyse sieht, muss jedoch betont werden, eiassNetzwerkanalyse, die auf eine ge-
naue Rekonstruktion interdependenter Struktureriedbxaum leistbar ist (vgl. Kassim
1994:20 f.). Dieser Befund gilt auch fur die vogende Fallstudie, da sich eine Vielzahl der
Kontakte zwischen Interessenvertretern und pofigec Entscheidungstragern auf in-
formellem Wege vollzieht.

Die Beziehungen zwischen den Akteuren dienen denrdonikation und dem Austausch von
Informationen, Expertisen, Vertrauen und anderditipcher Ressourcen. Ein Austausch
kann sowohl multilateral als auch bilateral, in&treder direkt sein (vgl. Mayntz 1993:46).
Erst der Informationsaustausch zwischen staatlicimehnichtstaatlichen Akteuren ermdglicht
es den Interessenvertretern, Einfluss auf die iRfolimulierung zu nehmen. Er fuhrt auch
dazu, dass die Interessenvertreter — mehr odemgeregenaue Erkenntnisse — tUber den Ver-
handlungsstand erhalten und ihre Strategien emisginel anpassen konnen.

An dem vorliegenden Politikformulierungsprozessdam@inmal mehr deutlich werden, dass
der wechselseitige Prozess der Informationsweiberdér Interessenvertreter in der Praxis
jedoch nicht so idealtypisch ist, wie er innerhdlr Forschung oftmals dargestellt wird.
Problematisch fiir Interessenvertreter — im Zuge dekumentenanalyse wird ausfuhrlich
dartber referiert — ist in diesem Zusammenhangessfidere die Informationsgenerierung,
die zum gro3en Teil nur auf nichtéffentlichem Wegschieht.

Von grundlegender Bedeutung ist jedoch nicht narldformationsgenerierung, sondern auch
der Umstand, dass die Interessenvertreter ihre efanden bei den politischen Ent-
scheidungstragern platzieren kdénnen, sodass dese ith den entsprechenden politischen
Gremien vorgetragen und sie — im Idealfall — leththuch durchgesetzt werden.

In diesem Zusammenhang ist festzustellen, dassodve Umweltverbénde als auch die
Automobilindustrie von der politisch-administrativeSeite angehort und ihre inhaltlichen
Forderungen in den politischen Gremien diskutiartden?® Warum es jedoch insbesondere
der deutschen Automobilindustrie gelang, ihre kdsen durchzusetzen, und welche Rolle
dabei die Verbindung zwischen der nationalen unrcedeopaischen Ebene spielte, soll inner-

halb der vorliegenden Fallstudie untersucht wefden.

“° Die Méglichkeit eines High-Level-Kontakts durchedUumweltverbénde mit Blick auf die Kommission ist
schon allein aus dem Grund gegeben, dass diesedmrdh die EU-Kommission finanziell unterstiitztrden.

Die deutsche Automobilindustrie konnte sich aberldigterstiitzung der deutschen Kanzlerin versichern.

“1 Bei der Frage, welche Faktoren Akteure in einertzWerk dominant werden lassen, verweisen Rhodes und
Marsh auf die beiden Schllsselressourcen ,econposdion und ,knowledge* (Rhodes/Marsh 1992:268).
Gegensatz zu der vorliegenden Fallstudie gelandgeasUmweltverbanden bei der Festlegung von Emission
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In diesem Kontext gehe ich sodann von der Hypothese dass die Existenz von netzwerk-
artigen Strukturen nach wie vor ein entscheide@dttor fir einen erfolgreichen Lobbypro-

Zess ist.

grenzwerten fir kleine Pkw — mit einem Hubraum wmrer 1,4 Litern — zusammen mit der Kommission und
dem Europaischen Parlament, den Rat so zu beagafiuslass er strikteren Grenzwerten fir (klein®tay
zustimmte. Von wesentlicher Bedeutung dabei warRtile des Parlaments, das sich ebenfalls fur tlgnge-
ren Grenzwerte einsetzte (vgl. Bomberg 1998:173).
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3. Das methodische Vorgehen

Fallstudien sind darum von so grofRer Bedeutungjeaicht nur genaues Wissen Uber einen
Fall vermitteln, sondern auch der Komplexitat derschiedenen Untersuchungsgegenstande
Rechnung tragén (vgl. Muno 2003:27).

Der Politikformulierungsprozess zur Festlegung @i»-Emissionsgrenzwerten in der Euro-
paischen Union soll in der vorliegenden Dissertatits eine Einzelfallstudie dargestellt wer-
den.

Das wesentliche Merkmal von Einzelfallstudiist, dass sie sich durch die Dichte ihrer Be-
schreibung auszeichnen. Dabei kdnnen die Untersigsigegenstande der Fallstudien variie-
ren. Muno folgert in diesem Kontext, dass Fallstadj(...) ein Land, ein politisches System,
eine Institution, eine Organisation, einen bestienmProzess oder ein Problem in einem be-
stimmten Zusammenhang (...)"“ behandeln kbnnen (M@Q321).

Obwohl mittlerweile eine Vielzahl an Einzelfallstad in der (vergleichenden) Politikwissen-
schaft existiert, wird ihre Verwendung als Analystiument innerhalb der qualitativen und
komparativen Politikforschung ambivalent betrachtétof3ter Kritikpunkt in diesem Zu-
sammenhang ist, dass ihr Vergleichspotenzial —,abmparative merit* — infrage gestellt
wird** (vgl. Pickel/Pickel/Lauth 2009:62). Fallstudiennki&n sowohl variablenzentriert als
auch fallzentriert sein. Wahrend variablenzentiérallstudien eher kausale Fragestellungen
untersuchen, liegt der Schwerpunkt bei fallzentgieiStudien im Bereich deskriptiver Fragen
(vgl. Blatter 2007:126).

Ein wesentliches Moment im Kontext der Bearbeituyog Fallstudien ist naturlich die Fall-
auswahl, die sich im Zusammenhang der vorliegendigiersuchung aus methodischen und
inhaltlichen Faktoren zusammensetzte.

Der vorliegende Untersuchungsgegenstand ist damenEgnzelfallstudie, da es im Kontext

von Interessenvertretungsprozessen sehr schwatrigiormationen zu generieren.

“2 Die Gefahr von Fallstudien kann jedoch darin beste dass Details oder Besonderheiten ein zu gi®Reér

lenwert eingeraumt wird (vgl. Muno 2003:27).

3 Es gibt Autoren, die zwischen Einzelfallstudierd ustudien mit einer begrenzten Anzahl von Falletenn
scheiden. In der Regel differenziert die Politikseiaschaft finf verschiedene Typen von Fallstudigpréasenta-
tive Fallstudien, in denen es in erster Linie dageht, das besondere Element des Falls herausitearbad zu

analysieren; prototypische Fallstudien, die nactemi Hypothesentest als représentativ gelten korimenirare

Falle, die Abweichungen von Modell- und Theorieetwag enthalten; entscheidende Félle (crucial jabes

denen auf die Randbedingungen von Fallen rekumsiiedt, um damit bestimmte Konstellationen und Relzgn

darzustellen. Anhand von ,least-likely* (eine Thieowird bestatigt, obwohl die Voraussetzungen eigdnm

dagegensprechen) und ,most-likely” (die Fallbedimgen kommen der Theorie nahe, widersprechen jedech
Ergebnissen) werden Theorien Uberpriift; archethgideallstudien umfassen Félle, die auf einer basten

Theorie basieren, die fur die weiteren Untersuckarmichtungsweisend ist (vgl. Pickel/Pickel/Lauti02:63).

“ Ein ,comparative merit* ist in der Regel dann vanden, wenn eine Fallstudie theorieorientiert lsese

kann sowohl theorietestend als auch theoriegeeaidesein, aber auch beides umfassen.
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Erst meine Tatigkeit als Doktorandin in der KonzBeprasentanz der Volkswagen AG er-
maoglichte mir den Rekurs auf relevante Informationed die Kontaktaufnahme zu wesent-
lichen Akteuren, die am Prozess der Politikfornmuliey beteiligt waren.

In diesem Zusammenhang spielte sowohl die zeitlizineension als auch die hohe Sensibili-
tat der Fallstudie eine Rolle.

Da die vorliegende Dissertation zu einem Zeitpwerktellt wurde, als die Verhandlungen zur
Festlegung der C&Grenzwerte fur Pkw in Europa noch andauerten bfrigch ab-
geschlossen worden waren, hatte eine Untersuclili@dyeispielsweise die Rolle franzdsi-
scher Automobilhersteller beleuchtet hatte, audieruslem Gesichtspunkt der Vertraulichkeit
von Informationen keine grof3e Aussicht auf Erfobdngbt.

Unter inhaltlichen Gesichtspunkten erfolgte dield&awahl, da die Festlegung von £0
Grenzwerten fur Pkw in Europa eine der relevantekggislativen Regulierungen fir die eu-
ropaische Automobilindustrie in der jingsten Veggameit darstellt.

Die vorliegende Untersuchung setzt auf die genanalyse des politischen Prozesses zur
Festlegung von CEEmissionen bei Pkw in Europa. Da insbesonderdrdli@tiven der be-
teiligten Akteure hochkomplex waren und diese gierade in der Endphase des Interessen-
vertretungsprozesses fast taglich anderten, wirdedéscheidungsprozess chronologisch re-
konstruiert. Diese Rekonstruktion erfolgt mit Hifen Instrumenten der empirischen Sozial-
forschung, wobei der methodische Kern der Arbest glialitative Dokumentenanalyse dar-
stellt*® Eine Erganzung dieses Analyseinstruments erfalgtiddas Fiihren von Expertenin-

terviews und die Teilnahme an themenrelevanteornméllen Gesprachen und Sitzungen.
3.1. Die Dokumentenanalyse

Ein wesentlicher Vorteil der Dokumentenanafysist, dass das verwendete Material nicht
erst durch ein komplexes Verfahren wahrend deschargysprozesses erhoben werden muss,
sondern schon zuvor existiert. Dies impliziert niobr Zeitersparnis, sondern fuhrt auch da-

zu, dass potenzielle Fehlerquellen reduziert wekidemen®’

45 Die Dokumentenanalyse ist vor allen Dingen dariohtig, wenn es sich um zuriickliegende, historische
Ereignisse handelt* (Mayring 2002:47).

“ In der sozialwissenschaftlichen Forschung existigte Vielzahl an Meinungen dahingehend, was sitter
den Begriff ,Dokument* subsumieren lasst. Die faide Definition von Mayring verdeutlicht dies: ,Fden
Sozialwissenschaftler kann Dokument alles sein:itd,eixilme, Tonbander, aber auch Gegenstande wik-\Wer
zeuge, Bauten, Kunstgegenstande. Sie missen eoesaainte Schlisse auf menschliches Denken, Fiihten
Handeln zulassen, das heil3t, sie missen intenfratisein (...)* (Mayring 2002:47).

4" Mayring konstatiert in diesem Zusammenhang secfisrien fiir den Erkenntniswert von Dokumentendi.

Art des Dokuments. Dabei werden Urkunden und Aliteder Regel als ,gesicherter angesehen als bspi
weise Zeitungsartikel; 2. die auReren Merkmale @ekuments, die sich auf Material und Zustand dekuPo
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Ein weiterer Vorteil dieses Verfahrens ist, dasssieb durch Materialvielfalt auszeichnet,
wobei nach Mayring ,(...) die qualitative Interpretat des Dokuments einen entscheidenden
Stellenwert (...) hat* (Mayring 2002:47).

Flick konstatiert, dass bei der Verwendung der Doéntenanalyse innerhalb der sozial-
wissenschatftlichen Forschung ein besonderes Augé&nend der Intention des Dokuments
liegen muss: ,Dokumente sind nicht einfach Abbilgen von Fakten oder der Realitat.
Vielmehr wurden sie immer von jemandem (oder eimstitution) flr einen bestimmten
praktischen Zweck und fur eine bestimmte Art debr@eachs (was auch bestimmt, wer zu
ihnen Zugang hat) erstellt” (Flick 2007:324).

Da fiir die Analyse von Interessenvertretungsprazeste Art des Zugangfszu den Doku-
menten eine wesentliche Rolle spielt, soll an di&kelle eine Kategorisierung des Zugangs
in offiziell veroffentlichte, begrenzte und inforfftee Dokumente vorgenommen werden.
Daneben existiert eine weitere Kategorie, die digen Materialien kennzeichnet, deren Zu-
gang fur Dritte — d. h. fir Personen, die nicht ttetbar im Unternehmen tatig sind — ausge-
schlossen ist. Die von mir entwickelte Kategorisigy, abgeleitet nach Scott (siehe Abbil-
dung 2), beschreibt die Klassifizierung der Dokuteesowohl nach Art des Zugangs als auch
nach der jeweiligen Autorschaft. Offiziell veroftbohte Dokumente bezeichnen all jene
Quellen, die fiur alle Interessierten 6ffentlich anglich sind. Darunter sind u. a. Pressemittei-
lungen, Reden, Positionspapiere, Stellungnahmen Adizeichnungen von Plenardebatten
zu subsumieren. Dazu zahlen aber auch wissenschaftudien und Artikel in Gberregiona-
len Zeitungen und themenspezifische Nachrichterstigen

Bei den offiziell veroffentlichten Dokumenten istich das begrenzte Material angesiedelt.
Der Zugang zu begrenztem Material zeichnet siclutddaus, dass dieses nur fur bestimmte
Personengruppen, beispielsweise die MitgliederseMerbands, verfiigbar ist. Fir die vor-
liegende Arbeit wurden in diesem Zusammenhang swimere Quellen sowohl des deut-
schen als auch des européaischen Automobilverbasmdgendet. Sie umfassen sowohl forma-
lisierte Berichte wie Sitzungsprotokolle, aber aumthtformalisierte Dokumente wie bspw.
E-Mails.

Daneben existieren Dokumente, deren Zugang flrdssenvertreter informell ist. Da die

Weitergabe von Informationen auf einem nichtinsioalisierten Wege erfolgt, heildt das fur

ments beziehen; 3. die inneren Merkmale eines Dekusn die sich auf den Inhalt beziehen; 4. dientive des
Dokuments, wobei ,absichtsvoll* geschaffene Dokuteegine weitere Fehlerquelle implizieren kénnengis.
Nahe des Dokuments zum Gegenstand; dabei sind@titind die soziale Nahe von Bedeutung; 6. diekiiet
des Dokuments (vgl. Mayring 2002:48).

“8 Der Zugang zu den Dokumenten meint in diesem Kantieht Privatpersonen, sondern die beteiligtee-n
ressenvertreter, in diesem Fall die (deutsche) motalindustrie.
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einen Interessenvertreter, dass es immer auchissohen von dem guten Willen, den guten
Beziehungen und dem politischen Nutzen abhangjglster durch die jeweilige politische
Institution mit den relevanten Informationen vergawird *°

Neben dem offentlichen, begrenzten und informelflergang zu den Dokumenten muss
schlie3lich noch eine weitere Zugangskategoriee-géschlossene — eingefuhrt werden. Die-
se umfasst das Material, welches von den Mitglied#nes Unternehmens verfasst wurde
und nur diesen zuganglich ist. Dazu zahlen untele@m der interne Schriftverkehr, ins-
besondere in Form von E-Mails, aber auch formloseoRolle oder Vermerke. Wesentlich
fur diese Dokumente ist, dass sie nicht nur Ubesp&ehe oder Verhandlungen zwischen
politischen Entscheidungstrdgern und Interessemtert informieren, sondern zum Teil
auch personliche Wertungen seitens des jeweiligamia¥sers enthalten. Gerade diese Doku-
mente kbnnen von Bedeutung sein, da sie oftmaneRiickschluss auf die politische ,Ge-
fechtslage” zulassen.

Im Zuge der Dokumentenanalyse muss ein weiteresdsli@uf verwiesen werden, dass erst
meine Mitarbeit in der Volkswagen-Konzernreprasentmir den Zugang zu relevanten In-
formationen ermdglichte. Dieser Zugang umfasstbdassndere die informelle, begrenzt 6f-
fentliche und geschlossene Dimension, uber diealsPrivatperson sicherlich nicht verfugt
hatte. Gleichwohl implizierte meine Position zugkeiauch einen Mangel an internen Infor-
mationen mit Blick auf die beteiligten Umweltverloln

In diesem Zusammenhang muss jedoch darauf verwigseten, dass ein verbesserter Zu-
gang zu relevanten Daten und Fakten den sensibtagabdlg mit den Dokumenten ein-
schliel3t. Darum wurden auch nicht alle Quellen én dorliegenden Arbeit verwendet bzw.
z. T. anonymisiert und nicht als Anhang beigefi@es ist nicht zuletzt dem Umstand ge-
schuldet, dass Interessenvertretungsprozesse imnoér von dem gegenseitigen Vertrauen
des Informanten als auch des Rezipienten gekermesisind.

Obgleich mir zwar der Zugang zu relevanten Dokuererdurch meine Position erleichtert
wurde, muss dennoch betont werden, dass sicherlatih jedes Dokument generiert werden
konnte, das die Interaktion zwischen politischestitationen und Interessenvertretern abseits
offentlicher Konsultationen belegt.

Ein Grund fur die schwierige Informationsgenerigrun Hinblick auf die Interaktion zwi-
schen politischen Entscheidungstragern und Intenegstretern liegt sicherlich darin, dass

9 Ein wesentliches Moment im Kontext der Verwendung informellen Dokumenten ist, dass sie unmittelbar
vor ihrer Veroffentlichung, wie zum Beispiel die idgdnte derBerichterstatter im Europaischen Parlament, durch
die Interessenvertreter beschafft werden. Diesimn groRen Einfluss auf die Strategiebildungld&ressen-

gruppen.
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sich eine Vielzahl der Gesprache auf informellemg@/eollzieht und keine institutionalisier-
te Form des Berichts existiert. Dem ist hinzuzufijg#ass die fehlende schriftliche Fixierung
dieser Gesprache nicht unbedingt nur auf Zeitmamgelickzufihren sein muss. Eine
Verschriftlichung vertraulicher Informationen karmoglicherweise auch die taktischen
Handlungsspielrdume der Akteure einschranken. &gldh dokumentieren schriftliche Ver-
merke auch immer die Verantwortlichkeit beteiligidteure.

Mit Blick auf die Informationsgewinnung durch Inésssenvertreter muss angemerkt werden,
dass wesentliche Informationen Uber Verhandlungdstdund Positionierungen innerhalb
europaischer Institutionen nicht nur fir die Offeitkeit nicht zuganglich sind; sie miissen
auch durch die Interessenvertreter auf informeNgege generiert werdef.

Darlber hinaus variiert der Informationsgehalt zhen den politischen Institutionen auch
weiterhin. Insbesondere in Hinblick auf den Minisa&, der das zentrale Entscheidungsorgan
der Mitgliedsstaaten darstellt, lassen sich, verfiign nicht Gber eben jene Protokolle des
AStV oder der Ratsarbeitsgruppen, Entscheidungavierinur sehr schwer skizzierén.

Etwas anders verlauft die Dokumentengenerierungamtext des Europaischen Parlaments.
Die Berichte oder die Plenardebatten erlauben river etwas differenziertere Sichtweise auf
Entscheidungsstrukturen. Aber auch hier muss eias&knd betont werden, dass die schrift-
lichen Ergebnisse der Debatten in den relevantesséhiissen Verkehr, Umwelt und Indust-
rie nur auf informellem Wege generiert werden kenntund die Protokolle der Aus-
schussdebatten nicht formalisiert sind.

Gleiches gilt auch fur die EU-Kommission. Die oifiten Dokumente — Berichte oder Mit-
teilungen — 6ffnen den Blick auch fur etwaige Hosierungen. Genauere Informationen tber
die Verhandlungsstande sind jedoch nur auf infoleneWege zu generierén.

Ein Hochstmal? an Intransparenz stellen jedoch mf@mellen Triloggesprache zwischen
Ministerrat, Parlament und EU-Kommission dar.

Auch hier gilt wieder, dass zwar formelle Protokodixistieren, jedoch keine institutionali-
sierte Form der Weitergabe an Interessenvertrgéschweige denn an die Offentlichkeit be-
steht.

0 Wesentlich dabei ist, dass die Interessenvertdi¢ese Informationen méglichst vor ihrer Verdfféetiung in
den politischen Gremien erhalten, um strategisclaMahmen zu entwickeln. Dabei spielt es keine Rolle
dies ein Umwelt- oder Industrieverband ist.

*! Der Vertrag von Lissabon sieht jedoch die Mégligihkor, dass sowohl die Parlamente der Mitglieatsten
als auch die Birger sich direkt beim Rat dartbfarmieren kdnnen, wie sich die einzelnen Landesdhrieden
haben. Pramisse ist jedoch, dass die DiskussioesrRdtes iiber die Gesetzesinitiativen der Offditiit zu-
ganglich gemacht werden.

2 An dieser Stelle muss angefiigt werden, dass dietig der legislativen Entwicklungen skizziert den soll,
wobei die Kommission natirlich eine wesentlichel®epielt. Ist ein Verordnungsentwurf jedoch veedfficht,
treten im Mitentscheidungsverfahren Rat und Pantdnmeden Fokus der Interessenvertreter.
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Auf nationaler Ebene ist insbesondere das Kanzkerammennen. Gerade weil es zu einem
der wesentlichen Akteure in dem Prozess avanaiededie High-Level-Ebene des Prozesses
darstellt, lassen sich an dieser Stelle, wenn (#ogth schriftiche Quellen nur auf in-
formellem Wege generieren. Eine Ergebnissicherumig mformellen Gesprachen erfolgte
durch die Anfertigung von Gedachtnisprotokollen bEeldnotizen.

Schliel3lich ist festzustellen, dass die Informattftandhabung politischer Institutionen in we-
sentlichen Aspekten nicht nur intransparent fur@ftentlichkeit ist, sondern in Hinblick auf
Interessenvertreter ein Aspekt relationaler Maelm &ann. Wer keine Informationen erhélt,

kann auf bestimmte Entwicklungen schlichtweg nrefatgieren.
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Abbildung 2: Die Klassifizierung der verwendeten D&umente

Geschlossener Zugang

interinstitutionelle Dossiers,
Schlussfolgerungen,
Pressemitteilungen

Autoren Offizieller Zugang Begrenzter Zugang Informeller Zugang
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Pressemitteilungen
RAT Protokolle, Protokolle AStV,
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nur Informationen bezlglich de
Rats

BMU

Interviews (Umweltminister Gabriel),
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Umweltverbande

Mitteilungen Uber Positi
onierung in den ACEA-
Gremien, Berichte aus
den Debatten innerhalb
der Ausschiisse des EU
Parlaments,
E-Mails

VW -Experten

Positionspapiere, Berichte, Studien, Prg
semitteilungen

£S-

Uberregionale Presse (u. a. De

Allgemeiner Schriftverkehr so-
wohl in Hinblick auf korporative
als auch auf kollektive Akteure
(E-Mails, Vermerke, formlose
Protokolle), enthalt persdnliche

Spiegel, Financial Times, Die
Welt, Handelsblatt, Die Zeit,

Euractiv, EndsEurope, Frank-
furter Allgemeine Zeitung)

Artikel

Wertungen
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3.2. Experteninterviews

Neben der bereits ausfuhrlich dargestellten Methdele Dokumentenanalyse ist das
Fuhren von leitfadengestitzten Expertenintervieine #oglichkeit, um weiteres rele-
vantes Material (iber den Prozess der Entscheidimdgsfy zu erhalter?
Experteninterview¥ werden in der sozialwissenschaftlichen Analysééssndere im
Zuge der Rekonstruktion sozialer Prozesse verwediltist es, ,(...) dem Forscher
das besondere Wissen der in die Situation und Bsezavolvierten Menschen zugang-
lich zu machen” (Glaser/Laudel 2006:11).

Die von mir gefuhrten Experteninterviews sind nialg primare Bezugsquellen fur die
Untersuchung zu sehen. Gleichwohl fuhrten die Bepanterviews jedoch zu einem
besseren Verstandnis des Politikformulierungspiseesind dort, wo die Dokumenten-
analyse nicht hinreichend war, zu einer wichtigegrdichtung eigener Annahmeh.
Nicht zu vergessen ist in diesem Zusammenhang al@$s Interessenvertretungs-
prozesse, bei allen institutionellen und themengezen Hintergrinden, auch durch
personliche Sympathien und Antipathien der Aktehgeinflusst werden. Dem ist hin-
zuzufuigen, dass sich insbesondere netzwerkartrgé&t@ten zwischen politischen Ent-
scheidungstragern und Interessenvertretern durdompleche Gesprache verdeutlichen.
Die Interviews wurden mit jeweils einem Vertret@gender Institutionen gefihrt:
ACEA, VDA, Greenpeace, BMU, Bundeskanzleramt unteri Mitglied des EP. Dar-
Uber hinaus fanden prozessbegleitend wiederholpi@else mit Vertretern der Volks-
wagen-AulRenbeziehungen und Volkswagen-Umwelt sBat. auf zwei Ausnahmen
wurden die Interviews telefonisch gefuhrt. Die Aeithnung der Interviews erfolgte in

*3 Experteninterviews fungieren als eine speziellerwon Leitfadeninterviews. Leitfaden erweisen sich
aus folgenden Pramissen als sinnvoll: ,Die in digviicklung des Leitfadens eingehende Arbeit schliel3
aus, dass sich der Forscher als inkompetenter &gsgpartner darstellt. (...) Die Orientierung an gine
Leitfaden schliel3t auch aus, dass das Gesprachrsithemen verliert, die nichts zur Sache tun, und
erlaubt zugleich dem Experten, seine Sache undt 8mhDinge zu extemporieren“ (Meuser & Nagel
2002:77, zitiert nach Flick 2007:77). Darlber himanmdglichen leitfadengestiitzte Experteninterviews
dem Interviewer ein relativ grol3es Mal3 an Flexii]ida der Leitfaden zwar Fragen enthélt, dieiarzd
interviewende Person gestellt werden, es jedoabngéflassen wird, in welcher Reihenfolge dieses ge-
schieht. Aus dieser Situation heraus kann derigate eigene Gedanken entwickeln, die insbesondere
als Hintergrundinformation und im Rahmen einer thagpezifischen Einbettung von Bedeutung sein
kénnen (vgl. Glaser/Laudel 2006:39).

** Unter einem Experten wird Folgendes verstandEmperten sind Menschen, die ein besonderes Wis-
sen Uber soziale Sachverhalte besitzen, und Expet¢eviews sind eine Methode, dieses Wissen zu er-
schlie3en“(Flick 2007:214)Experten werden in diesem Sinne auch als Sachweig&ibezeichnet.

Im Zuge der Rekonstruktion von sozialen Sachveshatpielen Experten folgende Rolle: ,Experten sind
ein Medium, durch das der Sozialwissenschaftlers@fisiber einen ihn interessierenden Sachverhalt
erlangen will. Sie sind also nicht das Objekt uasémtersuchung, der eigentliche Fokus unsereselsite
ses, sondern sie sind Zeugen der uns interess@ardtrdzesse” (Glaser/Laudel 2006:10).

% Gleichfalls darf man nicht vergessen, dass deeij@ye institutionelle Hintergrund der Akteure imme
auch Einfluss auf die Darstellung der Verhandlungah So versuchte insbesondere der ACEA, seine
Bedeutung in dem Prozess herauszustellen.
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Form von Feldnotizefi, da die Interviewten ohne den Einsatz eines Aufreferats

offener auf die von mir gestellten Fragen antwertietin fast allen Fallen erleichterte
mir meine Tatigkeit in der VW-Reprasentanz den Zygau den Interviewpartnern und
leistete einem gewissen Mal3 an Vertrauen Vorsathagbmir in den Gesprachen entge-

gengebracht wurd¥.

*% Feldnotizen bilden ,(...) das klassische Medium Aafzeichnung in qualitativer Forschung (...). Bei
Interviews sollten sie das Wesentliche der Antwodes Befragten und Informationen zum Verlauf des
Interviews enthalten” (Flick 2007:374 f.). Entwedémd die Notizen wahrend des Gesprachs anzufartige
oder unmittelbar danach (vgl. Flick 2007:375 f.).

" Eine Ausnahme bildete allerdings das Gespréachemir Greenpeace-Mitarbeiterin, die Sorge trug,
dass strategische Informationen an das UnterneMuoliiswagen weitergegeben wurden.
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Teil |

Das Institutionensystem der Europaischen Union

4. Das Institutionensystem der Europaischen Union

Das Institutionensystem der Europaischen Union geweh zwischernntergouverne-
mentalismusund SupranationalismusDas heil3t, dass sowohl zwischenstaatliche For-
men der Zusammenarbeit als auch vergemeinsch&ftditkbereiche existieren (vgl.
Pfetsch 2005:131). ,Die Verbindung von zwischertiitdeer Kooperation und gemein-
schaftlicher Politik ergibt ein originar institutielles System sui generis. Im Gegensatz
Zu transnationalen Institutionen ist eine ,dritteeBe’ mit genuin eigenen Befugnissen
entstanden” (Pfetsch 2005:130).

Als Gemeinschaftsorgane fungieren Parlament, Kosionsund der Europaische Ge-
richtshof. Sie beschreiben die supranationalenitiisinen der Europaischen Union
und stellen die Fortfhrung der europaischen lattegm sicher, wahrend Ministerrat,
Europaischer Rat und die Europaische Politischazinsenarbeit/Gemeinsame Aul3en-
und Sicherheitspolitik die intergouvernementalega®e und somit die nationalstaat-
lichen Interessen darstellen.

In diesem Zusammenhang wird auch von der Paradiesd=U-Systems gesprochen, da
in der Européischen Union ,(...) einzelne Akteure unstitutionen zwar tber erheb-
liche Machtmittel verfiigen, ein zentraler Krists#ltionspunkt politischer Machtaus-
Ubung jedoch fehlt; der Ministerrat scheitert ameiren Dissens; das Parlament kann
sich gegenuber der Kommission, geschweige denn Mensterrat durchsetzen und
keines der Organe unterliegt wirksamen Kontrollnaeiémen* (Témmel 2003:1).

An wichtigster Stelle des Institutionengefliges stalerdings die Trias von Européi-
schem Rat/Ministerrat, Kommission und Europaparl@mBabei spielt die Kommissi-
on, als gemeinschatftliche Institution, eine donriemele Rolle.

Der Rat fungiert als legislatives Organ und stilit Vertretung der Interessen der Mit-
gliedsstaaten sicher. Diese Institution bt groBefluss auf die Gemeinschaftspolitik
aus. An nachgeordneter Stelle wird das EuropaiBarament angefuhrt, das ,(...) in
einem geringeren Mal3e auf die Gemeinschaftsenthamgen (...) einwirkt® (Pfetsch
2005:146). In diesem Zusammenhang muss jedoch argemerden, dass das Parla-
ment durch seine legislativen Befugnisse innerkakh Mitentscheidungsverfahrens, bei

dem sowohl Rat als auch Parlament zustimmen musses, Bedeutungsaufwertung
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erfahren hat. Ohne eine Zustimmung des Europaisétataments kann eine ent-
sprechende legislative Entscheidung nicht getrofferden.

Aufgrund der herausragenden Bedeutung der eurdypgidastitutionen — als korporati-

ve Akteure und als formale Entscheider innerhalé destimmungsprozesses — sollen
der Rat der Européischen Union, die Europaische dission und das Européaische
Parlament sowie deren Funktionen im Folgenden nidéachtet und ausfihrlich dar-

gestellt werden.

4.1. Der Rat der Europaischen Union

Der Rat der Europaischen Union — auch MinisterdsrdRat genannt — reprasentiert die
Mitgliedsstaaten der Europaischen Union. Er furigas Mittler zwischen EU-Ebene
und mitgliedsstaatlicher Interessenvertretung. Rat stellt ein intergouvernementales
Organ der europaischen Institutionen dar.

Obgleich das Europaische Parlament in der Vergdredeimmer mehr Kompetenzen
erhielt, wird der Rat nach wie vor als das ,zemrtrBhtscheidungsorgan der Européi-
schen Union* betrachtet (Kohler-Koch/Conzelmann/éirni2004:117).

Der Rat der Europaischen Union besitzt sowohl Hasitings- als auch Ko-
ordinierungsfunktionen, die sich wie folgt darstellassen:

* Der Rat Ubt Legislativgewalt aus und entscheideden Regel gemeinsam mit
dem Europaischen Parlament. Er besitzt kein Intetht, kann jedoch die
Kommission dazu auffordern, einen Gesetzesvorschlaguarbeiten.

» Er gewahrleistet die Koordination der allgemeinemt$¢haftspolitiken der Mit-
gliedsstaaten.

* Auf Basis der vom Européischen Rat festgelegterntRicen legt er die Ge-
meinsame AulR3en- und Sicherheitspolitik fest.

* Der Rat schlie3t im Namen der Europaischen Gemlegtfisinternationale Ab-
kommen mit Staaten oder internationalen Organisatiab.

» Er gewahrleistet die Koordinierung der mitgliedasliahen Aktivitdten und un-
ternimmt MalRBnahmen im Bereich der justiziellen Zns®enarbeit.

» Der Rat und das Europaische Parlament fungierenalshaltsbehdrde und le-
gen den Haushalt der Gemeinschatft fest

(vgl. http://www.consilium.europa.eu/showPage.aspx?id&2iy=de.
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Da der Rat zum einen legislative Funktionen inEl@ropaischen Gemeinschaft besitzt,
zum anderen aber auch eine Versammlung der natiorizxekutiven ist, wird seine
Stellung auch als paradox bezeichnet (vgl. Kohlect{Conzelmann/Knodt 2004:117).
Nach Artikel 203 EGV setzen sich die Mitglieder d@ates aus je einem Vertreter der
Mitgliedsstaaten auf Ministerialebene zusammen, ier ein verbindliches Hand-
lungsmandat ihrer Regierung verfligen.

In seiner urspringlichen Ausprédgung bestand derriRataus dem Rat der Aul3en-
minister (Rat der Allgemeinen Angelegenheiten). gkuhd der steigenden Anzahl an
EU-Aktivitaten in verschiedenen Politikbereichergaenen auch die Fachminister aus
anderen wesentlichen Politikbereichen zu konfeniere

Zeitweilig gab es Uber 20 verschiedene Politiklmdrej in denen die Réate tagten. Seit
2002 haben sich diese allerdings auf neun Berewmtheziert (vgl. Weidenfeld/Wessels
2007:326). Der eigentliche Sitz und Tagungsort Riéte ist Brissel. Dreimal im Jahr
wird der Tagungsort nach Luxemburg verlegt. Wiohtigate wie der Rat der All-
gemeinen Angelegenheiten, in dem die Aul3enminiatggn, kommen einmal im Monat
zusammen. Andere Rate, wie beispielsweise der Utratigireten viermal pro Jahr zu-
sammen (vgl. Weidenfeld/Wessels 2007:326).

Die Abstimmungsmaodi innerhalb des Rates variier@chrder Festlegung in den einzel-
nen Vertragen der Europaischen Union.

Eine Beschlussfassung mit einfacher Stimmenmehidtedann vorgesehen, wenn keine
andere Mal3gabe erfolgt. Darliber hinaus existiertAdestimmungsmodus der quali-
fizierten Mehrheit, einer Abstimmung mit einer bederen Mehrheitsanforderung, und
letztlich der Einstimmigkeitsmodus. Er wird angedgrnvenn die Interessen der Mit-
gliedsstaaten besonders betroffen sind. Geht e&anstitutionelle Fragen, beispiels-
weise um die Aufnahme eines neuen Mitgliedslandes eine Vertragsanderung, muss
die jeweilige Entscheidung noch von den Mitgliedastn verabschiedet werden. Die
Stimmenzahl der einzelnen Mitgliedsstaaten richiel seit dem Vertrag von Nizza —
mindestens grob — nach der Einwohnerzahl der Miglander. Demnach haben
Deutschland, Frankreich, GroR3britannien und Itajemeils 29 Stimmen, Spanien und
Polen jeweils 27 Stimmen, die Niederlande habenBERjien, Portugal, die Tschechi-
sche Republik und Ungarn verfliigen tber zwolf Stimp&chweden und Ungarn besit-
zen jeweils zehn Stimmen, Danemark, die Slowakienl&nd, Irland und Litauen ha-
ben sieben Stimmen, Lettland, Slowenien, Estlaryghe/h und Luxemburg haben je-

weils vier und Malta verfugt Gber drei Stimmen(viattp://www.consilium.europa.eu/

showPage.aspx?id=242&lang3de
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Der Vertrag von Nizza hat auch neue Kriterien fén dAbstimmungsmodus der quali-
fizierten Mehrheit festgelegt. Eine qualifizierteeNtheit ist dann erreicht, wenn die
Mehrheit der Mitgliedsstaaten der Initiative zustin Darlber hinaus missen mindes-
tens 255 von insgesamt 345 Stimmen den Vorschlgd&e.

Weiterhin kann jeder Mitgliedsstaat verlangen, ddiesJa-Stimmen mindestens 62 %

der Gesamtbevolkerung der EU entsprechen fitg://www.consilium.europa.eu/show

Page.aspx?id=242&lang=de

Unterstitzt wird der Rat von einem Generalsekratam dem ca. 2.600 Mitarbeiter
tatig sind. Das Generalsekretariat, ebenfalls ntzt i8 Brissel, unterstiitzt den Rat so-
wohl administrativ als auch bei organisatorischeagen.

Bevor ein legislatives Dossier dem Ministerrat Emtscheidung vorgelegt wird, wird
dieses zunéchst von den Ratsarbeitsgruppen behand##nen die nationalen Ministe-
rialblrokratien tagen. Derzeit existieren ca. 25Besgruppen innerhalb des Rates.
Die unmittelbar héhere Ebene, die die Entscheidargdgr Fachminister unmittelbar
vorbereitet und deren Votum als Vorentscheid fiégr elndgultige Abstimmung der Mi-
nister gilt, ist der Ausschuss der Standigen Veatreund 1l (AStV).

Dieser Ausschuss besteht aus den Botschaftern emdellvertretenden Botschaftern
(Standige bzw. stellvertretende Standige Vertrater)Mitgliedsstaaten in der Europai-
schen Union.

Der AStV | setzt sich in erster Linie mit fachsgexihen Themen und der Weiter-
entwicklung des Binnenmarkts auseinander (vgl. d@&lSlominski 2006:79). In ihm
kommen die Stellvertreter der Standigen Vertretsammen.

Der AStV Il setzt sich aus den Standigen Vertretégn Mitgliedsstaaten im Botschaf-
terrang zusammen. In ihm werden die relevanterigdtien, wirtschaftlichen und insti-
tutionellen Fragen behandelt. Dariiber hinaus setmdmdie Vertreter im AStV Il ins-
besondere mit Fragen der Gemeinsamen Auf3en- urer8atspolitik auseinander
(vgl. Pollack/Slominski 2006:79 und Umbach/Hart\&ig07:327).

AStV | und AStV Il tagen in der Regel mindestensneal in der Woche und bereiten
die Sitzungen des Rates vor. In diesem Zusammenharden den Dossiers A-Punkte
und B-Punkte zugewiesen. Bei den sogenannten AtHogsiers schlief3t sich der Rat
der Beschlussfassung an, wahrend die B-Punkt-Dgsgx@ den Ministern noch einmal
diskutiert werden. Beide Arten der Dossiers mugeenal durch den Rat verabschiedet
werden. Daruber hinaus entscheiden die Ausschiigse Il dartiber, welche Punkte auf
die Tagesordnung der Minister gesetzt werden (ygibach/Hartwig 2007:327).
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Da alle Rechtsakte, Uiber die der Rat entscheidiyegler vom AStV | oder Il be-
handelt werden, bezeichnet Woyke diese beiden Alisse als die ,(...) eigentliche
Schaltzentrale zwischen EU und nationalen Mitgktalsten, sodass die Verzahnung
von hoher fachlicher Autoritat und politischer msttion aus den Mitgliedsstaaten die-
ses Gremium auszeichnet. Daher kommt ihm eine kautberschatzende Bedeutung
zu, die noch dadurch erhoht wird, da3 es mindestgithentlich tagt und somit fur
Kontinuitat in der Europapolitik sorgt” (Woyke 19922).

Auch in der vorliegenden Untersuchung wird die gitagende Bedeutung des Aus-
schusses der Standigen Vertreter fur die Durchsgtder nationalen Interessen deut-
lich. Aufgrund der Weisungsgebundenheit der Stémdigertreter und ihrer Stellver-
treter an die jeweils nationale Regierung wird enesprechende Platzierung nationaler
Interessen in den Ausschissen sichergestellt.

Darlber hinaus gewdahren die nichtoffentlichen Deelpain dem Ausschuss einen
grundlegenden Einblick in die Konfliktlinien undedPositionierungen der Mitglieds-
staaten.

An der Spitze des Rates steht der RatsprasidertRatsprasidentschaft rotiert zwi-
schen den Mitgliedsstaaten jeweils alle sechs Moriaas Rotationsprinzip basiert auf
dem Gedanken der Gleichheit der Mitgliedsstaatgh ollack/Slominski 2006:81).
Der Ratsprasidentschaft obliegt es, die Tatigkeites) Rates sowohl inhaltlich als auch
organisatorisch vorzubereiten. Dazu zahlen die étfiong und Leitung der Sitzungen
der unterschiedlichen Ebenen des Rates, aber aedétegrasentation der Europaischen
Union nach auf3en.

Seit 1989 arbeitet jede Ratsprasidentschaft eieeifsgche Agenda mit einer Priori-
tatenliste aus. 2002 wurde das erste Mal ein dnégés Strategiepapier der Rats-
prasidentschaft verabschiedet, das jedoch unaldpémgi dem Arbeitsprogramm der
Préasidentschaft existiert (vgl. Pollack/Slomins@Dg:81).

Die Frage nach der Gestaltungsmdoglichkeit der Rassgentschaft wird kontrovers
diskutiert: Einerseits konstatiert die Fachliteratlass die Festlegung eines Strategie-
programms, wie 2002 geschehen, die Gestaltungsohdigit der Ratspréasidentschaft
schmalert (vgl. Pollack/Slominski 2006:81). Andeeets aber gelangt die Fachliteratur
auch zu folgender Aussage: ,Dennoch wére es naleugnen, dass das Festlegen von
politischen Prioritaten, das Ausarbeiten von Kompuisspapieren oder das Managen
der Verhandlungsprozesse einer Ratsprasidentscafindest in einem gewissen
Ausmal’ nicht auch die Moglichkeit gibt, eigene Setpunkte bzw. Interessen zu ver-
folgen” (Pollack/Slominski 2006:82).
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In der vorliegenden Dissertation wird noch deuthedérden, wie fundamental der Wille
der franzdsischen Ratsprasidentschaft zur Kompsimdung den Prozess der Fest-
legung von C@Emissionsgrenzwerten fir Pkw beeinflusst hat.

4.2. Die Europaische Kommission

Die Europaische Kommission ist ,(...) ein zentralag#& bei der Vorbereitung, Her-
stellung, Durchfihrung und Kontrolle von verbintign Entscheidungen der Européi-
schen Gemeinschaft und der Union insgesamt” (We2§£18:92).

Vorlaufer der Europaischen Kommission war die HBleto6rde, die 1951 im Zuge der
Europaischen Gemeinschatft fur Kohle und Stahl imgletiert wurde.

Die Europaische Kommission nimmt vier wesentlical&ionen wabhr:

« Sie wird als ,Motor der Integration* bezeichnet, dee Uber das Initiativ-
monopol verfiigt und Rat und Parlament entsprech@ebetzesvorschlage un-
terbreitet.

* Die Europaische Kommission hat eine Exekutivfunkiione, indem sie die EU-
Politik umsetzt und den Haushalt der Europaischeiotverwaltet.

* Sie ist die ,Huterin der Vertrage"“, da sie zusammendem Europaischen Ge-
richtshof fir die Einhaltung der Gemeinschaftsjgobbrgt.

e Darlber hinaus vertritt die Kommission die Europfé Union auf inter-
nationaler Ebene (vgl. Diedrichs 2007:151).

Der Begriff Kommission wird in unterschiedlicher d=itung verwendet. Zum einen
bezeichnet er das Kollegium der nunmehr 27 Kommissan und Kommissare, an
dessen Spitze der Kommissionsprasident steht. Zusheran steht er fur das Organ
selbst und den dahinterstehenden Verwaltungsapparausammenhang mit der aktu-
ellen GrofRe der Kommission und der damit verbundewmmplizierten Beschlussfas-
sung sieht der Lissabon-Vertrag allerdings eineuReoin der Kommissionsmitglieder

vor. Mittels eines Rotationsverfahrens soll die Koission kiinftig nur noch zwei Drit-

tel der Mitgliedsstaaten reprasentieren (vgl. Wies2@08:93).

Die Ernennung der Kommission erfolgt alle fiunf &amnerhalb von sechs Monaten
nach der Wahl zum Europaischen Parlament. Wahreadedhennungsverfahrens wird
zunachst der Prasident von den Regierungen deriddiggtaaten benannt. In einem
weiteren Schritt wird dieser Kandidat von dem Radat bestétigt.

Daraufhin selektiert der designierte Kommissionsiignt durch Gesprache mit den

nationalen Regierungen die weiteren Kandidaterdi@kinftige Kommission. Der Rat
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muss dieser Vorschlagsliste mit qualifizierter Meht zustimmen, die sodann an das
Europaische Parlament zur Annahme weitergeleitet (vgl. Diedrichs 2007:152).
Sodann erfolgen eine fachliche Befragung der Komimmsmitglieder und eine Stel-
lungnahme durch das Parlament. Stimmt das Parlagdeerommission zu, wird diese
durch den Rat mit einer qualifizierten Mehrheit izifll ernannt (vgl. Diedrichs
2007:152).

Nur das Europaische Parlament kann mit einer Zuwestinehrheit der Kommission das
Misstrauen aussprechen. Eine Demission einzelnemiissare ist nicht moglich.

Da die Europaische Kommission ein Kollegialorgamstilt, werden die Beschlisse
gemeinsam gefallt, was in den meisten Fallen mitailefachen Mehrheit geschieht.
Regelmaliig aber erfolgt vor der Beschlussfassumg Kbnsensfindung. Den Vorsitz
der Kommission hat der Prasident, der von zwei pidsidenten unterstttzt wird. Far
den Kommissionsprasidenten ist eine Stellung prirnmisr pares vorgesehen. Der
Kommissionsprasident spielt eine herausragendeeRdik zum einen in seiner Person-
lichkeit und zum anderen in dem Initiativmonopot #®@mmission begrundet liegt (vgl.
Tommel 2003:62).

Die Europaische Kommission stellt, zusammen mit @&mopaischen Gerichtshof, das
supranationale Organ der Européischen Union dee. NMitglieder ,(...) Uben ihre Ta&-
tigkeit in voller Unabhéngigkeit aus und durfen deisungen der Regierungen weder
erbeten noch empfangen” (Diedrichs 2007:153).

Jeder Kommissar steht einem bestimmten Bereich Dmse Zustandigkeitsbereiche
werden administrativ von den sogenannten Genee&litbnen (GD) betreut. DarUber
hinaus verfugt jeder Kommissar Uber ein Kabinetis dus einer geringen Anzahl an
Vertrauten des Kommissars besteht (vgl. Diedridd®/2153).

Fur die vorliegende Dissertation waren insbesondereseneraldirektion Umwelt und
der griechische Umweltkommissar Stavros Dimas veddsitung. Der Vorschlag zur
Festlegung von C&£Emissionsgrenzwerten wurde von der Generaldirektiomwelt
ausgearbeitet und federfihrend betreut.

Mitberatend tatig war die Generaldirektion Untermeim und Industrie. Der zustandige
Kommissar und zugleich einer der Vizepréasidentankaenmission war der Deutsche
Gunter Verheugen.

Insbesondere zu Beginn des Politikformulierungsgsees, bei der Ausarbeitung von
legislativen MafRnahmen, war die Kommission als Ada¢ der Einflussnahme von
staatlichen und von nichtstaatlichen Akteuren aeis dndustrie- und Umweltbereich
von Bedeutung. Dabei standen sowohl die Gener&tthreUmwelt als auch die Gene-
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raldirektion Unternehmen und Industrie im Mittelptides Interesses. Die konfliktbe-
haftete Situation, insbesondere zwischen den bé{@emmissaren, wird im Verlauf der
Arbeit noch ausfuhrlich erlautert.

Den Generaldirektionen steht wiederum ein Geneeltthbr vor. Die General-
direktionen sind noch einmal in Direktionen und &ate unterteilt.

In der Kommission sind ca. 16.000 Mitarbeiter taflgese Zahl klingt zunachst zwar
sehr hoch, ist es jedoch in Anbetracht der Arbaigsling und der Vielfalt der Aufgaben
realiter nicht. Schatzungen zufolge sind in derzeimen Generaldirektionen zwischen
150 und 400 Mitarbeitern beschéftigt; die GroRRe@eneraldirektionen variiert je nach
Bedeutung eines Politikfeldes (vgl. Diedrichs 20Q®BFE).

So waren an der Ausarbeitung des Kommissionsvagshtur Festlegung von GO
Emissionen bei neuen Pkw in der Europdischen Ueioe knappe Handvoll Mit-
arbeiter beteiligt.

Die geringe personelle Besetzung der Generaldame&ti ermdglicht es insbesondere
den Interessengruppen, Einfluss auf die Kommisgioliték zu nehmen.

Gleichwohl er6ffnet das Initiativrecht der Kommmssj wie im vorliegenden Fall ge-
schehen, die Mitgestaltung der politischen AgereaMinisterrates.

Der Einfluss der Kommission als Organ innerhalb Eeropaischen Union wird durch-
aus ambivalent bewertet: ,Einerseits hat sie [danihission, d. Verf.] weitreichende
Befugnisse im Gesetzgebungs- und Exekutivbereintier@rseits kann sie diese nur im
Wechsel mit dem Ministerrat austiben, wodurch iarkstlie Hande gebunden sind. Ei-
nerseits ist sie als ein weitgehend unabhangiggarOkonzipiert, indem ihr gegenuber
weder die Mitgliedsstaaten Weisungen geben dirfesh rdas Parlament weitgehend
Kontrollrechte ausiiben kann; andererseits istesiegh aufgrund ihrer unvollstandigen
Kompetenzen insbesondere von den Mitgliedsstaatexweifacher Weise abhangig;
auf der einen Seite im Gesetzgebungsprozess voBeahlissen des Ministerrats und
zunehmend auch vom Europaischen Parlament; audridgren Seite im Prozess der
Politikimplementation von der Performance der Regigen und Verwaltungen der

einzelnen Mitgliedsstaaten” (Témmel 2003:68 f.).
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4.3. Das Europaische Parlament

Das Europaische Parlament, das offiziell erst derh Vertrag von Maastricht diesen
Namen tragt, ist die ,Vertretung der Vélker und Mehnen in Europa®“.

Vorlaufer des Europaischen Parlaments ist die sogee ,Parlamentarische Ver-
sammlung®, Uber die die Europaische GemeinschafK@ihle und Stahl, die Européi-
sche Wirtschaftsgemeinschaft und die Europaisclengéemeinschaft verflgten. Die
Parlamentarische Versammlung bestand aus den Ahmgsten der nationalen Parla-
mente (vgl. Maurer 2007:230).

Das Europaische Parlament wird seit 1979 alle fifre direkt gewéhlt und stellt da-
mit das einzig unmittelbar legitimierte Organ deasr@&aischen Union dar. Ein ein-
heitliches Wahlrecht existiert allerdings nicht,dla Abstimmungen nach dem jeweili-
gen Wabhlrecht der einzelnen Mitgliedslander abgehakerden. Gleichwohl ist es heu-
te ausgeschlossen, dass ein Europa-Parlamentagkich auch Abgeordneter des je-
weiligen nationalen Parlaments ist.

Prinzipiell ist anzumerken, dass sich die Kompetendes Europaischen Parlaments im
Zuge der vertraglichen Entwicklung&ngrundlegend erweitert haben. In diesem Zu-
sammenhang ist insbesondere das Mitentscheidurigsiem zu nennen, bei dem Rat
und Parlament gleichberechtigt entscheiden (vgugia2007:230).

Gleichwohl ist zu konstatieren, dass in den Beemicer Gemeinsamen Aul3en- und
Sicherheitspolitik, der polizeilichen und justizesl Zusammenarbeit, in der Agrar-,
Sozial- und Beschéftigungspolitik und in den AuRetsehaftsbeziehungen die Befug-
nisse des Parlaments als sekundar beschriebennw@gleMaurer 2007:230).

Seit der letzten Parlamentswahl im Juni 2009 simdEuropaischen Parlament 736 Mit-
glieder aus 27 Nationen vertreten, darunter 99stbet Abgeordnete. Da Debatten tber
die Festlegung von CEEmissionsgrenzwerten fur neue Pkw jedoch in diehse
Wabhlperiode des Européischen Parlaments von 2@020419 fielen, sind insbesondere
auch die Daten fur diese Zeit von Bedeutung: ZwescB004 und 2009 bestand das
Europaische Parlament aus 785 Abgeordneten, da@étdeutsche Abgeordnete.
Folgende Fraktionen sind im Europaischen Parlamertteten: die Fraktion der Euro-
paischen Volkspartei (EVP-ED) als Vertretung derri€sdemokraten, die Sozial-
demokratische Partei Europas (SPE) als Vertretemgsdzialdemokraten, die Fraktion

der Allianz der Liberalen und Demokraten fiir Eurg@aDE), in der die liberalen Inte-

°8 Zu nennen wéren die Einheitliche Europaische Al@87, der Vertrag von Maastricht 1993, der Ver-
trag von Amsterdam 1999 und der Vertrag von NizZ2@32
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ressen organisiert sind, die Fraktion der Grunenfopaischen Freien Allianz
(Verts/ALE), die die Interessen der europdaischein@n reprasentiert.

Neben den vier Fraktionen existieren noch die Kdeféale Fraktion der Vereinigten
Europaischen Linken/Nordische Griine Linke (GUE/NGInd die Fraktion fur ein
.Europa der Freiheit und der Demokratie”. Dariberahs gehdéren dem Parlament
noch einige Abgeordnete an, die fraktionslos sind.

In der sechsten Wahlperiode stellten die Christdeaten die starkste Fraktion dar, die
Fraktion der Sozialdemokraten war die zweitstarkstaft des Européischen Parla-
ments.

Aufgrund der Stimmenverteilung — die konservativel ulie sozialdemokratische Frak-
tion stellten in der sechsten und stellen aucheinsiebten Wahlperiode die Mehrheit
der Abgeordneten — bedarf es in der Regel einespkmmisses zwischen diesen beiden
Kréaften, um sich insbesondere gegenuber dem Rétguosren zu kdnnen: ,Im Ergeb-
nis bedeutet dies faktisch eine ,grof3e Koalitiding, in der iberwiegenden Anzahl Ent-
scheidungen der ,politischen Mitte* produziert* [Bok/Slominski 2006:90).

Gleichwohl — und das muss immer auch beachtet werdseisen die Fraktionen, ent-
sprechend den politischen Praferenzen und Ausngetu der Parteien in den Mit-
gliedsstaaten, ein breites Spektrum an Intereaglen a

An der Spitze des Parlaments steht der Prasidenfjedeils zur Halfte der Legislatur-
periode, also alle zweieinhalb Jahre, aus der Mgt Plenums gewahlt wird.

Das Parlament ist an drei geografischen Orteneterir Der Sitz des Parlaments ist in
Stral3burg: Dort finden jahrlich etwa zwdlf Plenasngen statt. In Brussel erfolgen die
Ausschuss- und Fraktionssitzungen. Aber auch dadfef in der Regel einmal im Jahr
eine Plenarsitzung statt.

Das Sekretariat des Européaischen Parlaments befiudtein Luxemburg.

Das Parlament hat folgende grundlegenden Funktionen

e Legislativfunktion

* Artikulationsfunktion

» Kontrollfunktion

* Wahlfunktion
Eine der wichtigsten Aufgaben des EuropéaischeraRamhts ist die Legislativfunktion.
An dieser Stelle muss zunéachst konstatiert werdass das Parlament selbst Uber kein
Initiativrecht verfligt. Es kann aber, so wie dett,Rhe Kommission dazu auffordern,

einen legislativen Vorschlag auszuarbeiten. Nelmn Mitentscheidungsverfahren, das
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in Kapitel 5 ausfuhrlich erlautert wird, existieranch weitere legislative Prozesse, in
die das Parlament involviert iSt.

Von wesentlicher Bedeutung ist im Kontext einessiagjven Verfahrens die Tatigkeit
der Abgeordneten in den Ausschiissen. Dort werdeet@e Verordnungen oder Richt-
linien vorbereitet, um diese dem Plenum zur endggit Abstimmung zu Gbermitteln.

In der vorliegenden Fallstudie waren sowohl deef@thrende Umweltausschuss (EN-
V1) als auch der mitberatende Industrieausschdd$?K) von Bedeutung.

An dieser Stelle kommt dem Berichterstatter, deden Regel von einer der gro3eren
Fraktionen benannt wird, im legislativen parlamestinen Prozess eine herausragende
Rolle zu: ,Er setzt sich federfihrend mit dem Korasnbnsvorschlag auseinander und
bereitet einen Entscheidungsvorschlag des Aussebustl die Entscheidung des Par-

laments vor* (Centrum fur Europdische Politik: Stdaberichterstatter,

http://www.cep.eu/index.php?id=68&title=schattentleierstattey.

Diese Entscheidungsvorbereitung impliziert zungcass der Berichterstatter einen
Bericht erstellt, der u. aeinepersonliche Empfehlung zu dem Kommissionsvorschlag
enthalt. Auf Basis dieses Berichts erfolgt die Diskon in den Ausschissen. Dartber
hinaus sammelt der Berichterstatter Anderungsaatvag Abgeordneten und stellt die-
se zur Abstimmung in den Ausschuss. Dem Bericlatest kommt somit auch eine
wichtige selektierende Funktion zu.

Die Entscheidung des Ausschusses ist deshalb vagmno&er Bedeutung, da diese als
Stimmungsbarometer fir das Votum des Plenums gilt.

Aufgrund seiner herausragenden Funktion innerhatb ldgislativen Prozesses ist der
Berichterstatter auch erster Ansprechpartner fér Idieressen der Lobbyisten (vgl.
Schendelen 2005:77).

Diese Aussage wird ebenfalls durch die vorliegeRdistudie bestatigt, bei der zwel
Berichterstatter zu wichtigen Personlichkeiten awamen: Zum einen handelt es sich
um den italienischen Berichterstatter des Umwegielussses, Guido Sacconi, zum an-
deren um den konservativen deutschen Berichteestdt#s mitberatenden Industrie-

ausschusses, Werner Langen.

% In diesem Zusammenhang sind folgende Verfahrememmen: die Anhérung, die Zusammenarbeit und
die Zustimmung. Das Verfahren der Anhérung erfdgn, wenn der Rat einen Rechtsakt verabschiedet
und das Parlament nur angehdrt wird. Im VerfahrenZlisammenarbeit entscheidet der Rat zwar letzt-
lich alleine, das Parlament kann jedoch, fallsinereRechtsakt &ndert oder ablehnt, dass der Redrse
Entschluss einstimmig fallen muss. Das Verfahren Zlssammenarbeit wurde jedoch in den meisten
Politikbereichen durch das Verfahren der Mitentsineg ersetzt. So wie beim Mitentscheidungsverfah-
ren verfligt das Europaische Parlament im KontexZdstimmung Uber ein Veto.
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In der Literatur wird die Téatigkeit der Berichteatier als ,highly informally and proac-
tively“ beschrieben (Schendelen 2005:77). Von Beédesy ist in diesem Zu-
sammenhang auch, dass sie — als Reprasentantdfadaments — innerhalb der in-
formellen Triloggesprache mit Rat und Kommissioomainer Losung suchen.

Um die Neutralitat wahrend des legislativen Progegsl wahren, wird von jeder weite-
ren Fraktion ein sogenannter Schattenberichtegstaénannt, der die Tatigkeit des Be-
richterstatters kontrollieren soll. ,The rapportgur.) is closely watched by the so-
called shadow rapporteurs from the other partiey' (Schendelen 2005:77).

Die Schattenberichterstatter sind ebenso wie diecBerstatter Gber den legislativen
Prozess informiert, sie haben jedoch keine offizi€unktion. So haben beispielsweise
die Berichte der Schattenberichterstatter keinbtlieb bindende Wirkung.

Mit Blick auf das Abstimmungsverhalten der Abgeatdm ist zu konstatieren, dass es
zwar ,(...) tendenziell 6fter von der Fraktionslirmeweicht, als dies in nationalen Par-
lamenten der Fall ist, (...) sich jedoch Uber dierdahinweg als ,erstaunlich ge-
schlossehzeigte” (Pollack/Slominski 2006:88).

Fur die vorliegende Fallstudie sind mehrere Fakim@n Bedeutung, die die Rolle des
Europaischen Parlaments beeinflusst haben. Inrdi@gsammenhang wird unter ande-
rem einmal mehr der Einfluss nationaler Interesm#éindie Abstimmung des Européi-
schen Parlaments deutlich. Dartiber hinaus zeigtaich, dass eine enge Vernetzung
der parlamentarischen Abgeordneten mit den nagon@hrteimitgliedern existiert, was
sich wiederum positiv auf die Interessenvertretangwirkte.

Die Artikulationsfunktion des Europaischen Parlatedrezieht sich in erster Linie auf
die Vielfalt der Nationalitdten und — damit verbend- die Formulierung unterschied-
licher Vorstellungen. So kénnen ,(...) sehr untersdhiche, sowohl politische als auch
regionale Interessen, Stimmen, Meinungen im Eusgpé@n Parlament zum Ausdruck
kommen* (Woyke 1995:135).

Bei aller Bedeutungsaufwertung, die das Parlameden vergangenen Jahren erfahren
hat, muss jedoch betont werden, dass sich die garafunktionen des Européischen
Parlaments mit den klassischen ParlamentsaufgadreMitgliedsstaaten insbesondere
in einem wesentlichen Aspekt nicht decken. Diestnifft die Tatsache, dass auf euro-
paischer Ebene auch nach der Implementierung dgasgengsvertrags keine Exekuti-
ve existiert, die von dem Vertrauen des Parlameatisangig ware (vgl. Maurer
2007:235).

Alle Organe sind dazu verpflichtet, dem EuropaiscRarlament einen Rechenschafts-
bericht vorzulegen, der von dem Europaischen Reushof ausgearbeitet wird. Das
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Parlament kann dem Haushaltsbericht der Kommissimtimmen oder ihn auch ab-
lehnen. Stimmt das Parlament dem Bericht nicht zd killigt damit nicht die Auf-
gaben, die die Kommission vorsieht, kann dies zem[3sion der Kommission fiihren
(vgl. Maurer 2007: 235).

Zu den Kontrollkompetenzen des Parlaments zéhh a@as Fragerecht, das es gegen-
Uber dem Rat, der Kommission und der Europaisclenrdlbank hat. Darlber hinaus
hat es Untersuchungsrechte und Klagerechte vorE@wmpéaischen Gerichtshof. Dazu
zahlen auch indirekte Mittel, wie beispielsweise @eauftragung des Europaischen
Rechnungshofs zur Abgabe von Stellungnahmen. Weitdresitzt das Parlament ein
parlamentarisches Untersuchungsrecht (vgl. Mawier 235).

Neben der wichtigen Funktion der Gesetzgebung gerfias Europaische Parlament
Uber eine Wahl- bzw. Ernennungsfunktion. Es mussEdeennung der Kommissions-
mitglieder und, seit dem Amsterdamer Vertrag, adehenigen des Kommissions-
prasidenten zustimmen. Darlber hinaus mussen scKahdidaten des Direktoriums
der Europaischen Zentralbank und des Européaisclemmringshofs den Fragen des
Parlaments stellen. Des Weiteren wahlt das ParladenBlrgerbeauftragten der Uni-
on (Art. 195 EGV).

In der Literatur wird die heutige Bedeutung desdpéischen Parlaments unterschied-
lich diskutiert und bewertet. Wahrend Pfetsch deripetenzen des Europaischen Par-
laments eher mit der Stellung einer Oppositionire® nationalstaatlichen Parlament
vergleicht, sieht Maurer seine herausragende Badgun einem offentlichen Forum
»(.--) zur transeuropéaischen Kommunikation und Inkéom jenseits der Nationalstaa-
ten” (Pfetsch 2005:154 und Maurer 2007:238).
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5. Das Mitentscheidungsverfahren

Da der vorliegende Verordnungsvorschlag zur Festiggvon CQ-Grenzwerten bei
Pkw dem Mitentscheidungsverfahren unterlag, s@bek legislative Prozedere an die-
ser Stelle noch einmal erlautert werden.

Das Mitentscheidungsverfahren (Art. 251 EGV) wundié dem Amsterdamer Vertrag
eingefuhrt und ist das wichtigste Rechtssetzundsiesn in der Europaischen Union.
Aufgrund der Vorgehensweise — bei der Rat und Remd gemeinsam entscheiden —
hat es auch zu einer grundlegenden Bedeutungsdufwgedes Parlaments geflhrt.

Das Mitentscheidungsverfahren gliedert sich wigttol

Die Kommission, die das Initiativmonopol besitatbeitet ein Gesetz aus, das an das
Parlament und den Rat weitergeleitet wird.

Vor der ersten Lesung wird die Initiative zunactietn federfihrenden Ausschuss des
Parlaments zugeleitet. Dieser berat unter der AdeteBerichterstatter tiber Anderun-
gen, die in den Kommissionsentwurf aufgenommen aresbllen.

In der Praxis ist es in der Regel so, dass in deisséhuss (ber die Anderungsantrage
abgestimmt wird und diese als Vorentscheid flrspi@ere Abstimmung im Plenum des
Parlaments gelten. Die Entscheidung des Plenumd sddann dem Ministerrat zu-
geleitet. Billigt der Rat die Entscheidung des Blas in seiner ersten Lesung mit quali-
fizierter Mehrheit oder haben Parlament und Rand&ehnderungswiinsche an den
Kommissionsentwurf, ist das Gesetz erlassen.

Der Rat kann sich jedoch mit der Entscheidung detafents nicht einverstanden er-
klaren und einen Gemeinsamen Standpunkt erarb&teser wird dann dem Parlament
fur eine zweite Lesung zugeleitet.

Um eine Entscheidung schon in der ersten Lesungelmifihren und strittige Punkte
zwischen Parlament und Rat zu klaren, ohne den M&rngsausschuss anrufen zu
mussen, finden sogenannte Triloggesprache zwisRagnParlament und Kommission
statt. Diese Triloge fungieren als informelles Bgibrum und sind in dem Mitent-
scheidungsverfahren nicht offiziell vorgesehen.idggrwenige Vertreter der am Prozess
beteiligten Institutionen — RatsprasidentschaftyldP@ent und Kommission — ver-
handeln miteinander, obgleich ihre Ergebnisse ké&immliche Beschlusskraft haben
(vgl. Weidenfeld/Wessels 2007:110).

Auch in der vorliegenden Fallstudie wird deutlidass die Triloge fur die zlgige Kon-

fliktbewaltigung insbesondere zwischen Rat unddPaent unerlasslich waren.
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In der zweiten Lesung hat das Parlament prinzigiedi Entscheidungsmdéglichkeiten:
Es kann dem Standpunkt des Rates zustimmen, wasiGeésetz erlassen ware. Das
Gesetz kann jedoch auch scheitern, wenn das Paratae Gemeinsamen Standpunkt
des Rates mit absoluter Mehrheit seiner Mitglieal@ehnt. Die dritte Moglichkeit be-
steht darin, dass das Parlament den StandpunRates mit absoluter Mehrheit andert.
Zu diesem Zeitpunkt kommt die Kommission wieder 8psel. Sie muss eine Stellung-
nahme zu den Anderungsvorschlagen des Rates abggtramt der Rat mit einer qua-
lifizierten Mehrheit dem Entwurf des Parlamentsistidas Gesetz erlassen. Stimmt die
Kommission den Anderungen des Parlaments jedodft mic, kann der Rat nur ein-
stimmig entscheiden, damit das Gesetz in Krafetrétann. Spricht sich der Rat gegen
die Anderungen des Parlaments aus, so muss einitfengsausschuss eingesetzt wer-
den.

Der Vermittlungsausschuss besteht je zur Halfte dars Mitgliedern des Parlaments
und den Mitgliedern des Rates. Die Basis der Vathengen im Vermittlungsausschuss
bildet der geanderte Text des Parlaments. Fallsrivatb von sechs Wochen kein Er-
gebnis erzielt wird, so ist das Gesetz gescheitert.

Einigen sich die Konfliktparteien Rat und Parlamiem®Vermittlungsausschuss, missen
Rat — mit qualifizierter Mehrheit — und Parlamentnt absoluter Mehrheit — in dritter
Lesung zustimmen. Das Gesetz ist jedoch auch daschgitert, wenn entweder Rat
oder Parlament den Gemeinsamen Standpunkt abl€kgerEuropaisches Parlament:
.Mitentscheidungsverfahrén
http://www.europarl.europa.eu/parliament/experticiasplay.do;jsessionid=414B3F07
57ECCB1A1B83505DB5AD7C5F.node2?language=DE&id=55fgiank=3.
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Abbildung 3: Das Mitentscheidungsverfahren im Eurogischen Parlament
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Teil Il
Die historische Entwicklung européischer Gemeinschtspolitik zur Reduzierung
von CO.,-Emissionen bei Pkw und der Beginn des Agenda-Sett-Prozesses

6. Die historische Entwicklung européischer Gemeirthaftspolitik zur Ver-

minderung von CO,-Emissionen bei Pkw

Die Bemuhungen der Europaischen Gemeinschaft zusdtonsreduzierung bei Pkw
gehen bis in die 1970er-Jahre zuriick. Im Kontest slyenannten Betriebsfahrerlaub-
nisverfahrens wurden erstmalig Grenzwerte fur Abgeml Gerduschemissionen fest-
gelegt. Die Entscheidung der Europaischen Gemedfischich intensiver mit Emissi-
onsminderungsleistungen auseinanderzusetzen, wwhegrauch der Olkrise geschuldet,
die Mitte der 1970er-Jahre Europa erfasste. Hirmmdn gesellschaftspolitische Ent-
wicklungen, die Einfluss auf die politischen Entsiclungen nahmen. Das wachsende
Umweltbewusstsein, das sich in Deutschland auctiemNeuen Sozialen Bewegung
und damit auch in der Parteigrindung der GrUnenifesiierte, intensivierte die Be-
mihungen um eine umweltfreundlichere Verkehrspolitfvgl. Frerich/Muller
2004:595 f1.).

Grenzwerte fur Schadstoffemissionen durch Pkw-Mwotdegte erstmalig die Richtlinie
70/220/EWG des Rates vom Mérz 1970 fest.

Von einem nachhaltigen und kontinuierlichen umwalitschen Vorgehen in der Euro-
paischen Union im Verkehrsbereich kann jedochs&istden 1990er-Jahren gesprochen
werden. Die Europaische Union begegnete dem wadbkse¥Werkehr und der immer
kapitalintensiveren Entwicklung der Motorentechdaémit, dass sie einen sogenannten
Lintegrierten Ansatz®° verfolgte, der in Kapitel 6 noch ausfiihrlich digikat wird (vgl.
Frerich/Muller 2004:596).

1992 initiierte die Europaische Kommission das sagate Auto-Ol-Programm. An
seiner Formulierung waren sowohl Automobil- als laddineral6lhersteller beteiligt.
Ziel des Programms war es, die technische Grundlageine Gemeinschaftspolitik in
Hinblick auf verkehrstechnisch verursachte Schdfistossionen zu schaffen. Inner-
halb des Auto-Ol-Programms wurden Szenarien ensiticklie verschiedene Emissi-

onsminderungspotenziale untersuchten.

® Dieser umfasste die Bemiihungen zur Reduzierund-uftschadstoffen und Treibhausgasemissionen,
die Einflhrung alternativer Kraftstoffe oder altatimer Antriebstechnologien und die Verbraucherinfor-
mationen, um das Bewusstsein der Offentlichkegemsibilisieren.
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Im Juni 1996 erfolgte die erste offentliche Mittgiy der Kommission Uber eine Strate-
gie zur Bekdmpfung der Luftverschmutzung durch 8&al3enverkehr. Die Mitteilung
sah Legislativvorschlage unter anderem flr stremd@missionsnormen fir Pkw vor,
aber auch fiskalische Lenkungsansatze wie z. B.Kdatfahrzeug- und Mineraldl-
steuer. Das Europaische Parlament unterstitztévidignahmen, bemaéngelte jedoch,
dass zu wenige Interessengruppen an der Politikflienang beteiligt worden waren.
Das Auto-Ol-Programm Il, bei dessen Formulierung imueinem gréReren MafRRe auf
Interessengruppen zurtckgegriffen wurde, sollte 2685 Vorschlage zu Regelungen
hinsichtlich einer Emissionsminderung entwickeliie Braxis aber sah anders aus: Man
konzentrierte sich starker auf andere Aufgaben, zaui@ Beispiel den Abschluss von
Arbeiten zur Einschatzung der Luftqualitdt und @&metwicklung eines Rahmens zur
Beurteilung politischer Alternativen zur Emissioasingerung (vgl. Frerich/Miiller,
2004:597 f.).

Nicht nur auf europaischer, sondern auch auf iatesnaler Ebene reagierte die Welt-
gemeinschaft auf die Gefahr der KlimaveranderungMai 1992 unterzeichneten ne-
ben 160 weiteren Staaten Vertreter der Europdisdheion in Rio das Rahmen-
abkommen der Vereinten Nationen tber Klimaveranugen. Damit verpflichtete sich
die Européische Union, ihre G&missionen bis zum Jahr 2000 auf dem Stand von
1990 zu stabilisieren. 1997 folgte der Beitritt &eiropaischen Gemeinschaft zum Kyo-
to-Protokoll. Darin verpflichtete sie sich, in defsitraum von 2008 bis 2012 die Treib-
hausgasemissionen um 5 % gegenuber dem Stand 90nziQeduzieren. In dem Pro-
tokoll von Kyoto hat sich die internationale Staafemeinschaft erstmals auf ver-
bindliche Handlungsziele und Umsetzungsinstruméiiteden globalen Klimaschutz
geeinigt®*

Bei einer Sitzung des europaischen Umweltministesran Dezember 1994 wurde ein
Protokoll angenommen, in dem sich die zwolf MitdbBstaaten der EU dazu ver-
pflichteten, die durchschnittlichen Emissionen rhmeuen Pkw auf 120 g GBm zu
senken. Von besonderem Interesse dabei ist, dadsitiative auf die damalige deut-
sche Umweltministerin, Dr. Angela Merkel, zurlickgjirdie mehr als zehn Jahre spater
eine entscheidende Rolle bei der Politikformuligrunur Festlegung von GO
Emissionen bei Pkw spielen sollte (vgl. Bundestagddsache 13/4847 vom 12. Juni
1996).

®1 Die Europaische Union verpflichtete sich innerhdéis Kyoto-Protokolls zu einer Reduktion um 8 %
gegeniiber dem Stand von 1990. Innerhalb der Ewscpeim Union ibernahm Deutschland eine Reduzie-
rungspflicht der C@Emissionen von 21 % gegeniiber dem Stand von 1980das Kyoto-Protokoll
effizienter umsetzen zu kénnen, implementierte Eligopaische Union das European Climate Change
Programme (ECCP).
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Nach Aufforderung des EU-Umweltministerrates in dahren 1995 und 1996 legte die
Kommission im Dezember 1995 eine Mitteilung Ubereebtrategie der Gemeinschaft
zur Minderung der C®Emissionen von Pkw und zur Senkung des durchgtbinén
Kraftstoffverbrauchs vor (KOM (95) 689 endgiltigdrv Dieses Papier enthielt die so-
genannte Drei-Saulen-Strategie der EuropaischerorlJaur Reduktion von C£
Emissionen bei Pkw. Hierbei handelte es sich ilmmZfpi um die europaische Gemein-
schaftsstrategie, die Gultigkeit besal3 bis zur ém@sion der Kommissionsmitteilung
im Februar 2007.

Diese Strategie basierte auf den folgenden drdeSau

1. Die erste Saule zielte mit 51/100 km bei Benzinoneh bzw. 4,5 /100 km bei
Dieselmotoren auf die Senkung des Kraftstoffverbhn@g® Bis 2005 sollte die
Reduzierung der CE£Emissionen auf durchschnittlich 120 g £&ikn erfolgen
(vgl. KOM (1995) 689). Geplant war, dieses Zielau.durch eine freiwillige
Selbstverpflichtungserklarung des europaischen ratolverbands ACEA zu
erreichen.

2. Die zweite Saule der Gemeinschaftsstrategie bilddie Verbraucher-
information: Die Konsumenten sollten beim Kauf neBkw Uber Kraftstoffver-
brauch und C®Ausstol3 informiert werden. Mit einer verbessert¢ann-
zeichnung liel3e sich, so war man uberzeugt, dasioantenverhalten beein-
flussen.

3. Als dritte Saule sah die Strategie fiskalische Msfdnen vor. Ziel war die Um-
stellung der Berechnungsgrundlage der Kfz-SteuAm:die Stelle des Hub-
raums sollte der C&Verbrauch der Pkw treten. Langfristig verfolgte #iom-
mission damit den Plan, auf diesem Weg die Kfz-&teuler européaischen Mit-
gliedslander einander anzugleichen.

Im Sommer 1996 verabschiedete der UmweltministeliatGemeinschaftsstrategie zur
Verminderung der C@Emissionen von Kraftfahrzeugen, die auf den fotignSaulen
basierte:

1. Selbstverpflichtungserklarung der Automobilindwstrzur Verringerung des
Kraftstoffverbrauchs mit dem Ziel, bei neuen Peestmaftwagen bis zum Jahr
2008/2009 einen durchschnittlichen spezifischen -8@ssto3 von 140 g
COy/km zu erreichen;

2. Angabe des Kraftstoffverbrauchs von Fahrzeugenzuigewahrleisten, dass die

Verbraucher Informationen Uber den Kraftstoffvedota und die C@

%2 Der Kraftstoffverbrauch entspricht einer EReduzierung auf durchschnittlich 120 g £in.
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Emissionen neuer Personenkraftwagen erhalten, umt goe Entscheidung ,in
voller Sachkenntnis® treffen zu kénnen;
3. Foérderung eines geringeren Kraftstoffverbrauchs Wahrzeugen durch steuer-
liche MalRnahmen.
Um die Gemeinschaftsstrategie evaluieren zu korswalhe ein entsprechendes Monito-
ring-System mit jahrlichen Berichten eingefiihrt desm.
Mit Blick auf die Diskussionen Uber die Implemendat eines integrierten Ansatzes,
bekraftigte der Rat seine Meinung, dass noch andefifnahmen geprift werden muss-
ten, die zur C@Reduzierung beitragen konnt&h.
Dartber hinaus, und auch das war von Bedeutunghloss der Rat, einen Aufschub
um weitere funf Jahre zu gewahren, sollte das el durchschnittlich 120 g Gkm
bis 2005 nicht erreicht werden kénnen (vgl. Tagdag Rates — Umwelt — Luxemburg,
25./26. Juni 1996, Pres/96/188, S. 5).

6.1. Die Selbstverpflichtungserklarung der europaishen Automobilindustrie

Bevor die Selbstverpflichtungserklarung 1998 duteim ACEA, der die européischen
Automobilhersteller vertritt, unterzeichnet wurderstandigten sich Kommission und
der européische Automobilverband in einer erstdhsBesrpflichtungserklarung schon
1991 darauf, dass die G&missionen von Neuwagen in der Europaischen Umiain
schen 1993 und 1995 um 10 % gesenkt werden sollten.

Eine Selbstverpflichtungserklarung schlossen imidésr auch die deutschen Auto-
mobilhersteller. Sie verpflichteten sich im Marz989 die CQ-Emissionen neuer Pkw
zwischen 1990 und 2005 um durchschnittlich 25 %emkerf*

1998 schloss die Europaische Kommission eine Saipdtichtungserklarung zunachst
mit dem europaischen Verband der Automobilherstél€EA. Zwei weitere Selbst-
verpflichtungserklarungen folgten: 1998 mit dem hé&erd der koreanischen Auto-
mobilhersteller (KAMA) und 1999 mit dem Verband dgpanischen Automobil-
hersteller (JAMA). Diese Vereinbarungen stelltem déchtigsten Bestandteil der Ge-

meinschaftsstrategie zur G®eduktion dar (vgl. Pressemitteilung: &Bmissionen

% Wie z. B. die Verbesserung des Verkehrsmanagementgine spritsparende Fahrweise.

® Dieses Ziel entsprach einer durchschnittlichenu2e&gung um jahrlich 2 %. Die genannte Selbstver-
pflichtungserklarung war im Ubrigen die zweite Slerpflichtungserklarung der deutschen Automobil-
industrie. 1990 hatte der VDA schon einmal erklgig, 2005 die C@Emissionen im StraRenverkehr um

25 % senken zu wollen und auch die weiteren Abgaséomen auf ein Viertel im Vergleich zu 1990 zu

reduzieren (vgl. Bundesverband der Deutschen Indudtreiwillige Vereinbarungen und Selbstver-

pflichtungen. Bestandsaufnahme freiwilliger Selbgpilichtungen und Vereinbarungen im Umwelt-

schutz, S. 8).
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neuer Personenkraftwagen gehen zwischen 1995 ur@® 18n 5,6 % zurick,
IP/00/1124).

In der Selbstverpflichtungserklarung des ACEA nat €&ommission stimmte der Ver-
band zu, eine Begrenzung der £Emissionen auf einen durchschnittlichen Wert von
140 g CQ/km bis 2008 bzw. 2009 bei neuen Pkw vorzunehmeéesd3d Ziel sollte in
erster Linie auf technologischen Entwicklungen,oatier Steigerung der Motoren-
effizienz, beruhefi®> Weiterhin sagte der ACEA zu, bis 2003 ein Zwisdhieinvon 165
bis 170 g C@km erreichen zu wolleff

Auch hiel3 es in der Verpflichtung, dass die dR&duzierung nicht linear verlaufen,
sondern gegen Ende der Verpflichtung ansteigetesallenn die neuen Technologien
verfugbar sein wirden (vgl. ACEA: Commitment on &@ductions from new passen-
ger cars in the framework of an environmental agexdg between the European Com-
mission and ACEA, S. 5).

Dartber hinaus wirde man mit der Kommission eriidetr eine Vorgehensweise dis-
kutieren, falls sich beschaftigungspolitische Gefahfir die Industrie abzeichneten
(vgl. ACEA: Commitment on C@reductions from new passenger cars in the frame-
work of an environmental agreement between the fgamo Commission and ACEA,
S. 3).

Obwohl die Gemeinschaftsstrategie schon fur 20p&testens aber fur 2010 eine Re-
duktion auf durchschnittlich 120g GM®m vorsah, wurde in der Selbstver-
pflichtungserklarung der ,doppelte Boden* fir dier@aischen Automobilhersteller
eingebaut. Dieser besagte, dass der ACEA 2003 ®&sn&ihungen fur eine weitere
Reduzierung auf 120 g G®m bis 2012 (!) prufen sollte.

Schon 1999, also ein Jahr nach der Unterzeichnengsdlbstverpflichtungserklarung
des ACEA, kiundigte die Kommission an, legislativaahmen zu ergreifen, falls der
Verband seiner Reduktionsverpflichtung bis 200&nitachkame: ,Die Kommission
beabsichtigt, einen Rechtssetzungsvorschlag UberEdtissionen von Personenkraft-
wagen vorzulegen, falls der ACEA das in seiner Se#rpflichtung festgelegte GO
Emissionsziel fur 2008 nicht einh&lt oder keineréichenden Fortschritte bei der An-
naherung an dieses Ziel erzielt (insbesondere gmmean dem in der Selbstver-
pflichtungserklarung enthaltenen geschatzten Zrelbke fir 2003), und falls die Kom-

% Beispielsweise durch Direkteinspritzung beim Diester Benziner.

% Gleichwohl wurde in der Selbstverpflichtungserlatig auch darauf verwiesen, dass alle MaRnahmen,
also auch fiskalische, in den Monitoring-Prozesgetogen werden sollten, um eine £Reduktion zu
erreichen (vgl. ACEA: Commitment on G@ductions from new passenger cars in the framewban
environmental agreement between the European Caiamiand ACEA, S. 1).
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mission nicht zur Uberzeugung gelangt, dass der A@&iir nicht verantwortlich ge-
macht werden kann“ (Empfehlung der Kommission varfébruar 1999 lber die Min-
derung der C@Emissionen von Personenkraftwagen, 1999/125/EG).

Im Oktober desselben Jahres tagte der UmweltrBtiissel. In der Pressemitteilung zu
der entsprechenden Tagung hiel3 es, dass es ,(zdhan Verhandlungen gelungen sei,
sich mit dem Verband der europaischen Automobitb#es auf den Abschluss einer
Umweltvereinbarung zu einigen* (Bundesumweltmimist®: Umweltrat in Luxem-
burg beschlie3t Verhandlungsposition fur die Klimalerenz, Luxemburg/Bonn,
7.10.1998).

Die Bewertung der Selbstverpflichtungserklarungctiudie damalige Bundesumwelt-
ministerin Dr. Angela Merkel fiel wohlwollend austch bewerte das Angebot der
ACEA insgesamt positiv. Die angebotene Reduzienmg heute etwa 185 g km/GO
im Durchschnitt der europadischen Neuwagenflotte 0 g CQ/km bis zum Jahre
2008 ist eine anspruchsvolle Zielsetzung.” Dariliiaaus bewertete Frau Merkel die
Selbstverpflichtungserklarung als ,geeigneten Wegkankreten Fortschritten* (Bun-
desumweltministerium: EU-Umwelt-Ministerrat — Umivat einigt sich auf Lastentei-
lung fur die C@-Reduzierung, Luxemburg/Bonn, 17.6.1998).

Sowohl die Europaische Kommission als auch der BRagrufiten die Selbstver-
pflichtungserklarung und die Position des ACEA (VBmpfehlung der Kommission
vom 5. Februar 1999 Uber die Minderung der E&missionen von Personenkraft-
wagen, 1999/125/EG, und EU-Umwelt-Ministerrat eirégh auf Lastenteilung fur die
CO,-Reduzierung, 84/98).

Zugleich betonte die Kommission, entsprechende ahd&ge fur eine rechtlich binden-
de MalRnahme vorzulegen, falls die Automobilindesihire Zusagen nicht einhalten
konne (vgl. Empfehlung der Kommission vom 5. Febd@09 tber die Minderung der
CO,-Emissionen von Personenkraftwagen, 1999/125/EG).
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6.2. Die Uberwachung der Drei-S&aulen-Strategie ddfuropaischen Union von 1999
bis 2004

Das ubergeordnete Ziel der Gemeinschaftsstrateggtabhd darin, die durchschnitt-
lichen CQ-Emissionen von Pkw bis 2005, spatestens jedocB0di® auf durchschnitt-
lich 120 g CQ/km zu senken.

Um eine wirksame Uberwachung der Gemeinschaftsgigtzur Verminderung der
CO,-Emissionen bei Pkw sicherzustellen, wurde vonkElgopaischen Kommission ein
jahrliches Berichtswesen implementiert. Die Bewrclerstrecken sich Uber die Jahre
1995-2004.

Wie bereits weiter oben (vgl. Kap. 6.) erlautedsierte die Gemeinschaftsstrategie der
Europaischen Union zur Verminderung von £EMissionen bei Pkw auf drei Saulen:
der freiwilligen Selbstverpflichtung, Angaben imnblick auf den Kraftstoffverbrauch
und den fiskalischen MalRnahmen.

Mit Blick auf die Selbstverpflichtungserklarung de@atomobilindustrie — und die indi-
viduelle Performance der einzelnen Hersteller 203-Beduzierung bei Pkw — sind u. a.
folgende Aspekte wichtig:

In Hinblick auf die unterschiedliche Reduktion d&D,-Emissionen in den Mitglieds-
staaten lasst sich fur die Berichtsjahre festhallxss insbesondere Frankreich, Italien
und Spanien die Lander mit dem niedrigsten durahigibhen CQ-Ausstol3 bei Pkw
in der Europaischen Gemeinschaft waren. So stiefpibsweise die Pkw-Flotte Frank-
reichs im Jahr 2003 durchschnittlich etwas mehd&& g CQ/km aus. Einen &hnlichen
Wert erreichte Spanien, wahrend die italienischev-Plotte durchschnittlich unter
150 g CQ/km lag.

Im Gegensatz dazu gehdrten die Mitgliedslander $xdlaind, GroRRbritannien — und als
Spitzenreiter Schweden — zu den Landern mit dehdién CG-Emissionen in der Eu-
ropaischen Gemeinschaft. Zwar sanken auch hielC@le Emissionen bei Pkw, be-
trugen aber beispielsweise in Deutschland im Besjahr 2003 noch Uber 1709
COy/km. Der durchschnittliche CAusstol3 in Schweden lag in demselben Jahr sogar
durchschnittlich bei 200 g Gkm. Gleichwohl verwies insbesondere der deutschre A
tomobilverband VDA darauf, dass es Deutschland @wes 1999 und 2004 gelungen
sei, den Kraftstoffaussto3 um 25 % zu reduziered womit die Selbstver-

pflichtungserklarung, die auf nationaler Ebene dredt erfiillt worden sé.

671995 unterzeichnete der deutsche AutomobilverbaDd eine Erklarung, in der sich der Verband
dazu verpflichtete, auf dem Stand von 1990 seimehdghnittlichen C@Emissionen bis 2005 um 25 %
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Von grundlegender Bedeutung fur den weiteren Peoresw aber die Tatsache, dass
sich schon wahrend der Berichtsjahre, also langeleoPrasentation des Verordnungs-
vorschlags der Kommission im Dezember 2007, eirsdt&pg der wichtigsten europai-
schen Automobilhersteller entsprechend ihren Proodigstrukturen abzeichnete. Ge-
nau diese Konfliktlinie sollte zu einem bestimmemdd-aktor des Politik-
formulierungsprozesses zur Festlegung von-G@nzwerten werden.

Neben diesem Befund waren jedoch nattrlich auchdréschritte in den drei Saulen
der Gemeinschaftsstrategie von Bedeutung.

Die Selbstverpflichtungserklarung der Automobilisttie als wichtigstes Element der
Drei-Séaulen-Strategie konnte durch die Automobstedler nicht eingehalten werden.
Zwar wurde eine Reduzierung der £Bmissionen bei Pkw zwischen 1995 und 2004
um durchschnittlich 13 % erreicht, gleichwohl betrder durchschnittliche GEAus-
stol3 der europaischen Hersteller 2004 immer noeh 180 g C@km.

Andererseits erreichte der ACEA schon im Jahr 26i600bergrenze des in der Selbst-
verpflichtung fir 2003 gesetzten Zwischenziels \durchschnittlich 165 bis 170 g
COy/km (vgl. KOM (2001) 643 endgdltig, S. 5).

Mit Blick auf das Gemeinschaftsziel von 120 g AKth konstatierte man im Berichts-
jahr 2001, dass es sehr unwahrscheinlich sei, gligs bis 2005 zu erreichen. Realis-
tisch sei vielmehr das Jahr 2010 fir eine Zielehang der 120 g C&Zkm (vgl. KOM
(2002) 693 endgiiltig, S. 3).

Den Kontrapunkt der Uberwachungsstrategie stedloga das Berichtsjahr 2003 dar.
Zunachst ist zu konstatieren, dass der ACEA seimehdchnittlichen C@Emissionen
bei Pkw nur um 1,2% im Vergleich zu 2002 senkemrite. Um die Selbstver-
pflichtungserklarung bis 2008 einzuhalten, hattgedech einer jahrlichen Minderungs-
rate von 2,8 % bedurft. Die groReren Reduktionslagen der Pkw-Hersteller konnten
im Verlauf der Berichtsjahre also nicht in dem Undgaerzielt werden, wie von der
Kommission urspriinglich angenommen.

In dem Berichtsjahr 2003 wurde das erste Mal hirggt, warum die Minderungs-
leistungen der Hersteller so gering ausfielen. barthinaus sollte 2003 gemaf der
Selbstverpflichtungserklarung der Automobilindwstgeprift werden, ob das Gemein-
schaftsziel von durchschnittlich 120 g &€kn in 2012 erreicht werden konne. Mit

Blick auf die geringen Minderungsleistungen der R#ersteller wurde in dem Bericht

zu senken. Daruber hinaus stiegen die durchsdbhétt CQ-Emissionen zwischen 1999 und 2004 in
einem niedrigeren Mal3e als in den anderen eurdpgtisBtaaten. Laut VDA-Bericht betrug die Zuwachs-
rate durchschnittlicher C£Emissionen zwischen 1990 und 2004 nur 5 %. Dagi¢ IDeutschland noch
vor den anderen grof3en EU-Landern wie Frankreidr dw@lien (vgl. VDA: Handeln fir den Klima-
schutz. C@-Reduktion in der Automobilindsutrie, S. 8).
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Folgendes konstatiert: ,Die Verringerung der spseifen CGQ-Emissionen wurde im
Wesentlichen durch technologische Entwicklungeme#rDie festgestellten Marktver-
anderungen hatten keinen nennenswerten Einflussiaul€Q-Emissionen. Auf jeden
Fall ist es sehr schwer festzustellen, ob Markivée#ungen durch neue Technologien
oder durch andere Faktoren, beispielsweise dasnadltne Verbraucherverhalten, die
Wirtschaftslage, Kraftstoffpreise, steuerliche Malkimen, die Bereitstellung von Ver-
braucherinformationen, hervorgerufen wurden* (KCB0@5) 269 endgiiltig S. 65.

Im Dezember 2003 fand in diesem Kontext u. a. diru8g des Umweltrates statt. In
diesem Zusammenhang ist es von grundlegender Bedgudass die deutsche Delega-
tion den Rat dariiber informierte, dass die Sellpgfirehtungserklarung der Automobil-
industrie bis 2008 moglicherweise nicht eingehaltegrden konne. Die zustédndige
Kommissarin, Margot Wallstrom, kindigte daraufhirchd nur an, den Bericht der
deutschen Delegation zu priufen, sondern schlogsrdtivmalRnahmen nicht aus, falls
die Selbstverpflichtungserklarung verfehlt werdeirae (vgl. Pressemitteilung des
Rates Umwelt vom 22. Dezember 2003, 16140/03, 5. 29

Mit Blick auf das Gemeinschaftsziel von 120 g AKin ab 2012 hielt der Bericht Fol-
gendes fest: ,In ihren Positionspapieren stellten ACEA und JAMA fest, dass trotz
des vorhandenen technologischen Potenzials, dadidUrreichung des Zielwerts der
Gemeinschaft von 120 g GEm bis 2012 erforderlich ist, die damit einhergeden
Kosten untragbar hoch seien. Auch Marktverzerrurgmmie negative Auswirkungen
auf die europaische Wirtschaft waren erheblich.s8id der Ansicht, dass die Verringe-
rungen von CQin der vom Gemeinschaftszielwert geforderten Mekmgengunstiger
mittels eines integrierten Ansatzes erzielt werkénnen, indem die Automobilindust-
rie und weitere Akteure, beispielsweise staatliStadlen, Erdol- und Kraftstofflieferan-
ten, der Landwirtschaftssektor, Kunden usw. befieylierden” (KOM (2005) 269 end-
gultig, S. 61.). In diesem Zusammenhang wurde rimaleé der Berichtsjahre also erst-
malig der integrierte Ansatz vorgestellt, der — mamst teilweise — Eingang in den
Verordnungsvorschlag vom Dezember 2007 findenesollt

Die europaische Automobilindustrie brachte meh&mnénde vor, warum sie die Selbst-
verpflichtungserklarung letztlich nicht einhieltieSkritisierte, dass die anderen beiden
Saulen der Selbstverpflichtungserklarung, eine hitideckende Cfbasierte Kfz-
Steuer und die Verbrauchskennzeichnung fur Pkwhtniceinem ausreichenden Malie

umgesetzt worden waren. Dartber hinaus argumentiert ACEA, dass die Fahrzeuge

% Obwohl in dem Bericht ausgefiihrt wurde, dass dielichen Minderungsraten des ACEA zu niedrig
waren, wurde zugleich auch betont, dass alle 4leleSelbstverpflichtung sowohl vom ACEA als auch
vom JAMA erflllt worden waren (vgl. KOM (2005) 2@dgliltig, S. 6 f.).
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in Westeuropa ein Durchschnittsalter von acht Jahédten, in der gesamten Europai-
schen Union sogar ein Durchschnittsalter von 14efalnsofern nahme das Alter des
Fahrzeugbestands in der EU negativen Einfluss aef Reduzierung von C©
Emissionen. Mit Blick auf die langjahrigen Produkiszyklen konnten die GO
Reduzierungen ihre Wirkung erst auf langere Sictifaien (vgl. ACEA-Positions-
papier: Reducing C£Emissions: Working together to achieve betterltgsu

Im Kontext der zweiten Sdule der Gemeinschaftegret d. i. die Verbrauchskenn-
zeichnung von Pkw, die auf eine gezielte Verbratof@mation und damit auch auf
die Beeinflussung des Nachfrageverhaltens der Koesaten abzielte, lasst sich folgen-
de Entwicklung aufzeigen: Die Europadische Kommissierlie3 eine Kenn-
zeichnungsrichtlinie (1999/94/EG), die bis Septemb@01 von den Mitgliedsstaaten
der Europaischen Union umgesetzt werden sollte3 2@(te jedes Mitgliedsland — bis
auf Deutschland — die Richtlinie nach den natiom&@esichtspunkten umgesetzt. Nach
einer Entscheidung des Europdischen Gerichtshofiedendiese auch im Mai 2004 in
Deutschland in nationales Recht lGibersetzt.

Die dritte Saule der Gemeinschaftsstrategie, dieiUmstellung der Kfz-Steuer auf den
CO,-Ausstold der Fahrzeuge, wurde wahrend der Beradiresjnicht umgesetzt. Die
Kommission implementierte zwar eine Expertengruppé stiel3 einen Konsultations-
prozess an; entsprechende legislative Malinahmenzuieiner Harmonisierung der
Kfz-Steuern in allen Mitgliedslandern hatten fuhigmnnen, wurden jedoch vom Rat

blockiert®®

6.3. Die Bewertung der Berichtsjahre

Man erinnere sich: Bereits 1996 hatten sich diegghéitler des Umweltrates darauf ge-
einigt, das Ziel einer C&Emissionsreduzierung von durchschnittlich 120 g/&@ bis
2005, spatestens aber bis 2010 zu erreihen.

In der Selbstverpflichtungserklarung wurde jedaattdlich das Ziel festgelegt, 2003 zu
prufen, ob bis 2012 eine durchschnittliche Emissmimderung von 120 g G{&m er-
reicht werden kdnne. Somit erfolgte, und diesegtzsich auch in den Berichts-
dokumenten, immer wieder eine schrittweise Anpagsler CQ-Ziele fur Pkw an die

realen Minderungsleistungen der Hersteller.

% In Deutschland wurde die Kfz-Steuer auf Basis@@s-Werte erstmalig 2009 berechnet.
0 Das Ziel von durchschnittlich 120 g @&m bis 2012 wurde erstmals bereits 1994 genannt.
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Daruber hinaus wurde ein weiteres Paradoxon daudor allem in den letzten Jahren
des Berichtszeitraums wurde einerseits immer wibdent, dass der ACEA mit einem
CO,-Ausstol3 von durchschnittlich 163 g @kin das Zwischenziel der Selbstver-
pflichtung von 165 bis 170 g Gm in 2003 erreicht und dieses sogar Ubererfaltien
Andererseits ruckte — aufgrund der geringen jahelic Emissionsminderungsraten der
Hersteller — gerade gegen Ende des Berichtszeigralas Gemeinschaftsziel von 140 g
COy/km in 2008 in immer weitere Ferfi&.

So stiel3 die Kommission mit der Einsetzung ihrelCIP€Arbeitsgruppe im Dezember
2005 zwar einen Stakeholder-Konsultationsprozessl@ninsbesondere den integrier-
ten Ansatz als kunftiges Instrument zur Reduzienamgy CQ-Emissionen bei Pkw un-
tersuchen sollte. Gleichwohl zeigte sich die Konsieis noch 2006 davon Uberzeugt,
dass die Automobilhersteller ihre Selbstverpflictyserklarung einhalten wiirdén
(vgl. ECCP Working Group on the integrated approach doige CQ emissions from
light-duty vehicles: Minutes of the third meetileCCP WG CQ from LDV Doc. #35,
May 2006).

Interessant ist in diesem Zusammenhang, dass schdahr 2000 in einem Gutachten
des European Environmental Bureau, das die EU-Kasion berat und von dieser
finanziell unterstitzt wird, die Wirkung von Sehostpflichtungen infrage gestellt wur-
de. Das Gutachten bemangelte nicht nur, dass desWftationsprozess intransparent
sei, sondern auch, dass die EU-Kommission im Kdrdek Durchsetzung der Ziele der
Selbstverpflichtungserklarung Uber keine geeigndtetrumente verfliige. Hingegen
ware ein Gesetz eine effektive Mdglichkeit, die dmbbilhersteller an ihre Aussagen
zu binder?® (vgl. Keay-Bright 2000:7).

Gleichwohl muss auch an dieser Stelle noch einraedwd hingewiesen werden, dass
nicht nur die Selbstverpflichtungserklarung der diiglter eine Rolle spielte. Diese wie-

derum kritisierten vielmehr, dass auch die beidadesen Eckpfeiler der Gemein-

" Interessant ist, dass Rat und Kommission die Sallflichtungserklarung als MalRnahme zur Begren-
zung der C@-Emissionen als ausreichend betrachteten, wahrendEuropéischen Parlament die Frei-

willigkeit der Erklarung nicht weit genug ging (vdbas ,Auto-Ol-Programm®: Parlament und Rat eini-

gen sich auf saubere Kraftstoffe und neue Abgasewoiiir Kraftfahrzeuge, S. 5, 9924/98).

21n diesem Kontext machten insbesondere die Umvggltisation T&E und die niederlandische Dele-

gation wahrend des Konsultationsprozesses im 2406 darauf aufmerksam, dass die Selbstverpflich-
tungserklarung mit den geringen Minderungsleistangjeht eingehalten werden kdnne.

'3 Dieser Bericht hat sicherlich auch dazu beigemadess letztlich doch eine legislative MaRnahnte zu

Begrenzung der CEEmissionen ergriffen wurde.
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schaftsstrategie, die fiskalischen MalRnahmen uedK@innzeichnung des Kraftstoff-
verbrauchs, nicht umgesetzt worden séfen.

Naturlich ist es aus heutiger Sicht nicht mehr esohit verstandlich, warum zun&chst
eine freiwillige Selbstverpflichtungserklarung urzigichnet wurde und nicht sofort eine
rechtlich bindende Regelung. Sicherlich muss maseliSelbstverpflichtung auch im
Kontext der damaligen Zeit sehen: In den 1990erefallagen Selbstverpflichtungs-
erklarungen als Instrumente europaischer Steuepohige im Umweltbereich ein-
deutig im Trend (vgl. Knill 2008:161).

Gleichfalls nur schwer zu beantworten ist die Fragarum die europaische Auto-
mobilindustrie sich Uberhaupt auf eine Selbstvaripilingserklarung einliel3, obwohl
nicht klar war, ob die technischen Entwicklungerertiiaupt eine Zielerreichung zu-
lassen wurden. Dartber hinaus musste den Herstalleth bewusst sein, dass bei einer
Nichteinhaltung nicht nur ein Glaubwurdigkeitsvetlbevorstehen wirde, sondern die-
se zugleich auch eine rechtliche Regulierung nadhzehen wirde, die in Anbetracht
umweltpolitischer Strategien der Europaischen Umidalgenmusste’>

Inoffiziell sind Stimmen innerhalb der Automobills&zller und der betreffenden Auto-
mobilverbande heute jedoch der Meinung, dass dérspbe Druck durch die europdi-
schen Institutionen zu grofl3 wurde, sodass manesiar derartigen Verpflichtung nur
schwer entziehen konnte. Schliel3lich unterschrigin e Erklarung ,um des lieben
Friedens willen®. Darlber hinaus verwiesen andeimi8en der Automobilhersteller
darauf, dass die Selbstverpflichtungserklarungtrechst genug genommen wurde. Der
Druck fur die Unternehmen, die Selbstverpflicht@ngzuhalten, war einfach zu gering,
zumal insbesondere die deutschen Automobilherstb#e internen Vergleichen nicht
sahen, dass sich die inlandische Konkurrenz weskrftir die Reduzierung der GO
Emissionen einsetzte.

Die Nichteinhaltung der freiwilligen Selbstverpfitting der Automobilhersteller hatte
Auswirkungen, die nicht hoch genug eingeschatztiereikdnnen. In erster Linie fuhrte
dies dazu, dass die Kommission, und im engereneSilie Generaldirektion Umwelt,
im Dezember 2007 einen Verordnungsvorschlag présantSomit fungierte diese letz-
tlich auch als Agenda-Setter. In diesem Zusammenmanss man jedoch auch be-
achten, dass der Verordnungsvorschlag in eine Gesategie zur Verminderung der

" Dabei ist es sicherlich einfacher, die Hersteflerverpflichten, als sich auf zdhe Verhandlunged un

Blockierungen im Rat einzulassen, was unter andenerduge der Plane offensichtlich wurde, als es
darum ging, eine einheitliche Kfz-Steuer einzufimre

> Die beteiligten Umweltverbande betonten hingegkss gerade durch die Selbstverpflichtungserkla-
rung eine rechtlich verbindliche Regelung umgangerden konnte.
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COx-Emissionen in der Europaischen Union eingebettat Wabei unterstitzten die
vertraglichen Verpflichtungen, wie sie aus dem KyBtotokoll resultierten, die Aus-
arbeitungen einer legislativen Mal3nahme.

Zwar erzielte die Automobilindustrie messbare Minohgsleistungen, doch fihrte die
Nichteinhaltung der Selbstverpflichtung u. a. adelzu, dass die argumentative Aus-
gangsbasis fur die Automobilindustrie grundsatzhatht positiv war, insbesondere als
diese langere Ubergangsfristen zur Erreichung deseBschaftsziels forderte.

Im Kontext der Diskussion um den Verordnungsvomghlim Prozess der Politik-
formulierung, wird deutlich, dass Vertreter derip@then Institutionen, wie z. B. des
Europaischen Parlaments oder der Kommission, aler §timmen innerhalb des Ra-
tes, mit Unverstandnis reagierten.

Nicht zu vergessen sind nattrlich auch die Umweéliiede, die betonten, dass man die
Verschiebung der C&Xielwerte und die Nichteinhaltung der Selbstvagbiiungs-
erklarung bei einer rechtlichen Regelung zur Fgatlig der C@Obergrenzen beachten
musse. Letztlich, und dessen sind sich auch dierAabilhersteller bewusst, wurde mit
der Nichteinhaltung der freiwilligen SelbstverpAtangserklarung dieses Instrument als

Element der politischen Steuerung diskreditiert.

6.4. Der Stakeholder-Konsultationsprozess der Euragigschen Kommission 2005 bis
2006

Bevor die Generaldirektion Umwelt — als Teil degdpean Climate Change Program-
me — eine Arbeitsgruppteinsetzte, die die wesentlichen Elemente einetinftigen
CO.-Strategie bei Pkw identifizieren sollte, tagte acimst die Expertenkommission cars
21.

Diese konferierte, im Gegensatz zur ECCP-Expertgypg, unter der Verantwortung
der Generaldirektion Unternehmen und Industrieamuar 2005 das erste Mal.

Die Mitglieder von cars 21 setzten sich aus deevelten Anspruchsgruppen zu-
sammen: der EU-Kommission, des EU-Parlaments, alep@ischen Automobilsektors,

der Mitgliedsstaaten, Gewerkschaften, Nichtregigsanganisationen und Konsu-

® Neben der genannten Arbeitsgruppe filhrte die Eisoche Kommission von Juni bis August 2006 eine
offentliche Konsultation mit Hilfe eines online @ftichen Fragebogens durch, der in deutscherzéran
sischer und englischer Sprache verfiigbar war ®gliew of the EU strategy to reduce £émissions
and improve fuel efficiency cars. Report on thelRubonsultation, June—August 2006).
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menten. Dartber hinaus nahmen auch Vertreter deftdtoffindustrie und Zulieferer-
betriebe an cars 21 téil.

Jedoch hatte das Expertengremium cars 21 ein grgexd anderes Ziel als die ECCP-
Expertengruppe. lhm oblag es in erster Linie, diettdéwerbsfahigkeit der europai-
schen Automobilindustrie zu steigefhin diesem Zusammenhang sollte im Mittelpunkt
der Expertengruppe die Ausarbeitung einer integmefStrategie flr eine nachhaltige
Entwicklung der Automobilindustrie, eine Auswahlr dsfizientesten Regulierungsan-
satze und die Selektion von wettbewerbsforderndaidhmen stehen.

Fur die vorliegende Arbeit ist insbesondere didli@ignahme von cars 21 fur die @O
Regulierung von Pkw relevant.

In seinem Bericht vertrat das Expertengremium daiedl€rung nach einem integrierten
Ansatz. Dieser sollte nicht nur die VerbesserungMietoreneffizienz umfassen, die in
der Verantwortung der Hersteller liegt, sondernhaandere nichttechnische Mal3-
nahmen. In diesem Zusammenhang wurden von carsl@dnfie weitere Elemente ge-
nannt:

* Verwendung von Biokraftstoffen: Im Kontext der Vemdung von Biokraft-
stoffen lage das Einsparpotenzial bei 20 bis 30. Mannen CQ pro Jahr;

* COy-basierte Kfz-Steuer und Kraftstoffbesteuerung: Bxpertengruppe stimm-
te zu, dass eine Harmonisierung der Kfz-SteuerdesrMehrzahl der relevanten
Stakeholder befuirwortet wurde;

* Verbraucherinformation: Die Verbraucherinformatierals eine der drei Saulen
der Gemeinschaftsstrategie — sollte verbessertemerdukiinftig miusse, so die

Experten, sichergestellt werden, welche genaueorrtrdtionen die Hersteller

" Unter der Agide des Kommissionsvizeprasidentent&iivierheugen wirkten folgende Mitglieder bei
cars 21 mit: vonseiten der Kommission Kommissiorspiasident Jacques Barrot (Transport) und Um-
weltkommissar Stavros Dimas; aus den Mitgliedsetaatlie britische Umweltministerin Margaret Be-
ckett, der deutsche Wirtschaftsminister Wolfgangn@nt, der franzésische Industriestaatsminister Pat
rick Devedjian, der tschechische Vizepremiermimistartin Jahn und der italienische Verkehrsminister
Pietro Lunardi. Als Mitglieder des Europaischen|®aents nahmen Garrelt Duin (PSE) und Malcolm
Harbour (EPP-ED) teil. Darliber hinaus waren Arm&adteux von der Europaischen Vereinigung der
Automobilzuliefererindustrie und Wilhelm Bose-Gendgivon der Europaischen Erdélindustrie beteiligt
sowie Bernd Pischetsrieder von Volkswagen, LewistBavon Ford Europa, Leif Johansson von Volvo,
Sergio Marchionne von Fiat und Louis Schweitzer WRemnault. Dartiber hinaus gehdrten der Initiative
folgende Vertreter an: David Baldock vom Institiit Europaische Umweltpolitik, Tony Janssen vom
Europaischen Metallgewerkschaftsbund und Max Mosiem Internationalen Automobilverband FIA.
Dariiber hinaus nahm ein Vertreter des europaisdlémmobilverbands ACEA teil (vgl. Wissenschatftli-
che Dienste des Deutschen Bundestags ,cars Bfth:/www.bundestag.de/dokumente/analysen/
2005/2005_02_15.pjif

'8 Dies geschah auch unter der Pramisse, dass dipasrhe Automobilindustrie mit ihrer Produktivitét
um 25 % hinter den USA und um 30 % hinter Japan lag
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angeben mussten. Dartber hinaus schlug cars 2kiwar Kennzeichnung nach
Energieeffizienzschemata zu implementieren.

» Die spritsparende Fahrweise (eco-driving) und é&obaltanzeige (Gear Shift
Indicator (GSI)) sollten mit Blick auf die positiweErfahrungen in Spanien fir
eine zukinftige Strategie zur GBeduzierung untersucht werden.

« Daruber hinaus hielt die Expertengruppe infrastitddte Mal3nahmen, wie bei-
spielsweise ein effizienteres Verkehrsmanagemaéngih relevantes Instrument
zur Begrenzung der GEEmissionen fir Pkw.

» SchlieR¥lich pladierte cars 21 fur den Einsatz neslillimaanlagen (Mobile Air
Condition System).

In ihrem Abschlussbericht kam die Expertenkommisgiberein, den integrierten An-
satz zu empfehlen, der in folgender Weise umgesatrien sollte:

»The High-Level Group strongly endorses an integglaapproach aimed at producing
clear and quantifiable reductions in £€&long the lines of the Community target from a
range of policies. Work towards a further reductadrCO, emissions from road vehi-
cles should be a part of such an approach.

All relevant options to reduce GBhould be examined, within the integrated approach
These options should be clearly measurable, witletibles for delivery, and identify
stakeholder responsible for delivering them. Th&teuld be a mechanism for moni-
toring progress and ensuring accountability” (CHrsA competitive Automotive Regu-
latory System for the Zcentury. Final Report, S. 27).

Insbesondere die Nichtregierungsorganisationendaus Umweltbereich tbten grund-
legende Kritik an der Initiative cars 21. Sie motea, dass sich die Automobilindustrie
durch den integrierten Ansatz ihrer Verantwortung @O,-Reduzierung entzdge. Die-
ses Argument wurde im Ubrigen auch vorgebrachtdalsintegrierte Ansatz, jedoch
nur bedingt, in den Verordnungsvorschlag aufgenommerde. So fand die Ver-
besserung des Verkehrsmanagements zyrR¥duzierung keinen Eingang in den Ver-
ordnungsvorschlag und das sogenannte eco-drivinglevaur zum Teil in den Ver-
ordnungsvorschlag aufgenommén.

Weitere MalRnahmen des integrierten Ansatzes, daeinECCP-Arbeitsgruppe unter-
sucht worden waren, lassen sich dariber hinausrm\derordnungsvorschlag vom De-
zember 2007 nicht wiederfindé&h.

" Als Teil des sogenannten eco-driving beriicksi¢atidje Kommission die Implementierung der Gang-
wechselanzeige (GSI).

8 Damit sind insbesondere die Energieverbrauchsladmaung Labelling und die fiskalischen MaR-
nahmen gemeint.
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Im Dezember 2005 setzte die Europaische Kommisgioiahmen des European Cli-
mate Change Programme, eine Arbeitsgruppe eirsicliemit der C@Reduzierung bei
Pkw in der Européaischen Union auseinandersetzerzumsthen 2005 und 2006 circa
sechsmal zusammenkommen sollte. Sie hatte zwegébemete Aufgaben: zum einen
die Unterstiitzung der Kommission bei der Erstelleimes Berichts zur Uberprifung
der bisherigen C@Strategie fur Pkw, zum anderen die Durchfihrunge®iStakehol-
der-Konsultationsprozesses. In diesem Kontext wdremeteiligten Anspruchsgruppen
dazu aufgerufen, ihre Positionen darzulegen. Dartibewus sollten auch die Fragen
untersucht werden, welche MalRnahmen ein integridmsatz zur zukinftigen Redu-
zierung der C@Emissionen von Pkw umfassen musste und welcheeKadie Errei-
chung des Gemeinschaftsziels von 120 g/Q® implizierte.

Der gesamte Prozess sollte schlief3lich als Gruediaigein Impact Assessment dienen,
aus dem letztlich die legislative Initiative der idmission vom 19. Dezember 2007
hervorging.

Auch die ECCP-Expertengruppe setzte sich aus \ertraller relevanten Anspruchs-
gruppen zusammen. So umfasste sie Mitglieder denrKigsion, Experten aus den
Mitgliedsstaaten sowie wesentliche Vertreter aasistrie, Umweltverbanden und Kon-
sumentenorganisation&h.Dariiber hinaus sollten, falls erforderlich, auievante
externe Experten an den Beratungen teilnehthen.

So standen die Diskussion und die Uberpriifung deRMahmen des integrierten An-
satzes im Mittelpunkt der Sitzungen.

Diese Malinahmen wurden innerhalb des Berichts dieeMinderungspotenziale von
technischen und nichttechnischen MalRnahmen zur #Z&¥dng von C@Emissionen
bei Pkw durch das niederlandische Institut TNO &meand Industry unter der Mit-
arbeit des Institute for European Environmentaidyalnd dem Laboratory of Applied
Thermodynamics untersucht.

Folgende MalRnahmen des integrierten Ansatzes wunddam Bericht von TNO un-

tersucht und in der ECCP-Arbeitsgruppe diskutiert:

8 Aus den Mitgliedsstaaten nahmen Vertreter aus i8pafPolen, den Niederlanden, aus Schweden,
Osterreich, GroRbritannien, Deutschland und Fraohreeil. Aufseiten der Automobilindustrie nahmen
folgende Vertreter teil: die européischen (ACEApanischen (JAMA) und koreanischen (KAMA) Au-
tomobilverbdnde und dariiber hinaus die europaiseh®mobilzuliefererindustrie mit CLEPA und
BLIC. Die Kraftstoffindustrie war mit folgenden Mainden vertreten: EUROPIA, eBIO und EBB. Fur
die Konsumenten sprach der Internationale Autormeltiland FIA. Als Nichtregierungsorganisationen
im Umweltbereich nahmen T&E, WWF und CCAP an despséchen teil.

8 Wie beispielsweise das niederlandische InstituOTMas vergleichbar mit der deutschen Fraunhofer-
Gesellschatft ist.
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Die Berichterstatter konstatierten zunachst, das¥dsten fir die technischen
Malinahmen zur Reduzierung des Kraftstoffverbraaciig-ahrzeugebene in der
unmittelbaren Vergangenheit betrachtlich gestieganen. Danach hatten die
Hersteller bei einem Zielwert von 140 g &€Kdn zusatzliche Kosten von 1.200
Euro pro Fahrzeug einrechnen missen, bei einerwéievon 120 g Cgkm
waren es sogar 2.450 Euro pro Fahrzeug gewesenl(N@): Review and analy-
sis of the reduction potential and costs of teabgichl and other measures to
reduce C@emissions from passenger cars, S. 6). Prinzigiellten die Autoren
fest, dass — unabhangig von jeglicher Policy-Mafsrehk- das Ziel von 120 g
COy/km nur unter der Pramisse erreicht werden konméxmn in wesentlichen
Fahrzeugsegment®&h Hybridantriebe eingefiihrt werden wiirdénDie Ein-
sparung von Treibhausgasemissionen in der Eurdpist/nion mit 15 Mit-
gliedsstaaten wirde — so die Berichterstatter —ebe@m Zielwert von durch-
schnittlich 140 g C@km in 2008/2009 und mit einem Zielwert von 120 g
COy/km bis 2012 auf 14 Millionen Tonnen pro Jahr il2@nd auf 54 Millio-
nen Tonnen pro Jahr bis 2020 steigen (vgl. TNO:i&ewand analysis of the re-
duction potential and costs of technological arfteptmeasures to reduce £0
emissions from passenger cars, S. 6).

Implementierung von kraftstoffeffizienteren Klimdagen: Der Bericht konsta-
tierte, dass die Entwicklung innovativer Kuhlmittehd weiterer alternativer
Verbesserungen der Automobilindustrie ein Einsp@muoal von Uber einer
Million Tonnen Treibhausgase in der EU bot. Dartberaus wéare die Imple-
mentierung von kraftstoffeffizienteren Klimaanlageine kosteneffiziente Mog-
lichkeit, um CQ-Emissionen bei Pkw einzusparen (vgl. TNO: Review ana-
lysis of the reduction potential and costs of tetbgical and other measures to
reduce C@emissions from passenger cars, S. 7).

Laut Berichterstatter zeigten auch rollwiderstanciaReifen und Reifendruck-
kontrollsysteme, dass man durch ihre Verwendung%-dQ-Emissionen ein-
sparen kénnte. Durch deren Verwendung konnte sdraitReduzierung von
Treibhausgasemissionen von 4,2 Millionen Tonner0d2 auf 5,3 Millionen
Tonnen pro Jahr gesteigert werd@miese Malnahme ware somit nicht nur ef-

fektiv, sondern im Vergleich zu anderen Reduziesbegnihungen auch relativ

8 Der Bericht nennt kleine, mittlere und groRBe Pkit konventionellem Kraftstoff und groRRe Diesel-
Pkw.
8 Ein Hybridantrieb bedeutet, dass in einem Autsekiedene Antriebstechniken verwendet werden.
% Die zahlen gelten fiir die EU-15.
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gunstig. Doch konstatierte der Bericht zugleichhaulass dieses Instrument sei-
ne volle Wirkung nur durch eine legislative Vereithchung entfalten kdnnte
(vgl. TNO: Review and analysis of the reductiongmbial and costs of techno-
logical and other measures to reduce y@€@issions from passenger cars,
S.7f1).

Verwendung alternativer Kraftstoffe, die auf foemilEnergietragern beruhen:
Nach Ansicht der Autoren stellte die Verwendung atiernativen Kraftstoffen,
basierend auf fossilen Energietragern, im Vergleiclden anderen Optionen ei-
ne relativ teure Moglichkeit zur Reduzierung von £Ednissionen dar (vgl.
TNO: Review and analysis of the reduction poterdiad costs of technological
and other measures to reduce,&missions from passenger cars, S. 8).
Steigerung des Anteils an Biokraftstoffen: Der pwsi Effekt von Biokraft-
stoffen und ihren Kosten waren — so die Autorem -einem hohen Mal3e von
den Kraftstoffpreisen abhangig. Die &@ermeidungskosten der ersten Genera-
tion von Biokraftstoffen lagen in dem gleichen Behewie die der technischen
Malinahmen, die zur Erh6hung der Kraftstoffeffizieon Fahrzeugen verwen-
det wirden. Der Bericht empfahl, die Biokraftstwffitlinie der Europaischen
Union zu Uberarbeiten (vgl. TNO: Review and analysi the reduction poten-
tial and costs of technological and other meastaresduce C@emissions from
passenger cars, S. 9).

Einbeziehung von Nutzfahrzeugen in die StrategieVarminderung der C9
Emissionen: Die C@Vermeidungskosten bei Nutzfahrzeugen hingen stark
dem gewinschten GMinderungsziel ab. So wirde sich beispielsweise ei
durchschnittliche C®Reduzierung zwischen 30 g und 60 g A&kdh in Pkw-
Kosten zwischen 350 und 6.200 Euro bemerkbar madygin TNO: Review
and analysis of the reduction potential and cokteahnological and other mea-

sures to reduce CG&emissions from passenger cars, S. 10).

An nichttechnischen MalRhahmen empfahl der Bericht:

kraftstoffsparende Fahrweise (eco-driving): Dieitsparende Fahrweise (eco-
driving oder Fuel efficient driving) mit oder ohiignsatz einer Gangwechsel-
anzeige (GSI) ware eine sehr kosteneffiziente Mafreazur Verminderung der

CO,-Emissionen in der europaischen Pkw-Flotte um 2 Bis. Mit Blick auf die
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Messbarkeit, Uberwachung und Anrechnung wére diston jedoch proble-
matisch®®

e COy-basierte Kfz-Steuer: Die Umstellung und Harmomisig der Kfz-Steuer,
so der Bericht, kbnnte als komplettierende Mal3nalkiererendet werden. Das
CO,-Reduktionspotenzial lage in der EU-15 bei 5 %;

» verbesserte Verbrauchskennzeichnung fir Pkw: Didieachskennzeichnung
fur Pkw sollte mit einer héheren Aufmerksamkeit &eftt werden. Zwar hétte
die Richtlinie 1999/94 die C£Emissionen nicht signifikant reduziert, gleich-
wohl sei diese auch bisher nicht in vollem Umfaagnmonisiert worden. Im Zu-
sammenhang mit anderen Policy-Instrumenten konm@eRachtlinie 1999/94
wichtige Synergieeffekte entfalten. Dartber hinaugpfahl der Bericht, einen
Verhaltenskodex (code of conduct) zu implementiedendie Werbung der Au-
tomobilhersteller dahin tendiere, die Verbrauchsizemchnung zu tberlagern;

» die Bevorzugung umweltpolitischer Innovationen der Vergabe von o6ffentli-

chen Auftragen (public procurement).

6.5. Die Bewertung des Stakeholder-Konsultationspeesses

Der Stakeholder-Konsultationsprozess, der in deliegenden Dissertation auszugs-
weise dargestellt wurde, l&sst folgende relevantevieklungen erkennen:

Der integrierte Ansatz wurde sowohl von der Gemf#ralktion Umwelt als auch von der
Generaldirektion Unternehmen und Industrie untdrsuallerdings aus zwei unter-
schiedlichen Perspektiven: Wahrend der integridrieatz in der Generaldirektion In-
dustrie unter der MalRgabe der Steigerung der Wegthsfahigkeit grundsatzlich emp-
fohlen wurde, tagte die Generaldirektion Umwelt ifontext des European Climate
Change Programme, also mit Blick auf die Erfullaleg Kyoto-Protokolls.

Schon zu diesem Zeitpunkt konnte man davon ausgetess die Generaldirektion
Umwelt unter der Fuhrung von Stavros Dimas eher eltpolitische Belange in ihr
Blickfeld nahm, wahrend die Generaldirektion Indiestinter der Leitung von Guinter
Verheugen eher industriepolitische Aspekte beritiigite. Die Konfliktlinie zwischen
den beiden Kommissaren, die sich an dieser Stedénen lasst, sollte sich ins-
besondere bei der Ausarbeitung der Kommissiongiaitgg vom Februar 2007 und

beim Verordnungsvorschlag vom Dezember 2007 marafes.

8 Dieses wurde auch von T&E beanstandet.
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Rein zeitlich betrachtet, wurde der integrierte &mszunachst von der Expertengruppe
cars 21 untersucht und in dem Abschlussbericht entgh.

Erst ein knappes Jahr spater befasste sich die EC#tsgruppe mit der Frage nach
einer zuklnftigen C@Verminderungsstrategie und der Effektivitat eime®grierten
Ansatzes.

Der integrierte Ansatz war, noch bevor der Komnoissvorschlag im Dezember 2007
prasentiert wurde, eine der zentralen Konfliktimiewischen Umweltverbanden und
Automobilherstellern. Hinter ihm stand nichts aredeals die Frage, wie die zukinftige
Lastenteilung im Kontext der GEEmissionsminderungen gestaltet werden sollte. Die
Umweltverbande, obwohl auch sie in beiden Experemierf’ vertreten waren, kriti-
sierten bei ihren spateren Positionierungen, dassntegrierte Ansatz eine Forderung
der Automobilhersteller sei, um sich ihrer Verantinag zu entziehen, das Ziel von
120 g CQ/km durch die Verbesserung der Motoreneffizienzmeichen.

Aus dieser Perspektive heraus lehnten die Umwélirete den integrierten Ansatz ka-
tegorisch ab, um das Ziel von 120 g £Kin zu erreichen. T&E nannte zwar Mal3-
nahmen, die Teil eines integrierten Ansatzes sémmten, doch &nderte dies nichts an
der alleinigen Verantwortung der Automobilherstéfidvgl. T&E: Analysing the ,in-
tegrated approach*, Januar 2006).

Dartber hinaus kritisierte T&E, dass schon einigedthmen wie beispielsweise ener-
gieeffiziente Reifen, die in dem Bericht von TNOensucht worden waren, in der Pra-
xis angewandt wirden.

Im Gegensatz dazu beflrwortete der ACEA den indegm Ansatz und forderte, dass
im Prinzip jede MalRnahme, die innerhalb des TNOdBés untersucht worden war, in
eine zuklnftige Strategie einbezogen werden misaeh Ansicht des europdischen
Automobilverbands sollten zu dem integrierten Ansaich solche MaRnahmen zéhlen,
deren Messbarkeit nicht uneingeschrankt maglich®ar

Es wird deutlich, dass bei der Ausarbeitung desoMErungsvorschlags nach zdhem
Ringen zwischen den beiden Kommissaren Dimas umbdevigen Teile des integrierten

Ansatzes mit 10 g C£km auf das Ziel von 120 g G@m angerechnet werden sollten.

87 Obgleich T&E und WWF nicht an den Beratungen vars@1 teilnahmen.

8 Folgende MaRRnahmen wurden genannt: Biokraftsteffergieeffiziente Reifen, rollwiderstandsarme
Reifen, Reduzierung der Héchstgeschwindigkeitemfttoffbesteuerung, eco-driving, Mautgebihren fur
Stadte.

8 Wie beispielsweise das sogenannte eco-driving.
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Teil 111

Der Beginn des Politikformulierungsprozesses: Dasahr 2007

7. Das integrierte Energie- und Klimapaket der Eurgaischen Kommission zur

Emissionsminderung im 21. Jahrhundert

Der eigentliche Politikformulierungsprozess zur tlegging von C@Emissionsgrenz-

werten fur neue Pkw begann mit der Prasentatiorindegrierten Energie- und Klima-

pakets der Europaischen Kommission zu Beginn daegd&007.

Am 10. Januar 2007 stellte die Europaische Kommmissin umfassendes Mal3hahmen-

paket fur eine neue energiepolitische Strategie Hleppaischen Union und zur Be-

kampfung des Klimawandels fur den Zeitraum nachl2@i.

Grundlegendes Ziel der Initiative war es, dassEessionen in der Européaischen Uni-

on bis 2020 um 30 % gesenkt werden solifen.

Unabhé&ngig davon verpflichtete sich die Europaidd¢hion dazu, bis 2020 eine Reduk-

tion der Emissionen um 20 % vorzunehmen.

Die Kommission begriindete diesen Schritt mit foligm klimapolitisch relevanten

Implikationen: ,Die Wahrscheinlichkeit, dass dienfgeraturen in diesem Jahrhundert

weltweit um mehr als 5 % steigen, betragt Gber 5M% aktuellen Prognosen fiir den

Energie- und Verkehrsbereich deuten darauf hins dides EU-Emissionen nicht etwa

fallen durften, sondern bis 2030 um 5 % steigerderr Bleiben die derzeitigen Trends

und Strategien unverandert, wird die energiepahigsimportabhéangigkeit der EU im

Jahr 2030 von heute 50 % auf 65 % des gesamtemjiEnerbrauchs der EU steigéh*

(Pressemitteilung der Européischen Union: Kommis$égt integriertes Energie- und

Klimapaket zur Emissionsminderung im 21. Jahrhuindar, 1P/07/29).

Das integrierte Energie- und Klimapaket der Eursgd@n Kommission umfasste fol-

gende MalRnahmen:

» die Richtlinie Uber erneuerbare Energien: Bis 26@lien 20 % des Energiever-

brauchs in der EU aus Erdwarme, Biomasse, Wind-ssé&fa, Gezeiten- und
Sonnenkraft sowie Biogas aus Abwassern und Hausstéithmen. In diesem

Zusammenhang rechnete die Kommission individuell®t€n der Emissions-

% Die Reduzierung von Emissionen um 30 % solltelgefo, falls sich auch andere Industriestaaten auf
dieses Ziel einigten.

L Darum sah die Mitteilung vor, dass bis 2020 deteAran erneuerbaren Energietragern an der Gesamt-
energieerzeugung 20 % betragen sollte.
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minderung fur jedes Mitgliedsland aus. Deutschlangste nach Berechnungen
der EU-Kommission seinen Anteil von 5,8 % im Jab02 auf 18 % anheben;

» die Richtlinie Uber die dritte Phase des europ&@sdbmissionshandelssystems:
Bisher wurde die Versteigerung von Emissionsz&etén kostenlos durch die
nationalen Regierungen verteilt. Ab 2013 hatte Iddustrie zwei Drittel der
Zertifikate ersteigern missen, ab 2020 sollten Zdldifikate durch die Industrie
ersteigert werden;

« die Aufgabe der Mitgliedsstaaten, die Emissionedein Sektoren zu reduzieren,
die nicht vom europaischen Emissionshandelssystdass¢ werden. Diese
Malinahme betraf Privathduser, Gewerbegebiete, Wenked Landwirtschaft.
Nach Berechnungen der Kommission hatte Deutschéantk Emissionen um
14 % senken mussen;

« die Richtlinie zur Qualitat von Kraftstoffen: Bi®©20 sollte der Anteil von Bio-
kraftstoffen auf 10 % gesteigert werden.

e Schliel3lich umfasste das Klimapaket auch die Anigunmty der Kommission,

eine Verordnung zur Begrenzung von £&missionen bei Pkw zu initiieren.

Von wesentlicher Bedeutung fir den folgenden Rdtitmulierungsprozess war, dass
die Verordnung zur Festlegung von £€Bmissionen bei Pkw zwar offizieller Teil des
Klimaschutzpaketes war, jedoch nicht unmittelball @er Verhandlungen. Der Streit
Uber die Lastenverteilung der einzelnen MitglieddEr zur Emissionsminderung hatte
die Entscheidung tber die GOerordnung fur Pkw noch zusatzlich belastet.
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8. Politische Spannungen innerhalb der Europaischeommission

Auf Basis des integrierten Energie- und Klimapaketsl im Rahmen des European
Climate Change Programmiekiindigte die Europaische Kommission im Januar 2007
an, eine Mitteilung zur Reduzierung von £Bmissionen bei Pkw préasentieren zu wol-
len. Darin kindigte die Kommission die Ausarbeitugiges rechtlichen Rahmens an,
falls die europadischen Automobilhersteller ihre iviitige Selbstverpflichtungs-
erklarung nicht einhielten, um das Gemeinschafitszen durchschnittlich 120 g
COy/km zu erreicherf

Interessant ist in diesem Zusammenhang zunachst, déa geplante Verordnungsvor-
schlag von der Generaldirektion Umwelt und dem dichen Umweltkommissar,
Stavros Dimas, und nicht von der Generaldirektimfuktrie und damit von dem deut-
schen Kommissar und Vizeprasidenten der KommissBimter Verheugen, ausgear-
beitet werden sollte. In der Vergangenheit waresem#liche legislative Vorschlage zur
Regelung von Schadstoffemissionen bei Pkw in destafualigkeitsbereich des deut-
schen Industriekommissars gefalféDie Tatsache, dass nicht Giinter Verheugen, son-
dern Stavros Dimas und seine Mitarbeiter den Vdagclausarbeiten sollten, betonte
einmal mehr die umweltpolitische Schwerpunktsetza®gs Themas innerhalb der
Kommission.

Die Prasentation der Kommissionsmitteilung hatteogh schon im Vorfeld zu starken
Spannungen innerhalb der Kommission gefiihrt. Depi betraf die beiden genannten
Kommissare Dimas und Verheugen. Im Mittelpunkt 8&eits stand die Frage, wie das
Gemeinschaftsziel von durchschnittlich 120 g erreicht werden sollte.

Wahrend sich Umweltkommissar Dimas dafir aussprdas,Ziel von durchschnittlich
120 g CQ/km allein durch eine Verbesserung der Motorenigffiz zu erreichen, pla-
dierte Industriekommissar Verheugen dafir, dengnteten Ansatz in die neue Rege-
lung einzubeziehetr. Euractiv meldete hierzu, Verheugen befiirchte, das®lane zur

%2 Das European Climate Change Programme wurde im2Ddl0 mit dem Ziel implementiert, alle rele-
vanten Ziele und Entwicklungen zur Erflllung desokosProtokolls zu identifizieren und umzusetzen.

% Schon im Sommer 2006 hatten der deutsche Indkstrimissar, Giinter Verheugen, und der griechi-
sche Umweltkommissar, Stavros Dimas, betont, das®shtliche Schritte erwdgen, um eine Erreichung
der erforderlichen C@Verringerungen zu gewahrleisten (vgl. Presserhittgi CGO-Emissionen neuer
Personenkraftwagen seit 1995 um mehr als 12 % geauiP/06/1134).

% An dieser Stelle sind insbesondere die Verordnamgédinblick auf die Euro-5- und Euro-6-Norm zur
Verringerung der Schadstoffemissionen von leicieaftfahrzeugen zu nennen. Sie legen Normwerte
fur folgende Stoffe fest: Kohlenmonoxid, Stickseffnd Partikelmasse.

% Der integrierte Ansatz, vertreten von den Autortfeistellern und der Expertengruppe cars 21, sah
nicht nur die Einbeziehung der Automobilherstelfar Erreichung des Gemeinschaftsziels vor, sondern
auch die von Kraftstofflieferanten, Reifenherstellend der Politik. Die Politik sollte fiir eine i@sse-
rung der Verkehrsinfrastruktur und des Verkehrsrgangnts verantwortlich sein.
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Regulierung der C@Emissionen bei Pkw vor allen Dingen die HerstejevRer und
leistungsstarker Pkw, wie sie in Deutschland amngasaren, treffen konnten (vgl. Eu-
ractiv: Fahrzeugemissionen: Keine Einigkeit innéstder Kommission, 22.1.2007).
Gleichwohl hatten beide Kommissare noch 2006 gesaemnan die Verantwortung der
Automobilindustrie appelliert: ,Die Automobilherdier haben seit 1995 kontinuierliche
und wesentliche Fortschritte gemacht. Die Situatsdmicht befriedigend. Wir fordern
die Automobilhersteller dringend auf, ihre Bemuhemgu verstarken (...). Wir ver-
langen, dass die Industrie ihre Zusagen einhaliegsemitteilung der Europaischen
Union: CQ-Emissionen neuer Personenkraftwagen seit 1995 et mls 12 % ge-
sunken, IP/06/1134).

Neben dem genannten Disput zur Erreichung des ®eoiwftsziels von 120 g
COy/km ging es auch um die grundlegende und entscheéed€rage, ob ein kinftiger
Verordnungsvorschlag einen Einheitsgrenzwert flg Alutomobilhersteller festlegen
oder eine Differenzierung nach Fahrzeugsegmentiaigen sollte. Diesbeziiglich er-
hielt Verheugen Unterstiitzung durch die deutschedBskanzlerin Angela Merkel, die
sich seiner Kritik anschloss. Sie betonte, dasgligePlane der Kommission bzw. der
Generaldirektion Umwelt, ein generelles Schadstoffierungsziel fir Autos zu imp-
lementieren, mit ,aller Harte* bekampfen werde (VBAZ.NET: Merkel: ,Mit aller
Harte" gegen EU-Abgasplane, 30.1.2007).

Die Bundeskanzlerin forderte bei der Festlegung G@»-Emissionsgrenzwerten die
Unterscheidung nach Fahrzeug- und Marktsegmenteich Avenn die europdischen
Automobilhersteller die Selbstverpflichtungserkl@gunicht eingehalten héatten, dirfe
dies nicht dazu fuhren, dass alle Pkw gleich beélamdirden: ,Wir werden verhindern,
dass es eine generelle Reduktion gibt* (FAZ.NETrihdE ,Mit aller Harte" gegen EU-
Abgasplane, 30.1.2007).

Daruber hinaus bekraftigten die Vorstande der wgskeén in Deutschland ansassigen
Automobilherstellel in einem Brief an die EU-Kommission, dass eineegatische
Grenzwertsetzung von 120 g gkim ,(....) zu Lasten der gesamten europdaischen, aber
im Besonderen der deutschen Automobilindustrie (.giyfge. ,Dadurch wirde die
Wettbewerbsfahigkeit zahlreicher Standorte in Earopassiv geschwécht.* Ein Ar-
beitsplatzabbau sowohl bei den Automobilherstellsnauch bei den Zulieferern wére
die Folge und impliziere ,schwerste Verwerfungeit flie Automobilindustrie (SPIE-
GEL online: Deutsche Autobosse setzen EU unter iDr2i¢.1.2007).

% volkswagen, BMW, Daimler, Ford und Opel.
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Letztlich kam es im Vorfeld der Prasentation demitaissionsmitteilung zu einem
Kompromiss zwischen Dimas, Verheugen und dem Komsionisprasidenten Barroso.
Man einigte sich auf die Einbeziehung des intetgretAnsatzes, was bedeutete, dass
nicht 120 g C@km, sondern 130 g GfZkm durch die Verbesserung der Motoren-
effizienz erreicht werden sollten.

Um das Ziel von durchschnittlich 120 g €KIn zu erzielen, sollten die verbleibenden
10 g CQ/km mit Hilfe des integrierten Ansatzes reduziegrden®’’ Die Zahl von
durchschnittlich 130 g C&£km durch die Verbesserung der Motoreneffizienz alao
letztlich ein politisch motivierter Wert, der digitke zwischen den bestehenden,CO
Emissionen von durchschnittlich 160 g &iKin zu dem Gemeinschaftsziel von durch-
schnittlich 120 g Cg@km schlie3en sollte. Die grundlegende Frage, e Léisten-
teilung zwischen den einzelnen Herstellern erreiadrtden sollte, d. h. ob ein Einheits-
grenzwert vorgesehen war, lie3 die Kommissionsihittg vom Februar 2007 aller-

dings offen.

" Allerdings ohne die Verbesserung der Verkehrsatftétur und die kraftstoffsparende Fahrweise der
Konsumenten.
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9. Die Mitteilung der Kommission vom 7. Februar 20@: Ergebnisse der
Uberpriifung der Strategie der Gemeinschaft zur Mincerung der CO,-Emissionen
von Personenkraftwagen und leichten Nutzfahrzeuge(KOM (2007) 19)

SchlieRlich prasentierte die Kommission am 7.2.20@7Mitteilung zur Uberpriifung
der Gemeinschaftsstrategie zur Reduzierung von-EXissionen bei Pkw und eine
Mitteilung beziiglich eines Abschlussberichts dep&xengruppe cars 2%.

In dieser Mitteilung wurde zunéchst konstatierssldie Treibhausgasemissionen in der
Europaischen Union in dem Zeitraum von 1990 bis428@ar um 5 % gesenkt werden
konnten, die Emissionen — bedingt durch den Strad$kahr — jedoch im gleichen Zeit-
raum um 26 % zugenommen hatten (vgl. KOM (2007)3.2). Darum mussten, ins-
besondere auch mit Blick auf das Kyoto-Protokak, @O,-Emissionen im StralRenver-
kehr gesenkt werden, da deren weiterer Anstiegrr &lichterfillung der Ziele fihren
konnte¥®

In diesem Zusammenhang hatten sowohl der Rat els@das Parlament schon im Frih-
jahr 2005 betont, dass ein Temperaturanstieg unr alslzwei Grad nicht zugelassen
werden dirfe.

Im Juni 2006 hatte der Rat die Notwendigkeit belggfdass ,(...) in Einklang mit der
Strategie der EU fur C&£&Emissionen leichter Nutzfahrzeuge (...) die durch#tiche
Neufahrzeugflotte C@Emissionswerte von 140 g G&®m (2008/2009) und von 120 g
CO,/km (2012) erreichen sollt& (KOM (2007) 19, S. 2).

Im selben Jahr hatte das Europaische Parlameng feafitik strengerer Mal3hahmen®
gefordert ,zur Verringerung der G&missionen im Verkehrssektor einschlief3lich ver-
bindlicher Obergrenzen fur GEEmissionen aus Neufahrzeugen in der GréRenordnung
von 80-100 g Cgkm, die mittelfristig durch einen Emissionshangischen den Au-
tomobilherstellern erreicht werden sollten (KOM(@) 19, S. 2).

Im Oktober 2006 hatte die Kommission in Erinnergagufen, ,dass sie entschlossen
[ist], sich mit der Energieeffizienz und den €bmissionen von Pkw zu befassen und

erforderlichenfalls 2007 Rechtsakte vorzuschlagemjn Einklang mit der vereinbarten

% vgl. Mitteilung der Kommission an das Europaisételament und den Rat — Ein wettbewerbsfahiges
Kfz-Regelungssystem fur das 21. Jahrhundert. Stgtlahme der Kommission zum Schlussbericht der
hochrangigen Gruppe cars 21 vom 7.2.2007 (KOM (2@Q@7endgultig).

% Innerhalb des Kyoto-Protokolls hatte sich die EAzw verpflichtet, die Treibhausgase um 8 % gegen-
Uber dem Stand von 1990 zu reduzieren.

1% per Anteil des StraBenverkehrs an den Gesamteméssiin der Europaischen Union liegt bei ca.
12 %.
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EU-Zielsetzung durch ein umfassendes und schliss{@mzept sicherzustellen, dass
der Zielwert von 120 g C&£km bis 2012 erreicht wird* (KOM (2007) 19, S. 2).
Daruber hinaus hatte die EU-Kommisson in dem imeeigm Energie- und Klimapaket
vom Januar 2007 angekindigt, dass weitere MalRnalmmerBegrenzung der GO
Emissionen bei Pkw geprift werden sollten.

Neben den skizzierten politischen Entwicklungere =it der Mitteilung fuhrten, war
jedoch von grundlegender Bedeutung, dass die Kosiomisioch 2007, spatestens aber
Mitte 2008 einen legislativen Vorschlag zur Begremg der durchschnittlichen GO
Emissionen bei Pkw auf 120 g @&m vorsah (vgl. KOM (2007) 19, S. 3).

Die Mitteilung der Europaischen Kommission enttiélgende Befunde der bisherigen
Strategie zur Minderung von GE&missionen bei Pkw:

Wie auch schon in den Berichtsdokumenten der Gesdeaitsstrategie zur Reduzie-
rung von CQ-Emissionen bei Pkw dargestellt, betrugen die dzgichittlichen Emissi-
onen bei Neuwagen im Jahr 2004 ca. 163 /K@% Dieser Wert lag zwar mit
12,4 % unter dem durchschnittlichen Ausgangswent 1895 (186 g C&@&km), war je-
doch immer noch weit von dem Ziel der Selbstvecptiingserklarung mit durch-
schnittlich 140 g C@km bis 2008 entfernt. Als ein wesentlicher Gruiid diese Ent-
wicklung wurde konstatiert, dass der Trend zu Ueigsstarkeren und gréf3eren Fahr-
zeugen zugenommen habe (vgl. KOM (2007) 19, S. 7).

Darlber hinaus sei der bis dahin gro3te Anteiladerelten C@-Reduzierung eindeutig
auf die Verbesserung der Fahrzeugtechnik zurtckzefii(vgl. KOM (2007) 19, S. 7).
Die Kommission betonte in ihrer Mitteilung die beslgen Fortschritte bei der Reduzie-
rung von CQ-Emissionen bei Pkw, stellte aber auch klar, dass Ziel von durch-
schnittlich 120 g C@km bis 2012 nicht ohne weitere MaRnahmen realisi@rden
konne. ,Da der freiwillige Ansatz nicht erfolgreietar, erachtet die Kommission eine
gesetzgeberische Vorgehensweise flr erforderlichwmerstreicht, dass die Behérden
zusatzlich zu der vorgeschlagenen Gesetzgebungethiie Malinahmen treffen sollten,
um die Emissionsreduzierung bis 2008/2009 auf kwrsalten, beispielsweise durch
steuerliche Anreize und ein umweltgerechtes Be$fehg$wesen® (KOM (2007) 19,
S. 7).

Neben den technischen Entwicklungen verwies die #d@sion auch auf die Be-
deutung fiskalischer Mal3Bhahmen zur Steuerung desutoverhaltens der Verbraucher
(vgl. KOM (2007) 19, S. 10).

%1 \m Gegensatz dazu lag der Wert 1995 bei 186 ¢/kDO Von 1995 bis 2004 gelang es also, durch-
schnittlich eine Einsparung von 23 g &ikin bei neuen Pkw in der Europaischen Union zuetemi oder
—in Prozent ausgedriickt — 12,4 % (vgl. KOM (2009 )endgdiltig, S. 7).
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Sie forderte die Mitgliedsstaaten erneut auf, eetdgende Vorkehrungen zu treffen.
Ziel sollte es sein, Konsumenten, deren Pkw werlg @usstiel3en, steuerlich zu ent-
lasten und diejenigen, deren Pkw viel Cénittierten, steuerlich starker zu belasten
(vgl. KOM (2007) 19, S. 10).
Die wesentlichen Inhalte der Mitteilung, insbesaedgir die Interessengruppen, waren
nicht nur die Anktindigung der Ausarbeitung einehtkchen Regelung in Form eines
Verordnungsvorschlags, sondern auch die Angabes e#ielwerts und die Ver-
pflichtungen, die daraus fiir die Pkw-Herstellerséamden.
Das Gemeinschaftsziel von 120 g £Kin sollte namlich nicht allein durch die Ver-
besserung der Motoreneffizienz erreicht werden, asein den Verhandlungen zur
Kommissionsmitteilung von dem deutschen Industmekussar gefordert worden war.
Demgegeniber sah die Mitteilung vor, dass die Awotaihersteller durchschnittlich
130 g CQ/km durch die Verbesserung der Motoreneffizienziegen mussten, wéh-
rend die fehlenden 10 g bis zu dem Wert von dutahiitich 120 g CQkm durch er-
ganzende MalRnahmen erzielt werden sollten.
Diese sogenannten ,ergdnzenden MalRnahmen“ enthieiteerseits die Verwendung
von Biokraftstoffen und andererseits technischeb¥sserungen. Im Einzelnen waren
folgende MalRnahmen vorgesehen:

a) die Einfuhrung von Mindeststandards fur effiziektanaanlagen,

b) der verpflichtende Einsatz von Reifendruckiberwagssystemen,

c) die Einfihrung von Obergrenzen fur den Rollwiderdtan der EU fur Reifen

von Pkw und leichten Nutzfahrzeugen,
d) der Einsatz von Gangwechselanzeigen,
e) Fortschritte im Kraftstoffbereich leichter Nutzfabuge mit folgendem Ziel:
175 g CQ/km bis 2012 und 160 g Gf&m bis 2015,
f) der erhdhte Einsatz von Biokraftstoffen (vgl. KORDQ7) 19, S. 9).

Nachfrage-/Verhaltensorientierte MalRnahmen

Neben den bereits angefihrten Mal3Bhahmen nannteKainemission weitere An-
strengungen, die von den Mitgliedsstaaten und reeitier Konsumenten erbracht wer-
den sollten, um den GEAusstol3 zu senken. Diese hatten jedoch keine ligcHtin-
dende Wirkung, abgesehen von dem Vorhaben der Kesioni, die Richtlinie zur Ver-

brauchskennzeichnung zu tberarbeiten.
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Die Kommission subsumierte unter die Nachfrageiidiensorientierten MalRnahmen
im Prinzip die Pfeiler der bisherigen Drei-Sauldrafgie der Gemeinschaft zur Ver-
minderung von C@Emissionern??

Die Kommission appellierte erneut an die Mitgliddasen, den von der Kommission
unterbreiteten Richtlinienvorschlag anzunehmen eitee Pkw-Besteuerung in Relation
zu dem CQ-Ausstold der Fahrzeuge vornahm. Die Kommissionritetalass gerade
diesem Instrument eine grol3e Bedeutung beigemessele, um langfristig das Pkw-

Angebot mit geringerem G@\usstolzu erhéhert®®

Informationen fuir Verbraucher

Auch die Informationen fur Verbraucher sind einttament, das schon in der Gemein-
schaftsstrategie von 1995 vorgesehen war. Um diestsiment zu starken, gab die
EU-Kommission die Absicht bekannt, einen Anderumgsehlag beziiglich der Ver-
besserung der Wirksamkeit der Richtlinie 1999/94#tGunterbreiten. Die Kommission
beabsichtigte u. a. die Einfihrung von Energiegdffizklassen — das sogenannte Label-
ling — fir Pkw. Dartber hinaus sah der Vorschlag dass die Automobilhersteller sich
bis Mitte 2007 zu einem freiwilligen Verhaltenskadeereit erklaren sollten. Der Ver-
haltenskodex sah die Verpflichtung der Automobgieter vor, bei ihrer Werbung auf
den Nachhaltigkeitsgedanken ihrer Produkte hinzseve{vgl. KOM (2007) 19, S. 11).

192 bie Drei-Saulen-Strategie der Kommission basierie der Selbstverpflichtungserklarung der Auto-
mobilhersteller, der Harmonisierung der Kfz-Steaef Basis der spezifischen g@8missionen und den
Informationen fur Verbraucher.

193 Einen letzten aktuellen Diskussionsstand zu die&ahtlinienvorschlag spiegelt die Sitzung des
Rates vom 13. November 2007 wider. In dieser Ogemigsaussprache kamen die Ratsmitglieder einer-
seits zu dem Schluss, dass ,(...) auf dem GebieBésteuerung von Personenkraftwagen steuerliche
MafRnahmen zum Tragen kommen missen, um vor umvattichen Verhaltensweisen abzuschrecken*
(2828. Tagung des Rates Wirtschaft und Finanzer, 11207, Pres/07/251). Andererseits konnte man
sich nicht darauf einigen, mit welchen Mitteln mdias hatte erreichen kdnnen. Es wurde in diesem Zu-
sammenhang erneut die grundlegende Frage gestelits in diesem Kontext Uberhaupt einer Gemein-
schaftsinitiative bedirfe (vgl. 2828. Tagung desteRaWirtschaft und Finanzen, 13.11.2007,
Pres/07/251).
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Sparsames Fahren
Die Forderung des sparsamen Fahrens (eco-drivingdlevvon der Kommission be-
grufdt. Sie konstatierte aber auch, dass dies eafinhme sei, deren Potenzial zur Ver-

ringerung von C@Emissionen nicht in ausreichendem MaRe sichenifestze 1**

Langfristige Visionen

Als langfristiges Ziel erklarte die Kommission eidarchschnittliche Reduzierung der
CO,-Emissionen auf 95 g G#lxm bis 2020 (vgl. KOM (2007) 19, S. 11).

9.1. Die Reaktionen auf die Mitteilung der Kommissin

Zunéchst ist zu konstatieren, dass die Mitteilueg dommission lediglich festlegte,
das Ziel von 120 g C4&km durch eine Verbesserung der Motoreneffizienezaichen
und die weiteren 10 g GQdurch entsprechende aquivalente MalRnahmen. DigeFra
danach, wie dieses Ziel genau zu erreichen walie, dielche Lastenverteilung die ein-
zelnen Pkw-Hersteller bei der Reduzierung kinft@&s-Emissionen tlbernehmen soll-
ten und ob ein Einheitsgrenzwert implementiert weardiirde, liel3 die Mitteilung noch
offen.

Die Reaktionen auf die Mitteilung, die im Vorfeld scharf von deutscher Seite kriti-
siert worden war, waren jedoch nicht so kontrowerd zahlreich wie bei der Prasenta-
tion des eigentlichen Verordnungsvorschlags im Ddws 2007.

Die Vertreter der Europaischen Kommission, Komnoigsprasident Barroso und Um-
weltkommissar Dimas, zeigten sich mit der Mittegurufrieden. Barroso sagte: ,Diese
Strategie ist das ehrgeizigste Malinahmenpaketwetweit jemals zur Entwicklung
einer kohlenstoffarmen Wirtschaft geschnirt wurSlie ist unverzichtbar fir die Ab-
wendung des Klimawandels und der konkrete Beweisliti fihrende Position der EU
auf diesem Gebiet (...). Ich rufe die Automobilindiestier EU auf, sich langfristig ihre
Wettbewerbsfahigkeit zu erhalten, indem sie imriegse der Verbraucher und der Ar-
beitnehmer eine Vorreiterrolle einnimmt* (G®landel.de: EU-Kommission begrenzt
Pkw-Emissionen auf 120 g GRm, 7.2.2007).

1% 1m Klartext hieR dies, dass die Kommission keinerekhnung von eco-driving auf den €O
Verbrauch eines Pkw vorsah. Dieses Instrument wachgeitig jedoch Teil des integrierten Ansatzes,
den die européaische Automobilindustrie gefordettehgvgl. KOM (2007) 19, S. 11).

100



Umweltkommissar Dimas erklarte: ,Saubere, sparsanteerschwingliche Autos wer-
den dazu beitragen, den Kohlendioxidausstol3 inEtlérzu reduzieren und uns in die
Lage versetzen, unsere Kyoto-Ziele zu erfillen,rgieezu sparen und Innovationen
anzustofRen.” Interessant ist, dass Dimas mit Bliekdie kommenden Verhandlungen
im Rat betonte: ,Alle Mitgliedsstaaten mussen igemnze Kraft daransetzen, die not-
wendigen Malinahmen durchzufihren. Sie tragen danMeortung dafir, dass der
Kauf kraftstoffsparender Fahrzeuge gefordert unel Bifizienz beim Kraftstoffver-
brauch verhindert wird* (C®Handel.de: EU-Kommission begrenzt Pkw-Emissionen
auf 120 g C@km, 7.2.2007).

Der Vorsitzende des Umweltausschusses des EurbpaisParlaments, Miroslav
Ouzky, kritisierte hingegen, dass die Kommissiarerischwéacheren Vorschlag fur das
Gemeinschaftsziel prasentiert hatte als urspriimglicrgesehen (vgl. ENDSEurope:
Commission opts for binding 130 g @€ar target, 7.2.2007).

Die Umweltorganisation T&E betonte, dass die Konsiais ein elf Jahre altes Klima-
ziel durch den Einbezug der ,erganzenden Malnahngesthwéacht habe. (T&E:
Europe set to weaken key climate target for new,cap.2007).

Der Generalsekretar des European EnvironmentalaBustellte die negative Rolle der
deutschen Automobilindustrie heraus, der es miteHier deutschen Bundeskanzlerin
und des deutschen Industriekommissars gelungerdsei, Kommissionsvorschlag zu
schwachen: ,The German car industry, aided by the@n Government and a German
commissioner, has apparently succeeded in weakémengroposal (...)* (T&E: Europe
set to weaken key climate target for new cars20@7).

Hingegen kritisierte der européische Automobilvab@CEA, dass die Vorgaben der
EU zu willkdrlich und zu strikt waren. Dariiber husawaren die Kosten der Ver-
ordnung untragbar (vgl. ENDSEurope: Commission dptsbinding 130 g C@ car
target, 7.2.2007).
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9.2. Die Sitzung des Rates fur Wettbewerbsfahigke#gm 19. Februar 2007 und die
Sitzung des Rates Umwelt am 21. Februar 2007

Im Anschluss an die Prasentation der Mitteilung EegrKommission im Februar 2007
tagten sowohl der Rat Wettbhewerb als auch der Ravélt.

Unter der Leitung des deutschen Bundeswirtschafiisters Michael Glos betonte der
Rat Wettbewerb, dass der geplante Verordnungsvag&einen Einfluss auf die Wett-
bewerbsfahigkeit europaischer Automobilherstellgiodn dirfe. Mit Blick auf die Fra-
ge, wie das Gemeinschaftsziel von 120 g./@ erreicht werden solle, pladierte der
Rat fur die Implementierung des integrierten Anssitanter Beteiligung aller relevanten
Stakeholder (vgl. Sitzung des Rates Wettbewerbg&it, Energie, Industrie und For-
schung, 19.2.2007, S. 11, 6044/07).

Der Rat Umwelt unterstitzte in seiner Sitzung amF&bruar 2007 die bindenden Ziele
zur Vermeidung der CEEmissionen bei Pkw. In der ersten Debatte nactPdisenta-
tion der Kommissionsmitteilung sprach sich die ¢geéBnzahl der Minister fir die Un-
terstlitzung des integrierten Ansatzes und die Eiebeng ergdnzender Malinhahmen
aus. Einige Mitgliedsstaaten forderten die Festiggeines verbindlichen langfristigen
Ziels, das die Kommission in ihrer Mitteilung nicldrsah. Die belgische, Osterreichi-
sche und niederlandische Delegation forderten tdidkere Einbeziehung von Biokraft-
stoffen im Kontext der Reduzierung von £€Bmissionen.

Umweltkommissar Stavros Dimas versprach in deru8iz einen Verordnungsvor-
schlag noch Ende 2007 — spatestens aber zu Be@i8-2vorzulegen (vgl. ENDSEu-
rope: Council backs binding GOmits for carmakers, 21.2.2007).

9.3. Die Sitzung des Rates Umwelt am 28. Juni 2007

In der Sitzung des Umweltrates am 28. Juni 2007 ,ididie Zeit der deutschen EU-
Ratsprasidentschaft fiel, debattierte dieser ernébér die Strategie der GO
Reduzierung bei Pkw.

Der Rat stimmte dem Ziel der Kommission zu, die lzeéerung der CQEmissionen
auf durchschnittlich 120 g G#fxm durch eine verbesserte Motorentechnik zu dregic
und die restlichen 10 % durch aquivalente MaRRnahenezusparen. Dies sollte, so wie
von der EU-Kommission vorgeschlagen, durch dengngeten Ansatz erfolgen (vgl.
Council Conclusions on Results of the review of @@mmmunity Strategy to reduce €0
emissions from passenger cars and light-commeretldtles, S. 2).
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Der Rat bekraftigte seine Zustimmung zu dem dutuhisitichen Wert von 120 g
CO,/km bei neuen Pkw in der Européaischen Union, jedotdler der Klarung der Frage,
wie dieses Ziel erreicht werden sollte.

Darlber hinaus forderte der EU-Rat die EU-Kommissaof, ein Impact Assessment
durchzufiihren, um die Auswirkungen verschiedenegeRmgsansatze auf die Auto-
mobilindustrie zu Gberprufen. Ziel des Impact Assasnt war die Sicherstellung eines
wettbewerbsneutralen und sozial gerechten Verogbuorschlags (vgl. Council Con-
clusions on Results of the review of the CommuSitsategy to reduce Gmissions
from passenger cars and light-commercial vehiSGeg).

Der Rat appellierte an die Kommission, sobald wigih, noch vor Ende 2007, einen
Verordnungsvorschlag zu prasentieren, was unteBdaicksichtigung des Impact As-
sessment und der Stellungnahmen der relevantarsstngruppen erfolgen sollte.

Der Rat unterstitzte die sogenannten ,complemema&asures” im Zuge des integrier-
ten Ansatzes und stimmte damit fur ihre Aufnahmeerhalb des Kommissionsvor-
schlags (vgl. Council Conclusions on Results ofrthgew of the Community Strategy
to reduce C@emissions from passenger cars and light-commeretldtles, S. 3).
Darlber hinaus sollte eine verbesserte Verbrauchtrgie implementiert werden, die
Uber die Angabe der G&Emissionen und des Kraftstoffverbrauchs inforneieies-
bezuglich forderte der Rat die Kommission auf, eifchtlinienvorschlag zu unter-
breiten. Zugleich appellierte der Rat an die Konsois, ein langfristiges Ziel zur
Regulierung der C©@Obergrenzen zu formulieren (vgl. Council Conclasion Results
of the review of the Community Strategy to reduc®, @missions from passenger cars
and light-commercial vehicles, S. 3).

9.4. Die o6ffentliche Anhérung der Europaischen Komnssion am 11. Juli 2007

Im Juli 2007 folgte die EU-Kommission der Auffordeg des EU-Ministerrates, eine
offentliche Anhdrung der beteiligten Interessengerpvorzunehmen.

Zuallererst ist zu erwdhnen, dass sowohl die Unweditinde als auch die Automobil-
verbande keine neuen Positionen vortrutféiwahrend sich die Vertreter der Automo-
bilhersteller insgesamt fur einen spateren Stapuekt der Verordnung und die Be-

ricksichtigung aller Fahrzeugsegmente einsetztedeften die Umweltverbande eine

19 Die detaillierten Positionierungen der Verbandd Uimweltorganisationen werden ab Kapitel 12.2.3.
ausgefihrt. Das Public Hearing der Kommissionnist,Blick auf die Vollstandigkeit, in die vorliegde
Arbeit aufgenommen worden.
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madglichst strenge Ausgestaltung der Verordnunghoiiten Strafzahlungen und ambiti-
onierten langfristigen Zielen.

Die Veranstaltung insgesamt brachte jedoch keineemeErkenntnisse, da die unter-
schiedlichen Anspruchsgruppen lediglich ihre bekamnForderungen prasentierten.
Interne Beobachter bezeichneten sie eher als ,$ehster der Kommission®, weil sie
die Moglichkeit zur offentlichen Selbstdarstelluogy.

Indes ist jedoch erwéhnenswert, dass sich die Gealeaftsvertreter im Sinne der Au-
tomobilhersteller sehr klar fir eine Ausgestaltaleg Verordnung einsetzten, die keine
nachteiligen Auswirkungen fur die Beschaftigunghezit. Die Unterstlitzung der Ge-
werkschaften sollte sich, insbesondere auch makBiuf die sozialdemokratische Frak-
tion im Europaischen Parlament, noch positiv ausswir

Die wichtigsten Gesprachsteilnehmer der europarsd¢hstitutionen waren: die Gene-
ralsekretarin der Europaischen Kommission, Catkebiay, der Direktor der GD Um-
welt, Mogens Peter Carl, und Heinz Zourek, Genadttbr GD Industrie.

Aufseiten der Interessenverbande trugen folgendaélaner ihre Positionen vor:

Ivan Hodac, Generalsekretar des europaischen Adtibvedoands (ACEA), Hiroki Ota
vom japanischen Automobilverband (JAMA), Lars Holnsj vom europdaischen Ver-
band von Automobilzulieferern (CLEPA), Fazilet Gialp vom européischen Verband
der Reifenhersteller (ETRMA), Will Botman vom inmtationalen Automobilverband
(FIA), Jos Dings von der Umweltorganisation Trans@o Environment, Laura Degal-
laix von der europaischen Verbraucherorganisat®iBUC). Drew Kodak vertrat die
Position des International Council on Clean Transpion (ICCT) und Nikolaus
Schmidt fiihrte die Interessen des europaischenligeteerkschaftsbunds ad®

Die Generalsekretarin der EU-Kommission, CathebDag, stellte noch einmal die we-
sentlichen Inhalte der Kommissionsmitteilung dad lnetonte die Relevanz der Redu-
zierung von C@Emissionen bei Pkw. Sie stellte auch klar, dass £lal von 120 g
CO./km feststehen wiirde, allerdings ginge es nun daurklaren, wie dieses Ziel er-
reicht werden solle (vgl. Europaische KommissiomblRe Hearing: Reducing CQrom
passenger cars and light-commercial vehicles. Reglort, 11.7.2007, S. 1).

Der Leiter der Generaldirektion Umwelt, Mogens P&arl, fihrte aus, dass die Inter-
net-Konsultation der Kommission noch nicht abgesstgn sei. Er betonte noch ein-

1% Dariiber hinaus meldeten sich noch einige andetdeeBolder zu Wort, die nach Relevanz dargestellt
werden: Axel Friedrich vom Umweltbundesamt, Sofbigressoir von der European Trade Confederati-
on (ETUC), Arnaud Duvielguerbigny von der Europé@G Association, Martin Suenson von dem Eu-
ropaischen Verband der Petroleum-Industrie (EURQPMichela Vuerich von der European consumer
voice in standardisation (ANEC), Joeri Thijs vore&mpeace, Jeroen Verhoeven (Friends of the Earth),
Stefan Singer (WWF).
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mal, dass die Treibhausgasemissionen in der ELL88Q um 5 % gesenkt worden wa-
ren, die C@-Emissionen im Verkehrssektor jedoch um 26 % zugenen hatten. Er
sprach sich fur die Implementierung eines intetgrelAnsatzes aus, da nicht nur neue
Pkw, sondern auch andere Komponenten zu einer Redng der C@Emissionen
beitrigen. Mogens Peter Carl fihrte aus, dasseeBdsorgnis der Automobilhersteller
verstehen kénne, wettbewerbsfahig zu bleiben, lgheatl missten diese aber auch die
CO,-Emissionen senken und entsprechende Technologgerentwickeln. In diesem
Zusammenhang sei der Verordnungsvorschlag eineulferalerung fir die Auto-
mobilhersteller, die ihnen jedoch keine Angst macbelle.

Eine Verordnung zur Reduzierung der ZEmissionen muisse sicherstellen, dass die
Fahrzeuge nicht nur finanzierbar blieben, sondeah alle Hersteller gleich behandeln
wirde (vgl. Europdische Kommission: Public HeariRgducing CQ from passenger
cars and light-commercial vehicles. Final Repatt,/12007, S. 2).

Carl betonte jedoch auch, dass die ReduzierungG@nEmissionen eine Pflicht und
keine Option sei. Darum stiinde auch das Ziel vaccrdichnittlich 120 g C&km im
Mittelpunkt der Verordnung. In diesem Kontext figher auch aus, dass eine ent-
sprechende Besteuerung innerhalb der Mitgliedsstaain wichtiges Instrument zur
Regulierung der C@Emissionen ware. Darlber hinaus sei es von Bedgutlass das
Labelling, also die Emissions-Kennzeichnung der Pkereinheitlicht werden misse.
In diesem Zusammenhang bemerkte er, dass die Abibnoustrie immer noch keinen
».code of conduct” zur nachhaltigen Automobilwerbureyabredet habe (vgl. Europai-
sche Kommission: Public Hearing: Reducing ,Cfiom passenger cars and light-
commercial vehicles. Final Report, 11.7.2007, S. 2)

Der Leiter der Generaldirektion Industrie, Heinzugek, fihrte aus, dass die Kommis-
sion in Anlehnung an die Better-Regulation-Strageadje verschiedenen Sichtweisen der
beteiligten Anspruchsgruppen horen wirde. Er vesvigeloch auch darauf, dass man
eine groRere Anzahl an effizienteren und ,saubeRdw in der Gemeinschaft bendtige.
Gleichwohl betonte er mit Blick auf die unterschielden Produktportfolios ausdriick-
lich, dass kein Hersteller benachteiligt werdertsd?’

Zourek wirdigte die Bedeutung des Konsultationsgsees, konstatierte aber auch,
dass letztlich Rat und Parlament entscheiden wi(dgih Europdische Kommission:
Public Hearing: Reducing GArom passenger cars and light-commercial vehidtes.
nal Report, 11.7.2007, S. 3).

197 Damir sprach sich wie Zourek gegen die Forderumgficinzésischen Verhandlungsseite nach einem
Einheitswert aus.
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Ivan Hodac, Generalsekretéar des europaischen Audtibredbands ACEA, betonte, dass
die CQ-Regulierung die wichtigste legislative Entscheigltiir die Automobilindustrie
ware. Hodac flhrte aus, dass die europdischen Auliitimersteller ihren Teil zur
Selbstverpflichtungserklarung beigetragen héttens& es der Automobilindustrie ge-
lungen, seit 2004 den durchschnittlichenXnisstol3 der Pkw um 13 % zu senken. Die
beiden anderen Saulen der Selbstverpflichtung € einheitliche Besteuerung und
Kennzeichnung zum CfAusstol3 von Fahrzeugen — waren hingegen nichhdesetzt
worden. Seiner Ansicht nach wéren insbesondererexteaktoren dafur verantwortlich,
dass sich die C&£&Emissionen bei Pkw erhéht hatten. Das Ziel von ¢ ZDO,/km wiir-
de von dem européischen Automobilverband nichiagdrgestellt, es sei jedoch we-
sentlich ambitionierter als das européische ZielEhaissionsreduktion von 20 % zwi-
schen 1990 und 2020.

Hodac verwies auf den Bericht des IntergovernmeRtalel on Climate Change und
den Stern-Report, die konstatiert hatten, das&kdruzierung von CHEmissionen bei
Pkw ein extrem teures Instrument im Kontext eiflgeaneinen Treibhausgasreduktion
ware. In diesem Zusammenhang existierten andeteutnente, die weit weniger kos-
tenintensiv waren.

Hodac sprach sich in seinen SchlussfolgerungeddsirZiel von durchschnittlich 120 g
CO./km aus, jedoch mit einer Ubergangsphase bei dptelmentierung des Gemein-
schaftsziels. Frihester Startzeitpunkt konne 2@1®. artber hinaus betonte er, dass
ein integrierter Ansatz in die Verordnung aufgenanmverden solle, der alle relevan-
ten Anspruchsgruppen umfassen wirde und die Impieenang flexibler Mal3nahmen
vorsehé® (vgl. Europaische Kommission: Public Hearing: Redg CQ from passen-
ger cars and light-commercial vehicles. Final Rgpt.7.2007, S. 3 1.).

Der Vertreter des japanischen Automobilverbands AAMiroki Ota, dulRerte sich ahn-
lich wie sein europaischer Kollege lvan Hod4c.

So durfe der Startzeitpunkt der Verordnung erst526din. In Japan habe die Auto-
mobilindustrie acht Jahre Zeit gehabt, ein Zielctirusetzen. Dies sei mit Blick auf die
Entwicklungszyklen der Automobilindustrie auch siol. Der japanische Verband
unterstitze das Gemeinschaftsziel von durchscichitd20 g C@km. Dieses kdnne
jedoch nur durch den integrierten Ansatz und dieb&ziehung aller relevanten An-
spruchsgruppen erreicht werd®i.Ota stellte das japanische System zur,-@€r-

minderung dar, das dort mit einer verbesserten Zealgtechnik, infrastrukturellen

198 Bejspielsweise Vergiinstigungen firr Pkw, die ntiérmlativen Kraftstoffen betrieben werden kénnen.
199 Als relevante Anspruchsgruppen nannte er die Regien, die Automobilindustrie und die Autofah-
rer.
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Maflinahmen und eco-driving, also einem integrieAesatz, praktiziert wurde. Mit
einer verbesserten Fahrzeugtechnik, einem effierentVerkehrsmanagement und dem
eco-driving kdnne man bis zu 54 Millionen Tonnen Gfnsparen (vgl. Europaische
Kommission: Public Hearing: Reducing €@om passenger cars and light-commercial
vehicles. Final Report, 11.7.2007, S. 4).

Lars Holmqvist, Reprasentant des europaischen Yiddbder Automobilzulieferer, be-
tonte die Notwendigkeit langfristiger Ziele. Daselivon durchschnittlich 120 g
CO)/km sei bis 2012 jedoch nicht zu erreichen. Derbded flirchte nicht die Ein-
fuhrung von ambitionierten Zielen, diese missteto¢hd in der Praxis getestet und
nachprufbar sein. Die Mitgliedsstaaten sollten Nechfrage nach sicheren, umwelt-
freundlicheren und effizienteren Fahrzeugen starRemiiber hinaus betonte Holmqvist
die positive Relevanz der spritsparenden Fahrw@se-driving). Ein entsprechender
Versuch mit Uber 2.500 Fahrzeugen hatte eine Einegader C@-Emissionen um
15 % erbracht (vgl. Europaische Kommission: PuHikaring: Reducing C£from pas-
senger cars and light-commercial vehicles. Fingddre 11.7.2007, S. 4).

Die Vertreterin des europaischen Verbands der Riediesteller, Fazilet Cinaralp, be-
tonte, dass 70 % der Fahrzeuge in der Europaiddham mit einem falschen, d. h. zu
niedrigen Luftdruck fahren wirden. Sie stellte diss man mit ,low rolling resistance
tyres* (rollwiderstandsarmen Reifen) eine £Reduzierung von 2 % bis 4 % erreichen
konne (vgl. Europaische Kommission: Public HeariRgducing CQ from passenger
cars and light-commercial vehicles. Final Repatt,/12007, S. 5).

Will Botman vom internationalen AutomobilverbandAF$agte, dass die Automobil-
industrie in der Vergangenheit viel unternommenehaimn die C@Emissionen zu sen-
ken. Er konstatierte, dass die Pkw schwerer gewordagen, was wiederum auch einen
Anstieg der durchschnittlichen G&missionen zur Folge gehabt hatte. Er begrif3te das
Gemeinschaftsziel von durchschnittlich 120 g6, betonte aber auch, dass ergan-
zende MaRnahmen wie beispielsweise die Verbesselemipfrastruktur und die Ande-
rung des Verbraucherverhaltens eine wesentlichée Rei der Reduzierung von GO
Emissionen spielten. So habe sich die Mobilitatrzeradht, aber die Infrastruktur sei
an die neuen Gegebenheiten nicht angepasst worden.

Von Bedeutung sei auch in Zukunft, dass die Vertfiau zwischen den einzelnen
Fahrzeugsegmenten wahlen kdnnten; hierzu miusseiibsrr die entsprechenden Ver-

brauchswerte der Fahrzeuge informiert werden.

107



Im Sinne der Automobilindustrie pladierte Botmarfldadass eine Verordnung den
integrierten Ansatz, so wie von der Expertengrupgrs 12 vorgesehen, in vollem Mal3e
beriicksichtigte™®

Darlber hinaus betonte er, dass der Klimawandegleinales Problem sei und die Eu-
ropaische Union Uber die eigenen Grenzen hinweg glivbale Perspektive einnehmen
misse (vgl. Europaische Kommission: Public HearRgducing CQ@ from passenger
cars and light-commercial vehicles. Final Repatt,/12007, S. 7).

Der Vertreter der Umweltorganisation T&E, Jos Dingsrwies in seinem Beitrag dar-
auf, dass die Gesetzesfolgeabschéatzung der Konomisgiht berticksichtigte, dass ein
niedrigerer Ol- und Gasverbrauch zu einer Kostéasiuing der Industrie und der Kon-
sumenten fuhren wirde. Eine Verordnung zur Reduzgerder CQ-Emissionen bei
Pkw ware eine der wichtigsten legislativen MaRnammer Reduzierung der Olnach-
frage.

In Hinblick auf den Zeitrahmen der Verordnung bé&toer, dass das Gemeinschaftsziel
von 120 g C@km innerhalb von 17 Jahren nicht durchgesetzt amrdei. Zudem
missten die Automobilhersteller nunmehr einen igeden Zielwert, 130 g C&£km,
erzielen.

Nur vier Marken — Fiat, Citroén, Renault und Petgewirde es gelingen, die Selbst-
verpflichtungserklarung von durchschnittlich 14€@./km bis 2008 einzuhalten. Un-
bedingt notwendig sei ein langfristiges Ziel zurrvenderung der C@Emissionen.
Darum sollten auch die zu erreichenden langfristigele Uber die Zeit hinweg strikter
werden: 120 g in 2012, 80 g in 2020, 60 g in 2Q2&tuber hinaus sollte ein striktes
Strafsystem implementiert werden, bei dem Sanktiomen 150 Euro pro uber-
schrittenes Gramm CQallig wurden (vgl. Europaische Kommission: Puliiearing:
Reducing CQ from passenger cars and light-commercial vehiclsal Report,
11.7.2007, S. 5 1.).

Joeri Thijs von Greenpeace betonte wie Jos Dingss dlas Ziel von 120 g G&m
schon seit 1995 bestiinde und schon zweimal verschabrden ware. Nun wirde die
Kommission mit ihrem Vorschlag, dass die Automatilistrie nur 130 g C£Zkm
durch eine Verbesserung der Motoreneffizienz emexicmuisste, das lange bestehende
Gemeinschaftsziel ein weiteres Mal schwachérGreenpeace appellierte an das Ge-
wissen der EU, dass die selbst gesteckten Zield niar eingehalten werden mussten,

sondern auch Vorgaben fiur die Zukunft enthieltegl. (furopaische Kommission: Pub-

110 EinschlieRlich eco-driving und Verbesserung démastruktur.
11n diesem Zusammenhang verwies Greenpeace aufSéimte, nach deren Aussage jedes Fahrzeug-
modell das Ziel von 120 g GBm erreichen kénne.
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lic Hearing: Reducing COfrom passenger cars and light-commercial vehidi@sal
Report, 11.7.2007, S. 11).

Gleiches betonte auch Jeroen Verhoeven von der Uorg@nisation Friends of the
Earth. Unter der Pramisse, dass alle Fahrzeugaktiell besten Methoden zur Ver-
minderung der C®Emissionen implementierten, kénne auch das Ziel darch-
schnittlich 120 g C@km erreicht werdeht? Problematisch sei in diesem Zusammen-
hang die Werbung der Automobilindustrie, die inslmeere Fahrzeuge mit einem ho-
hen CQ-Verbrauch verstarkt bewerbe (vgl. Européaische Kassion: Public Hearing:
Reducing CQ from passenger cars and light-commercial vehiclegsal Report,
11.7.2007, S. 11).

Laura Degallaix, Vertreterin der européischen Vaubherorganisation BEUC, betonte,
dass die freiwillige Selbstverpflichtungserklarudgr Automobilindustrie gescheitert
sei. Die Automobilindustrie sei der Sektor, derhsignter der Agide des Kyoto-
Protokolls am negativsten entwickelt habe (vgl.dpdische Kommission: Public Hea-
ring: Reducing C® from passenger cars and light-commercial vehidt@sal Report,
11.7.2007, S. 7).

In ihrer Stellungnahme kritisierte sie nicht nure dintransparenz von Selbstver-
pflichtungserklarungen, sondern auch deren Inaffiet.

Degallaix begruf3te den verbindlichen Ansatz der Kussion. In diesem Zusammen-
hang unterstitze der Verband den integrierten Znséd komplementaren Mal3nahmen
sollten jedoch als zusatzliche Instrumente, neben \derbesserung der Motoren-
effizienz, gewertet werden. DarUber hinaus bendtige ein Langfristziel.

Nach Meinung des Verbands sollten auch die einttegtl Verbrauchskennzeichnung
und eine Besteuerung Teil der Verordnung sein ([&gtopaische Kommission: Public
Hearing: Reducing COfrom passenger cars and light-commercial vehidiezal Re-
port, 11.7.2007, S. 7).

Drew Kodjak, Sprecher des International CouncilGlean Transportation, konstatierte
zunachst, dass die Europaische Union und Japaerfdhauf dem Gebiet einer konsi-
stenten Pkw-Strategie zur Verringerung von Treisgasemissionen bei Pkw waren.
Seiner Meinung nach benétige man fir die Zukurdogh langfristige Ziele. In diesem
Zusammenhang betonte er die Bedeutung eines Sgstears, das grol3en Einfluss auf

die Nachfrage ausuiben wiurde (vgl. Europédische Kasion: Public Hearing: Redu-

12 pagegen fiihrte die Automobilindustrie das Argunemt dass eben jene Innovationen aufgrund ihrer
hohen Kosten zunachst in der hochpreisigen Prenlagsé& eingefiihrt werden mussten. Dartiber hinaus
gebe es einige Technologien, die noch nicht sesitseien.
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cing CQ from passenger cars and light-commercial vehidtesal Report, 11.7.2007,
S. 8f.).

Neben den genannten Stellungnahmen waren insbasodae Beitrdge der Gewerk-
schaftsvertreter von Bedeutung. Nikolaus SchmidprBsentant des europaischen Me-
tallgewerkschaftsbunds, verwies auf die wesentliRole der Automobilindustrie als
Beschaftigungsfaktor in der Europaischen Union. Worhingen 2,2 Millionen direkte
und 12 Millionen indirekte Arbeitsplatze ab. Diesi $ei den kinftigen legislativen
Entwicklungen besonders zu berucksichtigen. IneafresZusammenhang wére auch
Uber den Startzeitpunkt der Verordnung zu disketiePrinzipiell misste der Verord-
nungsvorschlag jedoch so ausgearbeitet sein, dagfiktige Ziele implementiert wiir-
den. Weiterhin musse sichergestellt sein, dasdallezeuge jedes Segments produziert
werden konnten, keine Arbeitsplatze gefahrdet werdéirden und die Verordnung

einen Kontrollmechanismus enthielte.

9.5. Die Davies-Berichte zur Uberpriifung der Gemeischaftsstrategie hinsichtlich

der CO,-Reduzierung bei Pkw

Natirlich wurde schon vor der Veroffentlichung désmmissionsvorschlags im De-
zember 2007 im Europaischen Parlament debattiéris ©avies, Mitglied der Libera-
len im Europdaischen Parlament, verfasste 2007 Begchte Uber die europaische Ge-
meinschaftsstrategie zur Reduzierung dep-E@®issionen. Der erste Bericht wurde im
Juni 2007 verfasst und dem Umweltausschuss zuclli@Bung vorgelegt.

Zu dem zweiten Bericht vom September 2007 gab daspdische Parlament seine
Entschliel3ung ab.

Auf den im Dezember 2007 folgenden Verordnungsvdesc zur Begrenzung von
CO,-Emissionen bei Pkw hatte dieser Bericht zwar kainenittelbare Auswirkung,
doch ermoglicht er einen Blick auf die Stimmungslagr Parlamentarier.
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9.5.1. Entwurf eines Berichts Uber die Strategie deGemeinschaft zur Minderung
von CO,-Emissionen von Personenkraftwagen und leichten Nmtahrzeugen, Be-
richterstatter: Chris Davies

In seinem unverbindlichen Bericht vom Juni 2007IeghChris Davies vor, dass das
Ziel von 120 g nicht, wie von der EU-Kommissiontiieirt, ab 2012 gelten sollte, son-
dern erst ab 2015. Dieses Ziel sollte jedoch ohaejdnzenden MaflRnahmen von 10 g
COy/km implementiert werden, wie es der Kommissionsgblag vorgesehen hatte.
Weiterer Kernpunkt des Berichts war die Festlegwuyn verbindlichen Jahres-
emissionszielen ab 2011 und die Fixierung einesgtretziels von durchschnittlich
95 g CQ/km ab 2020. Dariiber hinaus sollte spatestens 46 2ach einer Uberpriifung
durch die Kommission ein weiteres Langfristziel vdurchschnittlich 75 g C&km bis
2025 erfolgen (vgl. 2007/2119 (INI) S. 4 1.).

Gleichwohl sah der Bericht fur spezialisierte Heltst vor, dass 500 Pkw jahrlich von
dem Gemeinschaftsziel ausgenommen werden kdnnten.

Weiterhin schlug Davies vor, solche Pkw in der péieschen Union nicht mehr zuzu-
lassen, die 25 % Uber der zuldssigen Hochstgesdigkiit l1agen. Diesen Pkw wollte
er keine Typengenehmigung mehr ertefteh.

Der Parameter zur Berechnung der,@&enzwertkurve (slope) sollte nicht — wie von
der Kommission vorgeschlagen — auf dem Gewichtdeonauf dem Footprint (Fahr-
zeugflache) basierétt (vgl. 2007/2119 (INI), S. 5 f.).

Darlber hinaus unterbreitete Davies den Vorschéag,CQ-Emissionslizenzsystem,
Carbon Allowance Reduction System (CARS-Systemydiihren.

Das System eines geschlossenen Marktmechanismusosallie Hersteller zu be-
strafen, deren Pkw Uber der Grenzwertkurve lagénrend es jene Hersteller belohnte,
die darunter lagen. In diesem Zusammenhang saBARS-System Bul3gelder vor, die
proportional zum Uberschreiten der Emissionsobemge pro verkauften Wagen er-
hoben werden sollten (vgl. 2007/2119 (INI) S. 51.)

Falls die Hersteller die Emissionsgrenzen tbergehtisollten die Geldstrafen mit ein-
l6sbaren Gutschriften fur die Pkw, die unter deer@wertkurve lagen, verrechnet wer-
den kdnnen (vgl. 2007/2119 (INI) S. 5 f.). Dartiberaus sollte im Kontext des CARS-

Systems eine neue Regulierungsbehorde zur Uberwgolmd Sammlung der Daten

13 1n dem Bericht wurde angeregt, einen verbindlickéerbekodex zu implementieren, in dessen Zu-
sammenhang ein Klassifizierungssystem eingefuhrdevesollte (vgl. 2007/2119, S. 11). Dartber hinaus
sah der Bericht die Kennzeichnung der Pkw in Emeffizienzklassen vor, um den Konsumenten somit
die Kaufentscheidung fur einen sparsamen Pkw aicbtern.

114 Footprint: Spurbreite mal Radstand.

111



der Hersteller und ihrer Pkw eingefiihrt werdendén Begriindung des Berichterstatters
heildt es: ,Es ist zwar beabsichtigt, dass der Magkhanismus flr die Branche insge-
samt kostenneutral ist, aber den Herstellern wedssturch zunéchst héhere Kosten
entstehen.” Davies ging in seinem Bericht davon gus) dass (...) jedes Gramm Re-
duzierung des C£Ausstol3es pro Kilometer die Fahrzeugkosten umbi®@50 Euro
ansteigen lasst* (2007/2119 (INI) S. 10).

Interessant ist auch die Begriindung des Bericlatéess in Hinblick auf die héheren
Kosten, die der Bericht fur die Automobilherstelil@plizierte: ,Die européaischen Her-
steller argumentierten bisweilen, dass sie dureh Elnfihrung solcher MalRnahmen
einen Wettbewerbsnachteil hatten. Dieses Argunéesst Isich kaum halten. In der Eu-
ropaischen Union werden jahrlich mehr Neuwagen gekas in jedem anderen Han-
delsblock der Welt (...)." Und weiter: ,Weit entfermbn der Schaffung eines Wettbe-
werbsnachteils sorgt die EU nicht nur fur die dleic Rahmenbedingungen, sondern
auch fur einen gewissen Schutz der heimischen Reoden, wéhrend sie saubere Autos
entwickeln, die ihnen dabei helfen dirften, sich awderen Kontinenten Geschéaftsab-
schlisse zu sichern” (2007/2119 (INI) S. 10).

.Die Hersteller behaupten ferner, dass die Fertiginmer leistungsstarkerer neuer
Wagen nur eine Reaktion auf die Verbrauchernachfreg. Daran ist sicher etwas
Wabhres, aber andererseits ist auch wahr, dassl®dHersteller die Nachfrage formen*
(2007/2119 (INI) S. 10).

Ende Juni 2007 sprach sich der UmweltausschusEwepaischen Parlaments fur die
oben genannten Initiativen von Davies aus.

Im September 2007 veroffentlichte Davies einen avert Bericht, der sich in den we-
sentlichen Punkten mit dem oben genannten Berioht yuni 2007 deckte. In einem
Punkt allerdings unterschieden sich seine AusfideonDavies schlug die Implemen-
tierung von verbindlichen Jahresemissionszielensaum 1. Januar 2009 vor.

In der Plenardebatte des Europdischen Parlaments22> Oktober 2007 wich Chris
Davies jedoch von seiner bisherigen Haltung ab, detwert auf durchschnittlich
120 g CQ/km bis 2015 festzulegen. Nun sprach er sich fir \dkert von durchschnitt-
lich 125 g CQ/km bis 2015 aus. Chris Davies sagte hierzu: ,MistisPs would like to
punish the car makers for failing to reduce carbomssions, but that is not the accep-
table approach. We are where we are. We need ndtiaus targets but also to give
the industry sufficient time to make the designnges at least possible costs* (END-
SEurope: Euro MEPs urge dilution of car &@rget, 24.10.2007).
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Rebecca Harms, Mitglied der Grinen, kritisierte déstol3 von Davies heftig. Sie
warf ihm vor, mit dieser Initiative, die vorher hicbekannt gewesen war, nicht mehr an
einer strengen Regulierung zur Verminderung des-EQissionen interessiert zu sein.
Daruber hinaus betonte sie noch einmal, dass skechUdnweltausschuss fir einen
Grenzwert von durchschnittlich 120 g €KIn bis 2015 ausgesprochen hatte.
Gleichwohl muss man betonen, dass — abgesehenaeromduen Starttermin der Ver-
ordnung — die anderen genannten Punkte eine Vefsog&der urspringlichen Kom-

missionsmitteilung vom Februar 2007 bedeuteten.

9.5.2. Die EntschlielBung des Europaischen Parlamentzum Davies-Bericht vom
24. Oktober 2007

Das Européaische Parlament sprach sich im Oktob@r 20t seiner Mehrheit fiir den
Davies-Bericht aus, der rechtlich jedoch nicht leimdl war. Demnach sollten ab 2011
nun verbindliche Jahresemissionsziele gelten. Diehschnittichen CREmMissionen
mussten bis 2015 auf 125 g &€kin gesenkt werden. Dieses Ziel sollte allein dudih
Verbesserung der Fahrzeugtechnologie erreicht werBas EU-Parlament stimmte
dem Bericht zu, ohne weitere komplementare MalRnalrueberticksichtigen. Der von
der Kommission vorgeschlagene integrierte Ansatzseait vom EU-Parlament nicht
gebilligt worden. Als Parameter sollte nach Ansides Parlaments nicht das Gewicht,
sondern der Footprint fungieren. Das Langfristg@lte ab dem 1. Januar 2020 durch-
schnittlich nur noch 95 g Cfkm betragen.

Die Entschlieung des Parlaments sah vor, spagef@en6 ein Impact Assessment
durchzufiihren, um Reduktionsziele fur die Zeit na0B0 zu prifen. In diesem Kontext
sprach man von einem Wert, der durchschnittlicly T@WO,/km nach 2025 nicht Uber-
schreiten sollte.

Eine Ausnahmeregelung in Hinblick auf jene Herstellie auf bestimmte Produkte
spezialisiert waren, blieb bestehen. Auch die dtiite der Kommission, die die Ver-
rechnung der Pkw mit héherem und niedrigerem-8@sstol3 vorsah, wurde vom Par-
lament empfohlen.

Dartiber hinaus schloss sich das Parlament denégjugrien der Kommission an, einen
Werbekodex und Energieeffizienzklassen fur Pkw @iizren (vgl. Entschlieung des

Europaischen Parlaments vom 24.10.2007 zu dere§ieatier Gemeinschaft zur Min-
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derung der C@Emissionen von Personenkraftwagen und leichterzfiltzeugen,
2007/2119).

9.6. Die Folgeabschatzung der Europaischen Kommissi zur Festlegung von neu-

en CO,-Emissionsgrenzwerten in der Européaischen Union

Plant die Kommission einen legislativen Vorschlatyd im Vorfeld ein sogenanntes
Impact Assessment, eine Folgeabschéatzung, durdimgefo war es auch in dem vor-
liegenden Fall. Dabei standen drei zu untersuch@um@nen im Mittelpunkt der Fol-
geabschéatzung:

1) ein einheitliches Ziel: Fir alle Automobilhersteligird ein einheitliches
Ziel festgelegt, das fiur den Durchschnitt der irhrJ2012 verkauften
Neuwagen gilt. Angesichts des breit gefacherterd#dimngebots kann
diese Option nur funktionieren, wenn ein Handeldmesmus die not-
wendige Flexibilitat bietet;

2) auf Funktionsparameter basierende Grenzwertkurves lheare Kurve
gibt den von der Fahrzeugfunktion (Parameter: Masts Fahrzeug-
standflache) abhangigen &QGrenzwert an. An der linearen Kurve
(Steigung in %) orientieren sich die Lastenvertagluler Hersteller und
die Umweltwirkungen;

3) auf einer prozentualen Verringerung basierendeeZiébn allen Her-
stellern wird verlangt, dass sie das Emissionsuiveeer Fahrzeuge um
einen fest vorgegebenen Prozentsatz um 19 % verrinder der Diffe-
renz zwischen dem Niveau des Jahres 2006 (160.k@Pund dem fir
2012 von 130 g Cgkm entspricht.

Daruber hinaus wurde untersucht, welche Auswirkangégliche Strafabgaben wegen
Emissionsiuberschreitungen impliziert hatten. Falgestrafthéhen wurden in diesem
Zusammenhang angegeben: 7 EUR/g, 10 EUR/g, 25 EURAg 150 EUR/g sowie
eine allmahliche Steigung des Abgabenbeitrags 84K (2007) 1724, S. 3).

Die erste Option, das grofRe Sorgenkind der deutsghieomobilindustrie, wurde in-
nerhalb der Folgeabschatzung quasi negiert, daieheitliches Ziel fur die Hersteller
kleinerer Fahrzeuge einfacher zu realisieren genwesgge als fur die Hersteller grol3e-
rer Fahrzeuge. Diese Option wurde als nicht wetdsbsneutral angesehen, da die Her-

steller von grol3eren Fahrzeugen Uberproportiondr rhelastet worden wéren. Fur die
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Hersteller kleinerer Pkw aber hatte es bei demw&gl von 130 g/km keinen weiteren
Anreiz zur Verringerung ihrer CEEmissionen gegeben (vgl. SEK (2007) 1724, S. 4).
Entsprechend der Forderung der deutschen Autonesbifller kamen auch die Ver-
fasser des Impact Assessment zu dem Schluss, mesSteigung der C&Zielwert-
kurve, nach Verkaufen gewichtetwischen 74 % und 80 % fir die Hersteller die-aus
gewogenste Losung reprasentierte (vgl. SEK (20024 1S. 4).

In Hinblick auf die dritte Option, die Angabe einReduktionsziels in Prozent, wurde
betont, dass diese Mdglichkeit insbesondere diektgimilung kleinerer Fahrzeuge be-
nachteiligte, wahrend die Hersteller groRerer Falmge ihre Produktpalette erweitern
konnten (vgl. SEK (2007) 1724, S. 4).

Mit Blick auf die sozialen Auswirkungen wurde inrdéolgeabschatzung konstatiert,
dass die hoéheren Einzelhandelspreise durch dielenziKraftstoffeinsparungen aus-
geglichen werden konntéfr

Die Einzelhandelspreise wirden sich jedoch negativdie Hersteller kleinerer Fahr-
zeuge auswirken, wenn die Steigung der,@enzwertkurve mehr als 70 % betrige.
Falls die Steigung jedoch weniger als 60 % betragérde, hatten insbesondere die
Hersteller mittlerer und gréRerer Fahrzeuge mitatiggn Auswirkungen auf die Han-
delspreise zu rechnen (vgl. SEK (2007) 1724, S. 5).

Daruber hinaus wurden von der Kommission die Unfaigién der Verordnung unter-
sucht. Darin wurde u. a. konstatiert, dass dentelégen keine Anreize gegeben werden
durften, die Masse zu erhdhen, wodurch sie werigereinsparen mussten. In diesem
Zusammenhang sollte die Steigung der Geraden mieht als 80 % betragen.
AbschlieRend wurde in der Folgeabschéatzung koestatilass die Herstellervielfalt
zum einen durch die Wettbewerbsneutralitat und anderen durch Pools gewéhrleistet
wirde.

Zusammenfassend wurde in der Folgeabschatzungrdpelalung gegeben, dass mit
Blick auf die Wettbewerbsfahigkeit der unterschigtdn Herstellersegmente eine Stei-
gung der C@Zielwertgeraden von 50 % bis 80 % einer genauBréfung unterzogen
werden sollte (vgl. SEK (2007) 1724, S. 11).

15 Dije Kommission schatzte, dass sich der Preis d@@s durch die neue Verordnung um 1.500 Euro
erhéhen wiirde. Der europaische Automobilverband A@Qlg hingegen von tber 3.000 Euro aus.
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Abbildung 4: Die unterschiedlichen Szenarien zur Reuzierung von CO»-

Emissionen bei Pkw

Auswirkungen unterschiedlicher Steigungen zum Erreichen des 130-Gramm-Ziels
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Quelle: VDA: Handeln fur den Klimaschutz — CO,-Reduktion in der Automobilindustrie, S. 19
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10. Der Konflikt innerhalb der EU-Kommission im Vorfeld der Prasentation des
Verordnungsvorschlags zur Verringerung der CQ-Emissionen im Personenkraft-
verkehr

Die Streitigkeiten zwischen dem deutschen Industriemissar und Vizeprasidenten
der Kommission, Gunter Verheugen, und dem griebleisdJmweltkommissar, Stavros
Dimas, konnten auch im Vorfeld der Prasentation desordnungsvorschlags nicht
ausgeraumt werden.

Eine Folge davon war, dass Industriekommissar \(gjée nicht an der Prasentation
des Verordnungsvorschlags innerhalb der sogenarinterservice-Konsultation teil-
nahm, sodass die Initiative allein von UmweltkomsaisDimas vorgestellt wurdé®
Aufgrund der Uneinigkeit zwischen Dimas und Verheughahm insbesondere der
Kommissionsprasident, José Manuel Barroso, einatigie Position auch mit Blick auf
die Interessenvertreter ein, da er einen Ausglewischen den beiden Kommissaren
herbeifiihren sollte.

Eine weitere Konsequenz des Streits zwischen DumasVerheugen war, so meldete
der Newsdienst ENDSEurope, dass das Generalsettatar Kommission — unter der
Leitung von Catherine Day — die Verantwortlichk&it den Kommissionsvorschlag
Ubernommen hatte. Dieser Schritt wurde unternommengden weiteren Disput zwi-
schen der Generaldirektion Umwelt und der Geneaedtdon Unternehmen und Indust-
rie zu vermeiden (vgl. ENDSEurope: Uncertainty sunds EU car C@ proposal
launch, 18.12.2007). Nach internen Informationenrdeudie Initiative zur C@
Reduzierung bei Pkw hauptsachlich zwischen Stabiogs (Umweltkommissar), José
Manuel Barroso (Kommissionsprasident) und Cathebag (Generalsekretariat der
Kommission) entwickelt.

Von grundlegender Bedeutung ist, dass noch unimgttetor der Prasentation des Ver-
ordnungsvorschlags am 19. Dezember 2007 wesen®iah&te der Initiative ungeklart
waren. Diese Inhalte betrafen sowohl die Steigueig @Q-Zielwertgeraden als auch
die Hohe der Strafen.

Einen Einheitsgrenzwert, so wie von den franzogrschutomobilherstellern gefordert,
jedoch in der Gesetzesabschatzung der Kommissgomieht wettbewerbsneutral be-

zeichnet, sah der Verordnungsvorschlag nicht var.Blick auf die Steigung der CO

1181n der Interservice-Konsultation werden alle releten Generaldirektionen und Abteilungen und der
juristische Dienst der EU-Kommission in den ledisken Prozess einbezogen. Jeder Kommissar kann
hierzu seine Stellungnahme abgeben.
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Grenzwertgeraden, die angibt, wie hoch der durahtiibhe CQ-Ausstol3 im Ver-
gleich zu seiner Masse sein darf, kursierten iawli die Werte von 50 % und 65 %.
Entschieden war aber zu diesem Zeitpunkt, dassséascht und nicht die Fahrzeug-
flache (footprint) als Parameter zur Berechnung @&xr-Grenzwertgeraden heran-
gezogen werden sollte.

Mit Blick auf die Hohe der Strafzahlungen, die biierschreitungen des GQielwerts
erhoben werden sollten, waren — inoffiziell — faige Angaben im Umlauf: 10 Euro in
2012, 25 Euro in 2013 und 2014 sowie 95 Euro prersdhrittenes Gramm ab 2015.
Umweltkommissar Dimas setzte sich in diesem Zusanhianeg dafir ein, den Hochst-
satz von 95 Euro ab 2012 zu erheben. Gegen eine Aosgestaltung der Strafen pro-
testierte jedoch Industriekommissar Verheugen. $b@io konkretes Langfristziel, wie
in der Kommissionsmitteilung vom Februar 2007 amgét, als auch die Ausweitung
der Verordnung auf Nutzfahrzeuge waren in der \@brong jedoch nicht vorgesehen.
Schlief3lich mussten die strittigen Punkte von a&nKommissaren der Europaischen
Union am 19. Dezember 2007 entschieden werden BAJDSEurope: Commission
struggling to finalise car CQaw, 10.12.2007).

10.1. Die Inhalte des Verordnungsvorschlags zur Fésgung von CQ-Emissions-

grenzwerten neuer Pkw in der Europaischen Union

Am 19. Dezember 2007 wurde der VerordnungsvorscErgkommission zur Fest-
setzung von C®@Emissionsnormen neuer Pkw in der EU prasentiert.

Zunachst ist noch einmal festzustellen, dass deordaungsvorschlag zur Reduktion
von CQ-Emissionen im StralRenverkehr in den Kontext demEschutzbemihungen
der Europaischen Union eingebettet Wdr.

In dem Verordnungsvorschlag zur Reduzierung von-Efissionen bei Pkw wird ein-
gangs noch einmal auf die negative Bedeutung desoRenkraftverkehrs fir das Klima
hingewiesen: ,Etwa 12 % der Gesamtemissionen deBtigsten Treibhausgases Koh-
lendioxid (CQ) in der EU stammen aus dem Personenkraftverk&ieithwohl konnte
»(...) durch Verbesserungen bei der Motorentechnik ¥895 bis 2004 eine Verbesse-
rung der Kraftstoffeffizienz um 12,4 % erreicht @en“ (KOM (2007) 856 endguiltig,

117 |ch habe schon an anderer Stelle auf das Intégtidima- und Energiepaket der Europaischen Union
hingewiesen, das in Rekurs auf die Verabschiedang<éimarahmenkonvention von 1993 im Februar
2007 durch die Kommission prasentiert wurde. Zed Bakets war es, die gBmissionen der Industrie-
lander um 30 % gegeniber dem Stand von 1990 zwesehklnabhangig von diesem Ziel galt es jedoch,
eine Reduzierung der GE&missionen um 20 % bis 2020 gegentber dem Standl960 innerhalb der
Europaischen Union vorzunehmen (vgl. KOM (2007) 8B6giiltig).
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S. 2). Die Fortschritte bei der Kraftstoffeffiziemzren jedoch zum einen durch den
erhohten Transportbedarf und zum anderen durcliNd@hfrage nach groReren Fahr-
zeugen neutralisiert worden.
So hétten zwar innerhalb der Europadischen Union giksamten Treibhausgas-
emissionen in dem Zeitraum von 1990 bis 2004 um ge¥enkt werden kdnnen, die
CO,-Emissionen aus dem StralRenverkehr hatten jedocl26if zugenommen (vgl.
KOM (2007) 856 endgultig, S. 2).
Neben den klimapolitischen Implikationen der Iritia wird in dem Verordnungsvor-
schlag noch einmal darauf verwiesen, dass siclsélilestverpflichtungserklarung nicht
als effektives Instrument erwiesen hat: ,Die Verardg wurde erarbeitet, da die
Selbstverpflichtung der Automobilindustrie flr ueggnet gehalten wird, um im Rah-
men der Uberarbeiteten Strategie fur,@@d Personenkraftwagen weitere Fortschritte
zu erzielen* (KOM 2007 (856), S. 10).
Das grundlegende Ziel des Vorschlags war es, wiersin der Mitteilung der Kom-
mission am 7.2.2007 dargestellt, ab 2012 einenhdghmittlichen C@Zielwert von
120 g CQ/km einzufiuhren. In diesem Zusammenhang sah dernkiesmionsvorschlag
eine Reduzierung der G&missionen auf 120 g G&m durch die Verbesserungen der
Motoreneffizienz vor. Die verbleibenden 10 g, utmdé&elwert von durchschnittlich
120 g CQ/km zu erfillen, sollten durch die sogenannten damgnden Mal3inahmen*®
erreicht werden. Die Kommission sah vier Malnahman die verpflichtend ab 2012
mit 5 g CQ/km auf den Flottendurchschnitt angerechnet wesddien:

» Gangwechselanzeige (GSI)

* Rollwiderstandsarme Reifen (LRRT)

* Reifendruckkontrolle (TPMS)

« Energieeffiziente Klimaanlagen (MAC)
Dartber hinaus sah die Initiative eine weitere gamang von 5 g Cg&km vor. Diese
sollte durch die Verwendung von Biokraftstoffen odgken. Weitere explizite ©ko-
innovative MalRnahmen zur Reduzierung derEdissionen, die nicht durch die Ver-
besserung der Motoreneffizienz erreicht werdentesallwaren nicht vorgesehen. Im
Gegensatz zur Gemeinschaftsstrategie umfasste ligis¢ive der Kommission keine
MalRnahmen mehr, die die Mitgliedsstaaten unmittelbval direkt ordnungspolitisch

tangiert hatterf’

118 Dje Gemeinschaftsstrategie sah eine Harmonisiedend<fz-Steuer und verbindliche Anforderungen
an die Werbung vor.
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Das grundlegende Problem des Verordnungsvorschleggnd jedoch in der Frage,
wie das Ziel von durchschnittlich 130 g €kim erreicht werden sollte.

Zunéchst ist zu konstatieren, dass kein Einheitsyvert festgelegt wurde, sodass der
Gedanke, dass jeder Automobilhersteller unabhadgign, ob er kleine oder grol3e
Pkw produzierte, seinen Beitrag zu dem Zielwert doinchschnittlich 130 g C4&km
leisten musste.

Realisiert wurde diese Uberlegung mit einem indieiten Minderungsziel fir jeden
Hersteller: ,Ab 2012 muss jeder Pkw-Hersteller daftirgen, dass die GEEmissionen
der von ihm hergestellten neuen Pkw eine fur ihfRgebliche Zielvorgabe nicht tGber-
schreiten” (Centrum fur Europdaische Politik: £8usstol3 neuer Pkw, 15.2.2008).

Um das individuelle Minderungsziel der jeweiligeahfzeuge und somit den Zielwert
fur den Hersteller festzulegen, sah der Vorschiag €Q-Grenzwertkurve (slope) vor,
die die zulassigen G£Emissionen eines Neuwagens in Abhangigkeit vonesdtunk-
tion, der Masse, angibt’

Von grundlegender Bedeutung im Zusammenhang mitCd®grGrenzwertkurve ist ihr
Steigungsmal3. Je flacher die £Grenzwertgerade namlich ist, desto weniger,-CO
Emissionen dirfen die Pkw in Abhangigkeit zu ihr&awicht emittieren, das heif3t,
desto gréf3er mussen die individuellen Minderungtlegen der einzelnen Fahrzeuge
und somit der Hersteller sein. Die Kommission sathiem Vorschlag die Steigung der
CO,-Grenzwertgerade bei 60 % VGF.

Nach wie vor blieb somit die Moglichkeit fir die famobilhersteller bestehen, Pkw zu
produzieren, die Uber der Grenzwertkurve lagens®ieatten durch den Bau kleinerer
Pkw kompensiert werden kodnnen, die sich unter dengvertgeraden befanden (vgl.
Pressemitteilung: Kommissionsvorschlag zur Begregzder CQ-Emissionen von
Personenkraftwagen: Ein Beitrag zur Bekampfungkiesawandels, zur Senkung der
Kraftstoffkosten und zur Starkung der europaiscaitbewerbsfahigkeit, 19.12.2007,
IP/07/1965).

91n diesem Kontext wurde in dem Vorschlag Folgertutstent: ,Bei der Festsetzung der Ziele sollte die
voraussichtliche Entwicklung der Masse bertcksighiterden, und potenzielle Anreize, die Fahrzeug-
masse zu erhdhen, um von einem hdheren-@@nzwert zu profitieren, sollten vermieden wefden
(KOM (2007) 856 endgultig, S. 14). Die Formel zwrBchnung der spezifischen Emissionszahlen eines
Pkw lautet wie folgt: 130 + a* (M-ly). Dabei ist: M = Masse des Kraftfahrzeugs in Kitngm; M, =
1372,0; a = 0,0457. ,Der Sockelbetrag 130 g erlodletr verringert sich um einen Zusatzbetrag, dessen
Hoéhe vom Gewicht der hergestellten Pkw abhangteitstPkw schwerer als 1.289 kg, kommt dem Her-
steller der Zusatzbetrag a von 0,0457 g @kg Gewicht zugute. Ist ein Pkw leichter als8B.Xg, wird

der Zusatzbetrag abgezogen” (Centrum fiir EuropéiBahitik: CQ-Ausstold neuer Pkw, 15.2.2008).

120 pamit nahm der Verordnungsvorschlag nicht die @ptier Gesetzesfolgeabschatzung auf, die eine
Steigung von 74 % bis 80 %erteilt nach Verkaufenals die ausgewogenste Ldsung fir die Hersteller
bezeichnet hatte.
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Abbildung 5: Die CO,-Minderungsleistungen nach Herstellern mit einer Stigung

der CO,-Grenzwertkurve von 60 %
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Quelle: VDA: Handeln fur den Klimaschutz — CO,-Reduktion in der Automobilindustrie, S. 20

Neben dem oben genannten Inhalt der Verordnungnmdie folgenden Artikel von

Bedeutung:

Artikel 5: Pools

Der Vorschlag sah weiterhin vor, dass sich zwer odehrereHersteller zu einem Pool

zusammenschlieB3en konnten, um das Gemeinschaftszesteichen. Sollte es zu einer
entsprechenden Poolbildung kommen, dann solltebetiligten Unternehmen wie ein
Hersteller behandelt werden.

Eine Auflage bestand jedoch darin, dass ein Poodaust nicht lAnger als funf Jahre
existieren durfte (vgl. KOM (2007) 856, S. 19).

Artikel 6: Uberwachung und Meldung der durchschnittlichen Emissionen
Die Mitgliedsstaaten sollten dazu verpflichtet werdab dem Kalenderjahr 2010 In-

formationen Uber neu zugelassene Pkw zu sammelmiesd an die Kommission wei-
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terzuleiten. Diese Daten sollten in Form eines &egs Offentlich einsehbar sein und
folgende Informationen enthalten:
» die durchschnittlichen spezifischen €bBmissionen im vorangegangenen Jahr
in der Gemeinschatt,
» die Zielvorgaben fiur die spezifischen Emissionervorangegangenen Jahr,
» die Differenz zwischen den durchschnittlichen £EMissionen im voran-
gegangenen Jahr und der Zielvorgabe fiur das folydatir (vgl. KOM (2007)
856, S. 20).

Artikel 7: Abgaben wegen Emissionstiberschreitung

Die Verordnung sah ab 2012 Strafzahlungen fur ldiesteller vor, die das Gemein-
schaftsziel von 130 g Cfkm Uberschritten. Pro Gramm, abweichend vom Zidlwe
galten folgende Strafen:

2012: 20 Euro

2013: 35 Euro

2014: 60 Euro

2015: 95 Eurt*

Die Einnahmen, die aus den Strafzahlungen res@itiesollten als Haushaltseinnahmen
der Europaischen Union fungieren (vgl. KOM (20035 8S. 21).

Artikel 8: Veroffentlichungen der Leistungen der Hesteller

Die Kommission behielt sich vor, auf Basis der geselten Daten genaue Angaben
Uber die C@Emissionen eines jeden Herstellers zu veroffaminc Dabei sollte nicht
nur angegeben werden, wie hoch der durchschn#tl@g)-Ausstol3 eines Herstellers
innerhalb eines Kalenderjahres ist, sondern auehZiglvorgaben sollten publiziert
werden. Dariber hinaus waren Angaben Uber die Hf#nedurchschnittichen CO
Emissionen aller neuen Pkw in der Gemeinschaftesegen (vgl. KOM (2007) 856,
S. 22).

Artikel 9: Ausnahmeregelungen fir unabhangige Herstller von in kleinen Stick-
zahlen gebauten Fahrzeuge
Die Initiative enthielt eine Ausnahmeregelung fuersteller, die weniger als 10.000

neue Pkw herstellen und diese innerhalb eines Kalghres in der Gemeinschaft zu-

121 Insbesondere die Berechnungsformel ,UberschreituAgzahl neuer Personenkraftwagen x Abgabe
wegen Emissionsiberschreitungen” zeigt, wie hoeh Sirafen angesetzt worden waren, fir den Fall,
dass die Automobilhersteller den Zielwert von dgatinittlich 130 g Cg@km nicht einhielten.
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lassen wirden. Diese Ausnahmeregelung sollte aligscauf hochstens finf Jahre be-
grenzt werden (vgl. KOM (2007) 856, S. 23).

Artikel 10: Uberpriifung und Berichterstattung

Die Kommission plante fiir 2010 eine erste Uberpngf@review) der Verordnung ein.
Dabei sollten sowohl die technischen Fortschritteersucht werden als auch eine mog-
liche Masseanderung der Pkw. In diesem Zusammenbamglt sich die Kommission
entsprechende Schritte fir eine Anderung der Massévgl. KOM (2007) 856, S. 24).

Artikel 11: Informationen fur die Verbraucher

Artikel 11 der Initiative sah vor, dass Hersteldr dem 1. Januar 2010 auf allen Wer-
bematerialien (z. B. in Werbeunterlagen, auf Weldlegien etc.) Auskunft dartber er-
teilen mussten, inwieweit das entsprechend bewerligahrzeug von dem Gemein-

schaftsziel abwich.

Weitere Uberlegungen des Verordnungsvorschlags
* Verhaltenskodex
Bereits in der Mitteilung vom Februar 2007 wurde tinplementierung eines
Verhaltenskodex flir die Vermarktung von Kraftfalugen vorgeschlagen, der

ein ,bewusstes Konsumverhalten® fordern sollte.
* Novellierung der Pkw-EnergieverbrauchskennzeichnungLabelling)

Angelehnt an die Energieeffizienzklassen bei Etajdraten sollte eine Energie-

verbrauchskennzeichnung fir Pkw implementiert wierde
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10.2. Die Reaktionen auf den Verordnungsvorschlaged EU-Kommission zur Re-

duzierung der CO,-Emissionen bei Pkw

Die Reaktionen auf den Verordnungsvorschlag deofaischen Kommission waren
angesichts der politischen Spannungen, die schovioirfeld der Prasentation des Ver-
ordnungsvorschlags existiert hatten, aul3erst hgtearo

Der Europaabgeordnete Chris Davies, der einen bimddichen Bericht des Europai-
schen Parlaments verfasst hatte, betonte, dassrgi@mzenden Malinahmen, wie bei-
spielsweise die Biokraftstoffe, nicht einbezogerrdea dirften (vgl. Euractiv: Autos
und CQ, 17.1.2008).

Nach ihrer Einigung betonten auch die beiden Kormanes, Stavros Dimas und Gunter
Verheugen, dass der Vorschlag der Kommission dierabilhersteller starken wirde
(vgl. Euractiv: Autos und C£) 17.1.2008). Kommissar Dimas merkte dariber hinaus
an: ,Ziel dieses Vorschlags ist die Reduzierung @€k-Emissionen von Personen-
kraftwagen als Beitrag zur Bekdmpfung des KlimavedsidDie Verordnung wird auch
fur erhebliche Kraftstoffeinsparungen sorgen unthitldetrachtliche Vorteile fur die
Verbraucher mit sich bringen. AuRerdem wird sie Alikomobilindustrie anspornen, in
neue Technologien zu investieren und sich aktiviipinnovationen einzusetzen, die
ein Motor fur Beschaftigungswachstum und fur hocialdjzierte Arbeitsplatze sind*
(Pressemitteilung: Kommissionsvorschlag zur Begnagzder C@Emissionen von
Personenkraftwagen: Ein Beitrag zur BekampfungkKiesawandels, zur Senkung der
Kraftstoffkosten und zur Starkung der europaiscaitbewerbsfahigkeit, 19.12.2007,
IP/07/1965).

Bundeskanzlerin Merkel kritisierte, dass der Vdgstder Kommission ,zu Lasten
Deutschlands gehen wirde” (ZEIT ONLINE: €®@erordnung: Brissel verargert Ber-
lin, 20.12.2007). In diesem Zusammenhang fordegeBdindesregierung — auch unter
der Pramisse, dass sie das Gemeinschaftsziel wvehainnittlich 120 g C&km unter-
stitzte —, dass ebenfalls die Hersteller kleinenrkeauge etwas zu dem Gemein-
schaftsziel beitragen muisstén(vgl. Die Bundesregierung informiert: Das Magazim
Europapolitik: Alle Autohersteller in die Pflichehmen, 01/2008).

122 Gleichwohl wurde in der Regierungspressekonferem 5. Februar 2007 bestritten, dass die Regie-
rung zu niedrige Grenzwerte forderte und somitAlisomobilhersteller schiitzen wiirde. Man wollte, so
wurde zumindest offentlich betont, die weitere #dbrmulierung zunadchst Briussel Uberlassen (vgl.
Regierungskonferenz vom 5. Februar 2007). In diedasammenhang muss aber bemerkt werden, dass
der Verordnungsvorschlag der Kommission — ohne étabvert, aber mit den sogenannten erganzenden
MafRnahmen — bereits einen grundlegenden Erfoldifiideutschen Automobilhersteller darstellte.
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Ein Einheitsgrenzwert, so wie von den franzésiscAaetomobilherstellern gefordert,
wurde nicht in den Verordnungsvorschlag aufgenomrigenso fehlten die konkrete
Nennung eines Langfristziels und die Ausweitung\denordnung auf Nutzfahrzeuge.
Der deutsche Bundeswirtschaftsminister Michael Géomulierte seine Bedenken ge-
gen den EU-Verordnungsvorschlag noch starker undackp von einem ,Ver-
nichtungsfeldzug” gegen die deutsche Automobilitidels,Unter dem Deckmantel des
Umweltschutzes wird hier massive Industriepolitigtrieben” (SPIEGEL ONLINE:
Glos wirft EU Vernichtungskrieg gegen deutsche Avatger vor, 19.12.2007). Der EU-
Kommissionsvorschlag wirde durch seine Ausgestglinsbesondere die deutschen
Hersteller benachteiligen, die gréf3ere und schwehetos bauten.

Ahnlich duRerte sich auch der deutsche Bundesummivedtter Sigmar Gabriel: ,Ich
werde bei den Beratungen im Umweltrat darauf drandass alle Hersteller ihre GO
Emissionen in allen Fahrzeugklassen senken mu¥ggrbrauchen eine faire Lasten-
verteilung. Es ist mehr als unredlich, wenn in Belsunter dem Deckmantelchen des
Klimaschutzes knallharte Industriepolitik zu Last®eutschlands betrieben wird®
(Pressemitteilung des Bundesumweltministeriums: ri@ab Vorschlag der EU-
Kommission ist nicht fair. Kritik an C&Strategie fur Kraftfahrzeuge, Nr. 356/07,
19.12.2007).

Der SPIEGEL konstatierte in diesem Zusammenhangite® hat sich die Bundes-
regierung so offen mit der Europaischen Kommissaogelegt wie in dieser Frage.
Beim Auto, so scheint es, hort der Spald auf (SEHE®@NLINE: Glos wirft EU Ver-
nichtungskrieg gegen deutsche Autobauer vor, 12007).

Der franzosische Umweltminister Jean-Louis Borld® Vdertreter eines Landes, das
insbesondere kleinere und leichtere Fahrzeuge prexddubemerkte hingegen: ,By vir-
tue of the polluter pays principle, those with tiggest pollution should make the big-
gest progress.” Dartber hinaus konstatierte erthMg justifies giving a bigger right to
pollute to the buyer of a bigger vehicle*(Financlaines: France battles Germany over
car emissions, 15.11.2007).

Kritisch betonte er: ,A regulation that constrasmeall vehicles, on which margins are
very weak today, would evidently not encouragertdevelopment or commercialisa-
tion.” Darum pladierte der franzdsische Umweltmi@isfir einen Flotteneinheitswert,

bei dem jeder Pkw das gleiche Emissionsminderuabbiite'*

123 Man erinnere sich an das Vorhaben der Bundeskémziesbesondere gegen diese Idee vorzugehen,
als die Mitteilung der EU-Kommission im Januar 28@réffentlicht wurde.
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Darlber hinaus versicherte Borloo, dass er UbeRdiekendeckung des franzdsischen
Préasidenten verfiige, der sich in einem Brief anlidisstriekommissar Verheugen im
Sinne Borloos geaul3ert habe (vgl. Financial Tinkgance battles Germany over car
emissions, 15.11.2007). Daruber hinaus wirde Fegetkiu. a. von Spanien, Rumanien
und (z. T.) Slowenien unterstitzt (vgl. ENDSEuropeanco-German schism emerges
over car CQcuts, 15.11.2007).

VDA-Prasident Matthias Wissmann erklarte: ,Mit ddrautigen Dimas-Barroso-Vor-
schlag zur C@Regulierung wird weder dem Klimaschutz noch dertsghaftlichen
Vernunft gedient. Die von EU-Préasident Barroso esahnlagenen Kompensations-
zahlungen sind vollig tberhoht und tbertreffen leapbare Zahlungen anderer Bran-
chen um das bis zu 32-Fache. Solche Zahlungenismuationsfeindlich und helfen
nicht dem Klima. Sie wirden besser flr neue Teagieh als flr Transferzahlungen in
andere europaische Lander eingesetzt.” Wissmanidgiénich seiner Stellungnahme wei-
tere Lobbybemuhungen an:

.Der Dimas-Barroso-Vorschlag ist lediglich die erdftappe auf einem Marathonlauf
bis zur endgiltigen Regulierung. Jetzt geht esrdamiesen Vorschlag im Européi-
schen Parlament und im Rat grundlegend zu verbesseodass die CO
Minderungsvorgaben wettbewerbsneutral, ausgewogmh klimaeffizient gestaltet
werden“ (Pressemitteilung des VDA: Wissmann: Keguge LOsung fur Klimaschutz
und Wirtschaft. VDA fordert drastische Nachbessgaimam Dimas-Barroso-Vorschlag
zur CQ-Regulierung bei Pkw, 19.12.2007).

Auch der européaische Automobilverband ACEA kritisseden Vorschlag der Kommis-
sion und insbesondere die HOohe der Strafen: ,Thpgsed system is punitive, repres-
sive and unrealistic. The penalties being propdse@015 could go up to Euro 475 per
tonne of carbon — far higher than the Euro 100tgene maximum fine which firms in
the EU’s emission trading scheme face* (ENDSEurdy®gry reception for EU C®
law proposal, 19.12.2007).

Unzufrieden mit dem Verordnungsvorschlag zeigterch siauch die Umwelt-
organisationen T&E und Greenpeace.

T&E monierte, dass die Plane der Kommission dieoAubilhersteller bevorzugten,
die groRere und schwerere Fahrzeuge produziertereize zur Herstellung kleinerer
Pkw und damit zur Reduzierung von £€Bmissionen wirden eklatant vermindert.
Greenpeace betonte, dass die Kommission auf deiBadakonferenz zwar wie ,ein

Lowe" gekampft habe, sich nun aber wie ein ,Lamnefthalte und kurzfristige Ge-
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winnorientierung der Automobilhersteller tber umtpelitische Interessen stelle (vgl.
ENDSEurope: Angry reception for EU car €@w proposal, 19.12.2007).

Darlber hinaus betonten einige Umweltorganisatipdass der EU-Kommissionsvor-
schlag durch intensive Lobbyingbemiihungen der Aotatimdustrie schon vor seiner
Prasentation im Dezember 2007 ,verwassert* wor@enlissbesondere wurde Kritisiert,
dass die Automobilindustrie durch eine Verbesserdeg Motoreneffizienz durch-

schnittlich nur noch eine Minderungsleistung voi® §3CQ/km erbringen misste und
nicht, wie urspriinglich angedacht, durchschnitti@® g CQ/km (vgl. Deutsche Um-

welthilfe:  Anhérung im Bundestag, Umweltausschugssig am 4.11.2008,

16(16)510D).
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Teil IV
Relevante Akteure in dem Politikformulierungsprozes zur Festlegung von C@

Emissionsgrenzwerten fur neue Pkw in der Europaisatn Union

11. Die politischen Institutionen innerhalb des Pdtikformulierungsprozesses zur

Festlegung von CQ@-Emissionsgrenzwerten bei Pkw

In dem folgenden Teil der Dissertation werden zhstdie wichtigsten politischen

Institutionen — die korporativen Akteure — auf eaéischer und nationaler Ebene pra-
sentiert und ihre Rolle in dem vorliegenden Prozasalysiert. Folgende Akteure auf
europaischer und deutscher Ebene standen dabeitteigunkt der Untersuchung: der
Rat der Europaischen Union, das Européische Pankardas Bundeskanzleramt und

das Bundesumweltministerium.

11.1. Der Rat der Europaischen Union

Im Kontext der Dokumentenanalyse, in Kapitel 3hikbe ich ausgefihrt, dass die Dar-
stellung der Rolle des Rates in dem vorliegendelitiormulierungsprozess ins-
besondere aufgrund der Dokumentengenerierung ithifer.

So lasst sich zwar relativ einfach auf offentliaig@ngliche Dokumente zugreifen wie
beispielsweise auf Pressemitteilungen. Problenfatisied es jedoch bei all jenen Do-
kumenten, die die konkreten Positionierungen ddglMidsiander enthalten, den Stand
der Debatte reflektieren und Ruckschlisse auf delké Positionierungen sowie die
Mehrheitsverhaltnisse zulassen, sprich bei allnebekumenten, aus denen die Ent-
wicklung eines Politikformulierungsprozesses ertici wird. Das Problem der Doku-
mentengenerierung stellt sich im Ubrigen fir a#eevanten Ebenen des Ministerrates:
die Treffen der Fachminister, den Ausschuss demdijan Vertreter und die Ratsar-
beitsgruppe Umweft?* Diese fiir den Politikformulierungsprozess so dmtenden
Dokumente konnten zum Teil gar nicht oder aberauirinformellem Wege beschafft
werden. Gleichwohl ermdglichten die Protokolle desschusses der Standigen Vertre-
ter, die der Vorbereitung auf die endgiltige Begstilassung des Ministerrats dienten,

jedoch eine relativ genaue Rekonstruktion des Bemze Grundlegendes Kennzeichen

124 |m Hinblick auf die Ratsarbeitsgruppe Umwelt, misdrigste Stufe der hierarchischen Entscheidungs-
ebene des Rates, gibt es in der Regel keine diéii®rotokolle, die an Interessenvertreter wegey

ben werden. Die Tagungen der Ratsarbeitsgruppeefandhrend des Prozesses ca. sieben bis acht Mal
statt. Im Verlauf der Verhandlungen verlagerte sleh Entscheidungsfindung auf die nachsthéhere Ent-
scheidungsebene, in den Ausschuss der Standigémretéer
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mit Blick auf die Rolle des Rates innerhalb desliggenden Politikformulierungspro-
zesses war sicherlich die Spaltung der Mitglied$#éinn Anlehnung an die Bedurfnisse
der jeweiligen nationalen Automobilindustrien. @ege Anbindung an nationale Inte-
ressen wadasdominierende Merkmal in der vorliegenden Fallstu@ig unterschied-
lichen Anspruchshaltungen der Mitgliedslander, sleh schon wéahrend der Berichts-
jahre zur europaischen Gemeinschaftsstrategie zndeévling von C@Emissionen
abzeichneten, kamen bei den konkreten legislatverhandlungen nun vollstandig
zum Tragen. So standen die Lander, in denen Pkwiedrigen C@Emissionen pro-
duziert werden, den Landern mit einem differenerem Produktportfolio und der Pro-
duktion gréRerer Pkw gegeniidét.

Diese Spaltung war insbesondere auch fir die difbet Positionierung des Umwelt-
rates problematisch, da man sowohl im Kontext aéséhtation der Kommissionsmit-
teilung im Februar 2007 als auch im Juni desselladmes einen dringenden Appell an
die Kommission gerichtet hatte, einen Verordnungssidag noch 2007 zu prasentie-
ren. Die Forderung nach einer legislativen Regelfiggim Ubrigen in die Zeit der
deutschen Ratsprasidentschaft. In diesem Zusammegieonten die Mitgliedsstaaten
— zumindest 6ffentlich — ihre Unterstiitzung zurdithung des Gemeinschaftsziels von
durchschnittlich 120 g C&Zkm*?® (vgl. ENDSEurope: Council backs binding €iinits
for carmakers, 21.2.2007).

Von grundlegender Bedeutung fur die Rolle des Ratéer vorliegenden Fallstudie ist,
dass seine Spaltung nicht primar durch die unrbarebm Entscheidungsprozess be-
teiligten Gremien und Personen des Umweltratesengebiihrt wurde, sondern dass die
wesentlichen Impulse fir eine Einigung im Rat vemdNetzwerk der Staats- und Re-
gierungschefs ausgingen. Dieses manifestierte gigm einen an dem deutsch-
franzésischen Kompromiss, zum anderen an den Gdsprader Staats- und Regie-
rungschefs vom November 2008. Ohne einen entsprdeheKompromiss ware es zu
keinem tragfahigen Konsens in diesem Gremium gekemm

Gleichwohl musste in diesem Zusammenhang — aufgaktscher Erwagungen — dar-
auf geachtet werden, dass jene EU-Lander, die meét unmittelbar an dem Kom-
promiss, jedoch an der offiziellen Entscheidungenmalb des Rates beteiligt waren,
nicht den Eindruck erhielten, man héatte tUber iHfepf hinweg entschieden. Insbeson-

12 Die Annahme der Entscheidung musste mit einerifigiaiten Mehrheit erfolgen, wobei eine Ableh-
nung mit 91 von 345 Stimmen erfolgen konnte.

126 |m Sinne der GD Industrie und des Industriecausssésides EU-Parlaments betonte der Rat der Wirt-
schaftsminister jedoch, dass der Verordnungsvaagchicht zu Lasten der Wettbewerbsfahigkeit der
europaischen Automobilhersteller gehen dirfe (Rgkssemitteilung des Rates fur Wettbewerbsfahigkeit
19.12.2007, 6044/07, S. 11).
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dere gegen Ende des Politikformulierungsprozessesdves problematisch, da einige
der kleineren Mitgliedslander sich negativ Uber dieminante franzdsische Ver-
handlungsfilhrung duRertéf.

Wie diffizil die Verhandlungen selbst abseits deutsch-franzdsischen Einigung blie-
ben, zeigen die Sitzungen des Ausschusses derigeandertreter. So brauchte es auch
dort einige Debatten, um der franzésischen Ratsf@étschaft die Erlaubnis zur Auf-
nahme der Triloggesprache mit Parlament und Komansau erteilen.

Aber auch an dieser Stelle wird die enge Anbindangiationale Interessen deutlich.
Dies ist naturlich nicht zuletzt der Tatsache gaekidt, dass die Botschafter des Aus-
schusses der Standigen Vertreter weisungsgebuntén s

Maflgeblich fir den Prozess war aber insbesonderie @ie Rolle der Ratsprasident-
schaft, deren Motivation nicht nur grundlegendenflass auf das Tempo der Ver-
handlungen hatte, sondern auch auf deren Ergebnis.

Einesder Prestigeprojekte der franzdsischen Ratsprasideaiftsalie am 1.7.2008 be-
gann und am 31.12.2008 endete, war namlich die Bdetaedung des Energie- und
Klimapakets der Europaischen Unitii.

Zu dem europdischen Klimaschutzpaket gehérte nichtittelbar, aber gewissermal3en
als erweiterter Teil, auch die kinftige Regulierumgr Verringerung der C£
Emissionen bei Pkw. Sollten das Klimapaket und@i&-Verordnung fur Pkw inner-
halb der franzésischen Ratsprasidentschaft veraasethwerden, war nicht nur eine
Einigung mit dem Parlament in erster Lesung zwingeriorderlich, sondern auch die
Uberwindung des Dissens im Rat.

So fuhrte der Zeitdruck, unter dem die franzdsidehespréasidentschaft stand, nicht nur
dazu, dass sie sich fur eine rasche Einigung zwis€tarlament und Rat einsetzte, son-
dern auch dazu, dass sie laut VDA und Greenpeagengber der deutschen Ver-

handlungsseite zu wesentlichen Zugestandnisseit e

127 bies musste jedoch aufgrund einer méglichen Spramitét vermieden werden.

128 Man erinnere sich: Die EU-Kommission legte 2007Energie- und Klimapaket vor, das vorsah, den
Anteil der erneuerbaren Energien bis 2020 um 2Qu%teigern, den Anteil der Biokraftstoffe bis 2020
um 10 % zu erhdhen und die Treibhausgasemissioise20B0 um 20 % zu senken. Im Marz 2007, also
unter deutscher Ratsprasidentschaft, einigtendieeMitglieder der europaischen Staaten auf dieskeZ
1291n ihrer Bewertung zur Einigung beziiglich des &@rordnungsvorschlags betonten die Umweltor-
ganisationen jedoch auch, dass andere nation&lessen ,bedient* worden waren.
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11.2. Das Europaische Parlament

Wahrend die GD Umwelt die Federfihrung bei der Absigung eines legislativen
Vorschlags zur Festlegung der £€Grenzwerte Gbernahm, war der Ausschuss fur Um-
weltfragen, Volksgesundheit und Lebensmittelsichgri{ENVI) das federfihrende
Gremium innerhalb des Europaischen Parlamentsci8erstatter wurde der Italiener
Guido Sacconi, Mitglied der Sozialdemokratischertdta

Aufgrund der industriepolitischen Auswirkungen d&S,-Dossiers fungierte der Aus-
schuss fur Industrie, Forschung und Energie (ITR& EU-Parlaments jedoch mit-
beratend. Berichterstatter des Industrieausschwgaesler deutsche konservative Ab-
geordnete Werner Langen. Die Einigung der beideraigeten Ausschusse galt als Vor-
aussetzung fur eine tragfahige Abstimmung im PledesnEU-Parlaments.

Darlber hinaus war, wenn auch nur untergeordnet,Adeschuss fur Verkehr und
Fremdenverkehr involviert. Als nicht mitberatendarsschuss gab auch dieser einen
Bericht zu dem C@Dossier ab. Berichterstatter im Verkehrsaussctuasder Ire Sean
O Neachtain, Mitglied der UER®

Die grol3e Relevanz der Berichterstatter lasst aigth anhand der vorliegenden Fall-
studie bestatigen.

Es wird deutlich, dass der deutsche Berichterstalts Industrieausschusses Werner
Langen zu einer Schlusselfigur fur die deutscheofatbilindustrie avancierte, da die
wesentlichen Inhalte seines Berichts mit den Fomigen deutscher Automobil-
hersteller Gbereinstimmte.

Positiv ins Gewicht fur die deutsche Automobilinttis fiel auch, dass der britische
und liberale Abgeordnete Chris Davies nicht offieie Berichterstatter, sondern nur
noch Schattenberichterstatter war.

Der Davies-Bericht hatte zwar keine rechtlich bimdke Wirkung, gleichwohl liel3 er
jedoch Rickschlisse auf die Stimmungslage innerdiegbEuropaischen Parlaments zu.
Sowohl der Umweltausschuss als auch das Plenumnhiatt Juni 2007 bzw. Oktober
2007 den Davies-Bericht unterstitzt. Dieser waogbdn wesentlichen Punkten strikter

als der Verordnungsentwurf der KommissidhWertet man den Davies-Bericht als

130 Dje Schattenberichterstatter im Umweltausschubsis@avies (GB), ALDE; Martin Callanan (GB),
EPP; Jens Holm (SWE) (GUE/NGL).

Im Industrieausschuss: Rebecca Harms (D), Die Gridmrgo Chatzimarkakis (D), ALDE; Pierre Pribe-
tich (F), PSE; Umberto Guidoni (1), (GUE/NGL).

Im Verkehrsausschuss: Georg Jarzembowski (D), ERRs Blokland (NL), (IN/DEM).

131 30 sprachen sich der Umweltausschuss im Juni @00 @as Plenum des Parlaments im Oktober 2007
fur verbindliche Jahresemissionszahlen ab 2011 bbw2009 aus. Darliber hinaus folgte das Parlament
Davies bei der Implementierung eines Langfristzidiss eine Reduzierung der durchschnittlichen-CO
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eine Art Stimmungsbarometer des Parlaments, soezeigh dieses 2007 noch weniger
industriefreundlich als zu dem Zeitpunkt, an denuesden konkreten Verordnungs-
vorschlag ging.

Der italienische Berichterstatter Guido Sacconi imaseinem Bericht weniger deutlich
als sein deutscher Kollege im Industrieausschuss. Bericht war relativ kurz und liel3
viele Fragen offen, tendierte aber zu einer wenigdustriefreundlichen Position. So
setzte er sich unter anderem fur ein ehrgeizigesyicstziel ein. Gleichwohl werden
wir im Verlauf der Verhandlungen auch sehen, dads Sacconi gegeniber industrie-
politischen Forderungen, wie beispielsweise eimfwrigweisen Einfuhrung der GO
Grenzwerte, aufgeschlossener zefgtdariiber hinaus versuchte Sacconi nach internen
Angaben, wahrend der Trilogverhandlungen die Rositles Parlaments insbesondere
gegenuber dem Rat zu starken.

Wesentlich fur die Darstellung der Entscheidungkfimg im EU-Parlament sind nicht
nur die Berichte der Berichterstatter, sondernesshbdere auch die Sitzungen der Aus-
schisse, die zwar o6ffentlich sind, wobei jedocimldadfizieller Bericht dieser Sitzungen
existiert.

Darum basieren die Darstellungen der Debatten mbageiligten Ausschissen auf den
internen Protokollen des européaischen Automobilzeds ACEA, teilweise auf Ver-
merken des VDA, aber auch auf den Aufzeichnungéarseder Mitarbeiter der Volk-
swagen AG.

Darlber hinaus lagen nicht von allen Debatten ntdProtokolle vor, sodass meine
Ausfuihrungen nicht jede Debatte der Parlamentangralten.

Doch muss in diesem Zusammenhang betont werden, dlese Protokolle allenfalls
Ausschnittsdarstellungen der Ausschiisse sind urttt jede Wortmeldung samtlicher
Mitglieder enthalten. So kann unter Umstanden @imi8ungsbild entstehen, das die
Realitét nicht vollstandig abbild&t®

Gleichwohl verdeutlicht die Darstellung der Ausss$aebatten nicht nur die Komplexi-

tat einer Kompromissfindung, sondern erlaubt auch 8kizzierung der Konfliktlinien.

Emissionen ab 2020 von nur noch 95 g,® und ab 2025 nur noch den Wert von 75 g/&@ vorsah.
Weiterhin wurde der von Davies vorgeschlagene Went 120 g C@km bzw. 125 g Cgkm ab 2015
unterstiutzt, der jedoch allein durch die Verbegsgrder Motorenleistung und ohne weitere Vergunsti-
gungen fur die Automobilindustrie erbracht werdefits. Weiterhin sah Davies das sogenannte CARS-
System vor, ein geschlossenes Emissionshandelssyjitalie Automobilindustrie. Dartiber hinaus hatte
Davies in seinem Bericht vorgeschlagen, ab 2015 Rdhrzeuge zu verbieten, die durchschnittlich tber
240 g CQ/km ausstiel3en.

132 Djes reflektierte die enge Anbindung an natiorRsitionen und den Einfluss des Rates.

133 50 kamen beispielsweise in einigen Sitzungen desltausschusses insbesondere die Vertreter der
konservativen EVP-Fraktion zu Wort.
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Ein wesentliches und bestimmendes Moment in demd3swar die enge Anbindung
der Parlamentarier an nationalstaatliche Interessen

Beide Berichterstatter, sowohl Sacconi als auchgeanwarnten davor, dass eine Un-
einigkeit in den Ausschissen — aufgrund nation&8eflisse — die Verhandlungs-
position des Parlaments gegentber dem Rat schwédirele.

Es war Werner Langen, der — gemeinsam mit andebgyeérdneten der EVP-Fraktion
und insbesondere auch mit einigen deutschen Migitreder Liberalen — fir eine Aus-
gestaltung des Cf£Dossiers im Sinne der deutschen Automobilinduspriigédierte.
Wichtig war fir diese in diesem Kontext auch, ddiesVorsitzende des Industrieaus-
schusses, Angelika Niebler, ebenfalls Mitglied Henservativen Fraktion, Langen un-
terstitzte. Im Sinne der bestehenden netzwerkartijeukturen wurde die deutsche
Automobilindustrie auch von deutschen Mitgliederar d.iberalen und dem Vor-
sitzenden der PSE-Fraktion, Martin Schulz, untézsti

In diesem Zusammenhang wird man aber auch sehss nézht nur die deutschen Ab-
geordneten versuchten, fur die Interessen ihredésiau werben. Ebenso spiegelten die
Wortmeldungen der franzésischen oder schwedischmgedrdneten nationale Positio-
nen wider.

Als ein wesentliches Moment des Wunsches nach tbelsuptung des EU-Parlaments
ist sicherlich die Abstimmung des UmweltausschusseSeptember 2008 zu bewerten,
in der der zuvor ausgehandelte Kompromiss zwisdiem beiden Berichterstattern
Langen und Sacconi vom Umweltausschuss des EuohggisParlaments abgelehnt
wurde.

Die enge nationale Anbindung der &Regelung hatte jedoch auch zur Folge, dass die
Stimmen in den Fraktionen heterogen waren. Man séften, dass sich einzig bei den
Grinen eine relativ geschlossene PositionierungSimne einer strikten umwelt-
politischen Ausgestaltung der Verordnung abzeighnet

Auch die Liberalen waren, naturlich mit entsprectenAusnahmen, eher dazu geneigt,
umweltpolitische MaRnahmen zu unterstiitzen. Aheschalt im Ubrigen fir die Sozi-
aldemokraten bzw. Sozialisten, jedoch nicht soeextwie fiir die Fraktion der Griinen,
wéahrend sich die EVP gegenuber industriepolitiscBelangen aufgeschlossener zeig-
te.

Gleichwohl sorgte der deutsch-franzdésische Kompserbei den beiden grol3en Frakti-
onen, den Konservativen und den Sozialdemokraiiereifie starkere Geschlossenheit.
So mussten die Parlamentarier innerhalb der Debattedie Festlegung der G@ber-

grenzen den schwierigen Spagat zwischen nationhlearessen und der Selbst-
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behauptung des Parlaments gegentiber dem Rat voeneliim Ausdruck fur die Am-
bivalenz in dieser Frage, aber auch flr den Sedhsilpptungswillen der Parlamentarier
gegeniber externer politischer Interessenvermdthyar sicherlich die Ablehnung des
Kompromisses der Berichterstatter durch den Umwséiehuss, die ich als Teil des 17.
Kapitels noch ausfiihrlich erlautern werde. Somistaeden auch zwischen Umwelt-
und Industrieausschuss Konfliktlinien wie auch sclzavischen der Generaldirektion
Industrie und der Generaldirektion Umwét.

Darlber hinaus darf man aber auch jene Meinungemt aul3er Acht lassen, die sich
nicht an den nationalen Interessen orientiertendiBsem Zusammenhang ist ins-
besondere die Griinen-Abgeordnete Rebecca Harm&rmen, die im Gegensatz zu
ihren deutschen konservativen und liberalen Kohefje eine mdglichst strikte Aus-

gestaltung der Verordnung pladierte.

11.3. Die Bundeskanzlerin und das Bundeskanzleramt

Untersucht man die Rolle der Kanzlerin und des kaamts, so war die Informations-
generierung, wie im Zuge der Dokumentenanalysedpit€l 3.1. bereits erlautert, be-
sonders schwieri$®®

Dies ist sicherlich der Tatsache geschuldet, desKanzlerin bzw. das Kanzlerarmie
High-Level-Ebene in der Fallstudie repréasentiedie, sowohl auf nationaler als auch
auf europaischer Ebene eine der relevantesten h&nlsmgsinstanzen darstellt und
daher mit zu den wichtigsten Ansprechpartnern fiér deutsche Automobilindustrie
z&hlte®

War es doch die Kanzlerin, die zunachst durch drnsgh-franzésischen Kompromiss
und spater durch die Ubereinkiinfte mit den Staatsd Regierungschefs Italiens,
Frankreichs und schliel3lich GroRRbritanniens daditut®nelle Arrangement eines
Netzwerks schuf, das schliel3lich eine Problemlésunder vorliegenden Fallstudie
ermaglichte.

Gleichwohl stand die deutsche Bundeskanzlerin,iétmvie ihr Kabinettskollege Bun-
desumweltminister Gabriel, in einem Spannungsfeldehen Umweltschutzpolitik und
Industriepolitik.

134 Einschrankend muss an dieser Stelle aber betamtewedass sich ein anderes Bild ergibt, wenn man
nur die Wortmeldungen der EPP-Abgeordneten liest.

1% Dieser Befund bezieht sich in erster Linie aué dllaten, die iUber Pressemitteilungen, Reden der
Kanzlerin und 6ffentliche Statements hinausgehen.

13 1m Gegensatz zu den Interessenverbanden ist eshjexlich nicht die origindre Aufgabe der Kanzle-
rin, die Offentlichkeit zu informieren und dort fille Unterstiitzung von Positionen zu werben.
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Einerseits machte die Bundeskanzlerin den Kampégeden Klimawandel zu einem
ihrer Hauptthemen auf ihrer Agenda im Jahr 288 Andererseits musste Angela Mer-
kel beachten, dass die deutsche Automobilindusine der wichtigsten industriellen
Branchen in Deutschland und Europai&t.

Die Sorge um die zukinftige Wettbewerbsfahigkeit dieutschen Automobilhersteller
fuhrte dazu, dass sich die Kanzlerin schon frilgedthnlich wie die anderen Staats-
und Regierungschefs, die unmittelbar von der Reguig betroffen waren, in die De-
batte einschaltete, sodass der Politikformulierpnggess relativ frih auf hdochster hie-
rarchischer Ebene angesiedelt war.

So befiurchtete die Kanzlerin im Februar 2007, a#sEU-Kommission die Eckpunkte
einer kommenden Verordnung skizzierte, dass diéagep Verordnung zu Lasten der
Wettbewerbsfahigkeit der deutschen Automobilindasgehen wirde und europdaische
Mitgliedslander, wie Frankreich und Italien, in @enkleinere und leichtere Fahrzeuge
produziert werden, durch die neue Verordnung eivetitbewerbsvorteil erhielten (vgl.
FAZ.NET: Merkel: ,Mit aller Harte* gegen EU-Abgaspie, 30.1.2007).

Bei ihrer Rede auf der 62. Internationalen Autoriéhisstellung im September 2007
unterstrich die Kanzlerin ihre Forderung, dassldistenverteilung gleichermal3en von
allen Fahrzeugsegmenten getragen werden musstdasidiel von 120 g C4&km bis
2012 zu erreichen. In ihrer Rede zeigte sich Medeeliber erfreut, dass sich auch der
europaische Automobilverband ACEA dieser Meinungemchlossen habe (vgl. Rede
von Bundeskanzlerin Merkel anlasslich der 62. maéonalen Automobil-Ausstellung,
13.9.2007).

Die frihe Parteinahme der Kanzlerin fir die deuts8htomobilindustrie manifestierte
sich nicht nur an ihren o6ffentlichen Stellungnahpdia sie im Zuge der Publikation der
EU-Kommissionsmitteilung vom Februar 2007 unternabomdern informell auch dar-
an, dass sie u. a. einen Brief an den EU-Kommisgi@sidenten Barroso schrieb. Die-
ser Brief ist darum von so grof3er Bedeutung, darmdie detaillierte deutsche Position

zur Festlegung der CEEmissionsnormen zu finden ist. Wichtig ist in @esKontext

37 Unter ihrer Agide wurden die Meseberger Beschliigsabschiedet, die u. a. eine Reduzierung der
CO,-Emissionen bei Pkw auf durchschnittlich 120 g&& bis 2012 vorsahen. Im Zuge der deutschen
Ratsprasidentschaft im ersten Halbjahr 2007 wuierWeichen fir ein Energie- und Klimapaket der
EU gestellt. Und schlie3lich war es Merkel, diensic ihrer Funktion als Bundesumweltministerin stcho
Mitte der 1990er-Jahre im EU-Ministerrat daftir eisgtzt hatte, den durchschnittlichen£Xisstol? bei
Pkw auf 120 g Cg@km zu senken.

138 Uber 60 % des gesamten Umsatzes der deutschetiBisteller entfallen auf die Premiumfahrzeuge.
Uber 740.000 Arbeitsplatze hangen allein in Deutswhvon der Automobilbranche ab.
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vor allem, dass diese Positionierung in wesentticRankten mit den Praferenzen des
VDA identisch ist.

Zunéchst verwies die Kanzlerin in ihrem Brief ddralass die C@Reduzierung von
Pkw ein wichtiger Beitrag sei, um die anspruchsmlKlimaschutzziele der EU zu er-
reichen: ,Die Verabredung, im FlottendurchschnitieeVerringerung des C£AuUs-
stol3es zu erzielen, ist nach meiner Auffassungrdafiiwesentlicher Baustein“ (Brief
der deutschen Bundeskanzlerin an den EU-Kommiggsiéeslenten José Manuel Bar-
roso, 22.11.2007). ,,Die Herausforderung bestehinddiese Minderungspflicht so aus-
zugestalten, dass sie die WettbewerbsfahigkeiAdesmobilindustrie nicht beeintrach-
tigt und breite Innovationsanreize geschaffen werddle Fahrzeuge — grol3e wie Klei-
ne — mussen einen angemessenen Beitrag zur Ratyides CQAusstolRes leisten.
Eine Benachteiligung einzelner Hersteller oder @imer Fahrzeugsegmente darf es
nicht geben. Mit der von uns vorgeschlagenen Stgigler Kurve C@Reduktion zu
Gewicht von mindestens 80 % wirde bereits eine veédrdurchschnittliche Minde-
rungspflicht fir groRere Fahrzeuge vorgeschrietiéiserlegungen, die auf eine Stei-
gung von 50 % abzielen, wiirden jedoch fiir das Rrerségmerit® unverhaltnismaRig
hohe Belastungen zur Folge haben und dessen Maidi&it gefahrden.” Insofern ,be-
gruite” es die Bundesregierung auch, dass der Edrissionsvorschlag keinen Ein-
heitswert fur Neufahrzeuge oder Hersteller vorsamdern unterschiedliche Anforde-
rungen je nach Fahrzeug festlegte, wobei die Buedesung jedoch auch der Meinung
war, dass ,(...) gro3ere Fahrzeuge eine hohere abddinderung erbringen sollten als
kleinere* (Brief der deutschen Bundeskanzlerin @m &U-Kommissionsprasidenten
José Manuel Barroso, 22.11.2007).

Von dem Vorschlag des Kommissionsprasidenten wérchlghangen, ,(...) ob wir es
schaffen, Klimaschutz, Innovationspolitik und Wacimsspolitik im Sinne der Lissa-
bon-Strategie zusammenzubinden® (Brief der deutsd@endeskanzlerin an den EU-
Kommissionsprasidenten José Manuel Barroso, 22007)2

Die Kanzlerin forderte nicht nur ein ,realistischBgasing-In“, eine Ubergangsphase
der Regulierung zwischen 2012 und 2015, sonderm aie Anrechnung der Oko-
innovationen: ,Verbesserungen der Motoren sindesiakin wichtiger, aber nicht der
einzige Ansatzpunkt. Méglichen Innovationen durfienne Schranken auferlegt wer-
den“ (Brief der deutschen Bundeskanzlerin an denKBbhmissionsprasidenten José
Manuel Barroso, 22.11.2007). Damit sprach sichKh@zlerin einmal mehr flr eine

explizite Forderung des VDA aus.

139 An dieser Stelle wurde explizit versucht, die tesen von Daimler und BMW zu vertreten.
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Die Strafzahlungen sollten ,verhaltnismaiig” ausagést werden, sodass sie die kinf-
tige Innovationsfahigkeit der Automobilindustriechi beeintrachtigten (vgl. Brief der
deutschen Bundeskanzlerin an den EU-Kommissionsieriten José Manuel Barroso,
22.11.2007).

Ein weiteres Beispiel fur die Intervention der Kkmin war der deutsch-franzésische
Kompromiss, der in Kapitel 16 ausfuhrlich dargdsteird. Erst durch den Kompromiss
wurden wesentliche Streitpunkte geklart und diecBémle innerhalb des Ministerrates
Uberwunden. Diese Einigung in den Kernpunkten inigite auch flr den europaischen
Automobilverband Entscheidungen in einigen stitigPunkten. Gleichwohl ist im
Kontext des deutsch-franzésischen Kompromisses audietonen, dass die Kanzlerin
ihre Praferenzen, zumindest punktuell, anpasserstmugergleicht man ihre Positio-
nierung in ihrem Brief an den Kommissionspréasidentet den Ergebnissen des Kom-
promisses, so legte die deutsch-franzdsische Higigu a. eine Steigung der Ziel-
wertgeraden (slope) auf 60 % fest. Dartber hinatedgée eine Limitierung der so-
genannten Okoinnovationen zwischen 6 g&@ und 8 g C@km.

In diesem Kontext muss nattirlich ebenso auf eingeveegrundlegende Einigung ein-
gegangen werden, die abseits der formal am Prdmstssigten europaischen Institutio-
nen erzielt wurde. Im November 2008 verstandigieh die Staats- und Regierungs-
chefs der vier grof3ten européischen Lander, DelatsghFrankreich, Italien und Grol3-
britannien, wiederum auf einen Kompromtss.

Mit Blick auf die Einigung zwischen den groRen Et&&en passt die Aussage eines
Vertreters des Kanzleramtes, dass der Kanzlerigigr raschen Verabschiedung der
Verordnung sehr gelegen war. Dabei war es ihr ppm@nliegen, insbesondere auch
fur die deutschen Automobilhersteller Rechtssicegrherzustellen. Nattrlich kann
man diesbeziglich vermuten, dass sich die Kanz&rah als Motor in diesem Prozess
sah, um ihre Rolle als Klimakanzlerin nicht volteég preiszugebetf™

Dartber hinaus fuhrte nach Angaben des Vertretesslam Bundeskanzleramt die her-
ausragende Bedeutung des Dossiers dazu, dass nliegkanzlerin, was sie aus takti-
schen Erwégungen nicht oft macht, ihr ,ganzes igolies Gewicht in die Waagschale*
warf.

So uUbernahm die Kanzlerin bei wichtigen Etappen Rlexzesses personlich die Ver-

handlungsfihrung, auch gegentber dem Bundesumvngster, dem eigentlich die

140 Obgleich taktisch natirlich die Schwierigkeit tzest, dass sich die kleineren Lander der EU ubergan-
gen fihlen konnten.

141 Damit setzte sie sich gegen die strategischen |I&uamgen einiger deutscher Automobilhersteller
durch, die zu Beginn der Wirtschafts- und Finarekrivorgeschlagen hatten, die Festlegung der CO
Grenzwerte méglichst bis nach den EU-Parlament®amaihh Juni 2009 hinauszuzdgern.
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Federfihrung des C£Dossiers auf nationaler Ebene oblag. Dies gessbaintensiv,
dass sich mancher Beobachter gegen Ende der Véuhged fragte: ,Wo ist eigentlich
Gabriel?*.

Keine detaillierte Auskunft kann ich dartber gebete sich die (informelle) Inter-
aktion der Kanzlerin mit Vertretern der relevanfaolitischen Institutionen vollzog —
abseits des Netzwerkes bestehend aus den vieegrgRI-Staaten — oder aber auch mit
den Interessenvertretern der Automobilindustridodh kann festgehalten werden, dass
die Einhaltung der hierarchischen Ebenen bei eihebbyingprozess von Bedeutung
ist. In diesem Kontext agierte die Kanzlerin auf ¢fgh-Level-Ebene, wahrend die
Ministerialburokratie die Arbeitsebene darstellte.

In Hinblick auf die Rolle der Bundeskanzlerin bégisich der oben genannte Befund
des High-Level-Kontakts sowohl auf ihre InterakBanmit den Spitzen der EU-Mit-
gliedsstaaten und denjenigen der politischen Eltitini®nen als auch mit den Vor-
standen der Automobilhersteller.

Mit Blick auf die Beschlussfassung innerhalb desMidisterrates blieb es nach inter-
nen Aussagen jedoch nicht nur bei den High-Leveatikten der Kanzlerin zu Frank-
reich, Grof3britannien und Italien. Die Bundeskanazlgersuchte, auch andere Staaten
im EU-Ministerrat zu mobilisieren.

Ein Hinweis auf die High-Level-Interaktionen Angelderkels mit den Spitzen der
deutschen Automobilindustrie ist der oben genalmtef, den sie an Barroso schrieb
und in dem sie explizit die Position der deutscAetomobilindustrie vertrat, aber na-
turlich auch ihre o6ffentlichen Stellungnahmen gedpst der Uberregionalen Presse.
Dabei war es sicherlich nicht von Nachteil, dass€tMas Wissmann ein langjahriger
Parteifreund der Kanzlerin war und ist.

Neben den genannten High-Level-Kontakten der Kaimzkpielte die schon erwahnte
Ministerialbirokratie des Kanzleramts, als Teil defchtigsten nationalen Ent-
scheidungsinstanz, eine bedeutende Rolle in dexeBsoSie hielt den Kontakt zu an-
deren EU-Mitgliedsstaaten, unter anderem zu Frastkr@aber auch zu den relevanten
politischen Institutionen der EU. Sie war aber afinthdie nationale Ebene von Be-
deutung, da an dieser Stelle die gegenseitige Kiatismn und Koordination von Positi-
onierungen mit dem BMU und dem Bundeswirtschaftsstenium erfolgte.

Mit Blick auf die Interessenvertreter der Automafdustrie wurde die Interaktion
durch personliche Treffen, E-Mails oder Teleforra@isiert. Dies geschah sowohl sin-
gulér durch jeden einzelnen Automobilherstelleeraduch in gemeinsamer Form, rep-
rasentiert durch den VDA. Die Arbeitsebene des Kaamts fungierte somit nicht nur
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als eine der wichtigsten Adressatinnen der pohgscinteressenvermittlung seitens der
Automobilindustrie. Von Bedeutung war die Minisgbiirokratie auch fir die Interes-
senvertreter durch die Weitergabe relevanter Inédbionen zu dem jeweils aktuellen

Verhandlungsstand in den beteiligten politischearden.

11.4. Das Bundesumweltministerium

Aufgrund der nationalen Federfihrung durch das Biid der Bedeutung, die dieses
Ministerium auch fiir die Politikformulierung auf rpaischer Ebene hatte, ist es un-
abdingbar, sowohl die Rolle des Umweltministersaalsh die der Ministerialblrokratie
des BMU als korporative Akteure zu analysieren.

Das Material fur die Untersuchung der Rolle desdasumweltministers und des Bun-
desumweltministeriums ist unzureichend. Presseifoitigen und Stellungnahmen sind
naturlich auf der Internetseite des Bundesumwelsteriums nachzulesen und auch
Interviews des Bundesumweltministers lassen Sobléagtdessen Positionierung zu.
Allerdings sind Informationen darlber, wie sich @@mdesumweltminister in internen
Verhandlungen verhielt und welche Rolle die Ministurokratie in dem Prozess
spielte, das heif3t, welche Zugange und Kontakteisiateressengruppen hatte und wie
sie mit den relevanten europdaischen Institutiome@ragierte, nicht einfach zu generie-
ren. Dies gilt insbesondere fur den High-Level-Kakttdes Umweltministers mit den
Spitzen der Interessenverbande, wie beispielswigise/DA*?

Wie schon an anderer Stelle erwahnt, war der staikiduss politischer Repréasentanten
auf Ebene der Staats- und Regierungschefs, déidetauch den wesentlichen Impuls
zu einer Konfliktlosung gab, eines der wesentlichkerkmale des Prozesses.

Diese Entwicklung hatte zur Folge, dass das Bunde&ltministerium, obwohl feder-
fuhrendes Ministerium auf nationaler Ebene, wesggmlVerhandlungskompetenzen an
das Bundeskanzleramt abgab bzw. es sich diesehmiteilte. Fiir die Offentlichkeit
sichtbar wurde diese Kompetenzverlagerung insbesendihnerhalb des deutsch-
franzésischen Kompromisses. Intern manifestiertd siese Entwicklung an den ge-
genseitigen Konsultationen, die beispielsweisedmuf Arbeitsebene des Kanzleramtes
und des Elysée-Palastes stattfantfémuch diese Kompetenzverlagerung fiithrte dazu,

142 Diesbeziiglich wiirde also nur ein persénliches @espmit dem Umweltminister zu einer Klarung
dieser Frage fiihren, das im Kontext der vorliegarieIstudie jedoch nicht gefuihrt wurde.

13 Inwieweit diese Machtverschiebung jedoch zu eifissens zwischen der Bundeskanzlerin und dem
Bundesumweltminister fihrte, wird unterschiedlichwiertet. Ein Vertreter aus der Automobilindustrie
konstatierte, dass Bundesumweltminister Gabriet dias offensive Verhalten der Kanzlerin im Politik-
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dass Informationen nicht einfach zu generieren wafen diesem Beispiel wird zu-
gleich deutlich, wie wichtig auch bestimmte hiehasche Strukturen fur die Entwick-
lung eines Interessenvertretungsprozesses sinkaBo ein Vertreter des BMU es
schwerlich verhindern, dass ein Vertreter des EhRalastes Kontakt zu einem Mit-
glied des Bundeskanzleramtes aufnimmt und nur reitretern dieser Institution ver-
handelt.

11.4.1. Der Bundesumweltminister

Zunachst ist zu konstatieren, dass Umweltministgm&r Gabriel zu Beginn des Poli-
tikformulierungsprozesses eine ambivalente Pos#ianahm. Zumindest in der Offent-
lichkeit war es nicht eindeutig, ob der deutschewdtitminister nun in erster Linie im
Sinne des Klimaschutzes agierte oder aber diedsden der (deutschen) Automobilin-
dustrie bertcksichtigte.

Im Zuge seiner Rede im Januar 2007 vor dem Umwsdtdwss des EU-Parlaments
verwies Gabriel auf die Vorreiterrolle, die die Bpéische Union im Zuge des Klima-
schutzes spielen musse. Hinsichtlich der Verminagrnon CQ-Emissionen bei Pkw
machte er folgende Aussage: ,Das klimapolitischgdfement der deutschen Rats-
prasidentschaft geht Hand in Hand mit unserem thieaien Schwerpunkt der nach-
haltigen Mobilitat. Wir brauchen deutlichere Fohstie bei der Verringerung der GO
Emissionen von Pkws. Das bedeutet im Klartext: Yenbrauch der Fahrzeuge muss in
den nachsten Jahren gravierend gedrosselt werderKdnmission hat fir die nachs-
ten Tage eine Mitteilung angekindigt. Die freivg#n Selbstbeschrankungen der In-
dustrie sind gescheitert. Wir brauchen nun klaehtsverbindliche Ziele* (Fihrende
Bemerkungen des Prasidenten des Umweltrats, Hegma® Gabriel, im Ausschuss
des Européischen Parlaments fur Umwelt, Gesundingt Lebensmittelsicherheit,
Brissel, 23.1.2007, S. 4, SN 1238/07).

Nach der Verabschiedung des Energie- und KlimapaketAugust 2007 erklarte Um-
weltminister Gabriel: ,Noch immer wird behauptetnWeltschutz sei ein Jobkiller. Das
Gegenteil ist richtig. Umwelt schafft Arbeit.”

Als aber im Dezember 2007 der EU-Kommissionsvoesghieziglich der C&£O0ber-
grenzen prasentiert wurde, monierte Gabriel, soaw@h die deutsche Bundeskanzlerin,

dass die Implementierung der Brusseler Klimaschuli#p nicht zugunsten einer In-

formulierungsprozess nicht sehr erfreut gewesemrwidiese Aussage wurde jedoch durch einen Vertre-
ter des BMU wiederum relativiert.
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dustriepolitik gegen Deutschland vorgenommen werdérie. Der Verordnungsvor-
schlag musse eine gerechte Lastenverteilung férealtopaischen Automobilhersteller
beinhalten (vgl. Pressemitteilung: Gabriel: Vorsghtler EU-Kommission ist nicht fair.
Kritik an CQO,-Strategie fur Kraftfahrzeuge, 20.12.2007, Nr. 836/

In &hnlicher Weise aulierte sich der Bundesumweisteinin einem SPIEGEL-Inter-
view, das im September 2009 kurz nach der AbstingnomUmweltausschuss des Eu-
ropaischen Parlaments gefiihrt wurde. Darin betentelass er sich mit dem Ergebnis
der Abstimmung dieses Gremiums nicht zufriedenteeiga die Ablehnung des Kom-
promisses, der im Vorfeld zwischen den Berichtéesta des Industrie- und Umwelt-
ausschusses ausgehandelt worden war, nur zu esiteren Verzégerung auf der Suche
nach einem Kompromiss fithren wiitdfe(vgl. DER SPIEGEL: ,Véllig absurd“. Inter-
view mit Umweltminister Sigmar Gabriel, 40/2008,78).

Der Umweltausschuss hatte sich in seiner Abstimmumtgr anderem gegen ein Pha-
sing-In, also die schrittweise Einfihrung der &Qbergrenzen, ausgesprochen. Gabriel
betonte in diesem Kontext: ,Es wird so getan, dldas Weltklima davon abhangt, ob
die Regelung drei Jahre friher oder spater zu hudezent gilt. Das halte ich fir vol-
lig absurd. Das Problem liegt woanders. Der Umathiatte urspriinglich beschlossen:
Seht zu, dass ihr nicht unter der Uberschrift Khelautz eine Wett-
bewerbsauseinandersetzung fuhrt. Doch genau dessepajetzt. Die deutsche Auto-
mobilindustrie kann mit einer vollig anderen Mogellette das angestrebte Ziel im Ge-
gensatz zu franzésischen oder italienischen Koekiten bis 2012 kaum erreichen®
(DER SPIEGEL: ,Vollig absurd®. Interview mit Umwaitinister Sigmar Gabriel,
40/2008, S. 78).

In diesem Sinne warnte er vor den negativen 6koscmen Entwicklungen fur die
deutsche Automobilindustrie: ,(...) wenn man aber di¢uellen Modelle andert, um
schneller einen Effekt zu erzielen, so kostet @ds siel Geld. Die Kunden werden so
viel mehr fur ihr Auto nicht bezahlen. Die Unternadmn werden dann moéglicherweise
bei Lohnen und Gehéltern sparen, eventuell aucleifsiatze abbauen. Deshalb haben
wir uns ja gemeinsam mit der IG Metall auf den \éhiag geeinigt, den der Bericht-
erstatter des Umweltausschusses des EuropaischamPiats Guido Sacconi ebenfalls
vertritt: Einfuhrung der Grenzwerte in einem Stuferdell bis 2015 (DER SPIEGEL:
,VO0llig absurd®. Interview mit Umweltminister Sigma&sabriel, 40/2008, S. 78). In die-

sem Kontext ist prinzipiell zu bedenken, dass Galwturch seine langjahrige Zeit als

1% Interessant ist, was Gabriel zu diesem Zeitpuekorte: Seiner Uberzeugung nach gebe es kein Ge-
setz, das den Vorstellungen des Umweltausschustgsmeche.

141



Ministerprasident Niedersachsens nicht nur mitetre88undesland, sondern auch mit
dem Automobilunternehmen VW verbunden war, in denm elen Jahren seiner Minis-
terprasidentschaft einen Sitz im Aufsichtsrat bieldehatte. Durch diese Tatigkeit, ver-
bunden mit seiner langjahrigen Mitgliedschaft im 82D, hatte er wiederum enge Kon-
takte zu der Gewerkschaft IG Metall, die er entspead mobilisieren konnt&>
Entsprechend den genannten Stellungnahmen positiersich Gabriel nicht nur offent-
lich, sondern auch intern immer starker im Sinne aleutschen Automobilindustrie.
Dies erfolgte nach internen Aussagen auch innertietbEU-Ministerrates, in dem er
klar Stellung fur die deutsche Automobilindustriezbg. Diesbeziiglich blieb Gabriel
seinem Motto jedoch treu, ,keine Umweltschutzpklgegen Industriepolitik zu betrei-
ben®14°

Gleichwohl ist anzunehmen, dass sich der Bundeslimwéster, zumindest in der
offentlichen Wahrnehmung, in einem Spannungsfefdrzt das einerseits daraus be-
stand, die Interessen der deutschen Automobilingusti berticksichtigen, andererseits
jedoch in seiner Funktion als Umweltminister einghantische Umweltpolitik zu be-
treiben. Schlie3lich waren auch unter seiner Vevariting die Meseberger Beschliisse
verabschiedet wordelt’

So betonten Mitglieder deutscher Automobilhersteiidern, dass es mit einem Um-
weltminister von Bundnis 90/Die Grunen sicherligfiiziler geworden ware, industrie-
politische Interessen durchzusetzen.

Diese These lasst sich nicht nur durch die Steflahghne des ehemaligen Umwelt-
ministers Jurgen Trittin in der Stuttgarter ZeitundHinblick auf den C@Kompromiss
stutzen, sondern auch durch die Aussage eines Vglidtles: ,Wenn Trittin Um-
weltminister gewesen ware, dann hatte das Kriegutetl"

Letztlich ist zu bedenken, dass die Kanzlerin jedammer auf ihre Richtlinien-
kompetenz hétte zurtickgreifen kbnnen, sodass dgebhkis, auch mit einem Umwelt-

minister anderer parteipolitischer Couleur, wahesalch dhnlich ausgefallen ware.

145 vertreter von IG Metall und VDA richteten im Septeer 2008 einen Brief an die EU-Parlamentarier,
mit der Bitte, der Entscheidung des Industrieausssds zu folgen.

196 Was er wiederum in dem oben genannten SPIEGELviete betonte: ,Wir kénnen und diirfen Kli-
maschutz und Wirtschaft nicht gegeneinander ausspi®eutschland tbernimmt 75 Prozent der,,CO
Reduzierung Europas. Das kann dieses Land nur, eemirtschaftlich erfolgreich ist* (DER SPIEGEL:
,VOllig absurd®. Interview mit Umweltminister Sigma&abriel, 40/2008, S. 78).

147 S0 wurde innerhalb des angefiihrten SPIEGEL-Intersikonstatiert, dass er nicht wie ein Umwelt-
minister, sondern wie ein Industrieminister argutisgan wirde.
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11.4.2. Die Ministerialbirokratie des Bundesumweltrimisteriums

Neben der Rolle des Bundesumweltministers ist heliiauch die Arbeitsebene des
Bundesumweltministeriums von Relevanz.

Ein wesentlicher Auftrag der Ministerialburokraise die Sammlung und Aufbereitung
von Informationen u. a. von Interessengruppen, @m Bundesminister entsprechend
zu beraten. Wahrend des Politikformulierungsprezessand das BMU sowohl mit
Vertretern der Automobilindustrie als auch mit Vet¢rn der Umweltverbande in Kon-
takt.

Nicht nur die Vertreter der Automobilindustrie waewl sich mit einer abgestimmten
Position durch den VDA an das Ministerium, sondauch die einzelnen Hersteft&t
versuchten, ihre partikularen Interessen gegendéeMinisterialblrokratie zu formu-
lieren. Anders war dies natirlich bei den Umwelbé&nden, deren Positionierung nicht
durch wettbewerbspolitische Argumente beeinflugstde.

Wichtig ist es, in diesem Zusammenhang noch eizmdletonen, dass auf der Arbeits-
ebene des BMU sowohl die Automobilhersteller alshadie Umweltverb&nde ihre Po-
sitionen darlegen konnten. Dabei ist das BMU tradéll im Unterschied zum Bun-
deswirtschaftsministerium erster Ansprechpartnedié Umweltverbande.

Realisiert wurden die entsprechenden Kontakte duich persénliche Gespréche, Tele-
fonate und E-Mails. Der Austausch der Informatioeéiolgte wechselseitig, also nicht
nur durch die Konsultationen durch das Ministerigondern auch durch die Konsulta-
tion seitens der Interessenvertrefer.

Sowohl Umweltverbénde als auch Automobilherstedidnielten auf diese Weise nicht
nur die Mdglichkeit, ihre Anliegen vorzubringennsiern auch Informationen tber den
jeweiligen Verhandlungsstand zu erlangen.

Durch die Tatigkeit des BMU, wesentliche Forderunder Interessengruppen zu héren
und diese dann an ihren Minister weiterzuleiten,di@ Ministerialbirokratie nicht nur
eine Filterfunktion inne; sie fungiert, wie schoork erwahnt, auch als Meinungs-
bildner.

148 An dieser Stelle sind natiirlich insbesondere DaimBMW und Volkswagen zu nennen, aber auch
Ford und Opel. Die Interessen richteten sich datach ob der Hersteller ein Volumen- oder ein Premi
umhersteller war. Wie im Kapitel 12.1.1. zum debést Automobilverband VDA beschrieben, war es
selbstverstandlich, dass die einzelnen Herstelédtbewerbspolitisch bedingt unterschiedliche Irgses
hatten. Jedoch nahm dies nicht das gleiche Ausmafieazwischen deutschen und franzésischen Her-
stellern.

19930 fand im Juni 2009 beispielsweise ein Treffeisziien den wesentlichen deutschen Herstellern und
dem zustandigen Ministerialdirigenten Dr. Uwe Lsfaltt.
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Eine weitere wesentliche Bedeutung der nationalenistérialbirokratie liegt darin
begrindet, dass diese in politischen Instituticangineuropéischer Ebene, beispielsweise
in der Ratsarbeitsgruppe Umwelt, den jeweiligenomaien Standpunkt formuliert. Da-
bei sei es, nach Angaben eines Mitarbeiters des BMkbesondere in den Ver-
handlungen innerhalb der Ratsarbeitsgruppe Umwelilpmatisch gewesen, dass sich
die deutsche Automobilindustrie gegentiber dem \Wagc der EU-Kommission so
wenig aufgeschlossen gezeigt hatte. Somit hatevditreter des Umweltministeriums
in den Verhandlungen ,unter Verdacht* gestandemdr deutsche Industrieinteressen
zu vertreten.

Aufgrund der genannten Moglichkeiten der Ministidxiaokratie, auf die Politik-
formulierung in den europdischen Institutionen kis$ auszuiben, ist es interessant,
dass die Meinungen der Ministerialblrokratie mihele der (deutschen) Automobil-
industrie in einigen Punkten nicht kongruent wareres betraf insbesondere die An-
rechnung der Okoinnovationen, aber auch die sahige Einfiihrung der C&0ber-
grenzen.

Im Hinblick auf die Okoinnovationen forderten dieirlisterialbeamten, dass diese
nachprifbar und messbar sein sollten. Erst im Ldefe Verfahrens o6ffnete man sich
gegeniiber dieser grundlegenden Forderung der themt#atomobilindustrie>

Im Gegensatz zu den deutschen Herstellern sprasibbndie Ministerialbeamten fir
eine konkrete Ausgestaltung und Fixierung des Ligstgfels aus. Auch einem Phasing-
In, der schrittweisen Einfuhrung der &Grenzwerte, stand die zustdndige Ministerial-
birokratie kritisch gegentuber.

In diesem Zusammenhang ist zu bedenken, dassdetrttirlich der Bundesumwelt-
minister, der sich klar im Sinne der deutschen Augbilindustrie positioniert hatte,
Uber die Richtlinienkompetenz in seinem Ministeriwerfigte. Ob die Regulierung
unter der Agide eines ,griinen* Umweltministers, spalsweise mit Jurgen Trittin,
anders ausgestaltet worden ware, bleibt auch nuk Bluf die Richtlinienkompetenz
der Kanzlerin fraglich.

Das bedeutet jedoch nicht, dass ein Ministeriallteamicht einen gewissen Spielraum
hat, was die Darstellung seiner Argumentation ilitipohen Gremien, aber auch in Ge-
sprachen mit Interessenvertretern anbelangt. Bezagedie Ausnahmeregelungen flr
Kleinserienhersteller betonte beispielsweise destandige Ministerialdirigent des

BMU, dass er eine Bevorzugung von Sportwagen desiiBmsegments strikt ablehne.

1%0 Eg ist anzunehmen, dass durch den deutsch-frachési Kompromiss, der die Okoinnovationen in
der Verordnung bertcksichtigt hatte, diese Haltanfgjegeben wurde.
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Eine Benachteiligung von Herstellern kleinerer Féémne er nicht vertreteri* In die-
sem Zusammenhang muss ein Beschaftigungsverha#tmisyie von Scharpf ideal-

typisch angenommen, nicht immer dazu fuhren, dagsne Interessen neutralisiert

werden.

31 50 st die These von Scharpf nur eingeschrankieatiatigen, dass die personlichen Préferenzen des
Personals korporativer Akteure zugunsten ihres l&gtgungsverhaltnisses neutralisiert werden.
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12. Nichtstaatliche Akteure innerhalb des Politikfemulierungsprozesses

Wahrend in dem vorangegangenen Kapitel die korperatAkteure untersucht wurden,
stehen nun die kollektiven, die nichtstaatlichentetike im Mittelpunkt der Unter-
suchung. Hierzu zéhlen der deutsche AutomobilvetbdDA, der européische Auto-

mobilverband ACEA und die beteiligten Umweltorgaisnen.

12.1. Der deutsche Automobilverband VDA

Geht man davon aus, dass die deutsche Automobslindygahrlich 291 Milliarden Eu-
ro Umsatz erwirtschaftet, sie in Deutschland 758.M&nschen beschaftigt und somit
jeder siebte Arbeitsplatz von der Automobilindwestabhangig ist, so stellt sie unter
vkonomischen Gesichtspunkten einen der wichtigsétionalen Industriezweige d&f
Der Verband der deutschen Automobilindustrie (VD&Yistiert seit 1946. In dem
Dachverband sind 600 Unternehmen der Branche wigahidie sich in drei unter-
schiedlichen Geschéftsbereichen des Verbands \iledien: Kraftfahrzeuge und deren
Motoren, Kraftfahrzeugteile und -zubehér sowie Amggr, Aufbauten und Container.
Diesen drei Geschéftsbereichen steht jeweils eisck&dtsfihrer vor mit jeweils 70
Mitarbeitern, die in 20 Fachabteilungen organissartl.

An der Spitze des Verbands steht der PrasidenVBés Dies war seinerzeit Matthias
Wissmann. Er hat formell folgende Aufgaben: Ihmiedt die Gesamtkoordination des
VDA, die Verbandsreprasentanz national und intésnat, die Zusammenarbeit mit
anderen Spitzenverbanden, Presse und Kommunikatidndie oberste Zustandigkeit
fur die Repréasentanzen des VDA. Dariliber hinausrisier wesentliche ,Brickenkopf*
zwischen dem Verband und seinen Mitgliedern sowreRblitik.

Das Prasidium des VDA setzt sich aus dem Préasidamtd den drei Vizeprasidenten
zusammen, die zugleich Geschéftsfuhrer der dreeiBee sind. Der Prasident wird
durch den Vorstand gewahlt. Dieses Gremium istwdelstigste Entscheidungsorgan. In
ihm gilt das Einstimmigkeitsprinzip. Ahnlich wie ibdem europaischen Automobilver-
band ACEA versucht man somit die Alleingange dewzelnen Hersteller bzw. Zu-
lieferer zu reduzieren.

Zwischen den Arbeitsgruppen des Verbands und derstdud ist der Koordinierungs-

kreis angesiedelt. Wahrend auf Ebene der Arbeipggm eher technische Aspekte im

132 |n Deutschland wurden 2008 5.532.030 Pkw produzier Gegensatz dazu waren es in Frankreich
2.300.000 Pkw, in Italien 680.000, in Spanien 2.863 Pkw und in GroRbritannien 1.446.619 Pkw (vgl.
VDA: Automobilproduktion,http://www.vda.de/de/zahlen/jahreszahlen/automobdpktion).
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Vordergrund stehen, ist der Koordinierungskreis, die Ebene der Bereichsleiter der
Unternehmen reprasentiert, ein politischeres Ordaa Verbands. Der VDA-Ko-
ordinierungskreis ist somit vergleichbar mit demnficCommittee des europaischen
Automobilverbands ACEA.

Seit Februar 2010 ist Berlin Verbandssitz. Darltbeaus unterhalt der Verband Repra-
sentanzen in Briissel und Japah.

Mit dem europaischen Automobilverband ACEA ist drband institutionell durch
seine Mitgliedschaft in dessen Liaison Committesreeen.

In den Uber 35 Arbeitskreisen des VDA werden ralgwalhemen inhaltlich auf-
gearbeitet und koordinielt? Die Mitglieder der Arbeitskreise wiederum rekrugie
sich aus den genannten drei Geschaftsbereichefftffwaeuge und Motoren, Kraft-
fahrzeugteile und -zubehér und Anhanger, Aufbauteh Container.

Somit ist der VDA, ahnlich wie der europaische Auatbilverband, hierarchisch orga-
nisiert, wobei Vorschlage und Sachentscheidungendbnen man auf Arbeitsebene
keinen Konsens findet, bis in die hochste Instamzden Vorstand, ,hinaufgereicht*
werden.

Die grol3e wirtschaftliche Starke der Verbandsnetigr macht den VDA nicht nur zu
einem der wichtigsten Branchenverbande der deutskitustrie; er muss auch die un-
terschiedlichen Interessen seiner Mitglieder besiotkigen und diese bindeln. Vor
dem Hintergrund der Wettbewerbssituation der Hiestéihrt dies jedoch auch dazu,

dass keine vollstandige Offenlegung der Informadioaxistiert.

12.1.1. Der VDA innerhalb des Politikformulierungspozesses

Fur die (interessierte) Offentlichkeit manifestéegich die Bedeutung der GDebatte
zunéchst daran, dass der Prasident des Verbands] Bettschalk, wegen seines un-
zureichenden Krisenmanagements zuricktreten mudstéJnternehmer des Verbands
warfen Gottschalk vor, nicht in ausreichendem Madi&e Interessen der Automobil-
hersteller vertreten zu haben. So wurde monies dker VDA die bisherigen An-
strengungen zur G&EMinderung nicht geniigend in der Offentlichkeit kmomiziert
habe. Darlber hinaus, und das war ein weiterermtiedeer Punkt, der fur Gottschalks
Ablésung sorgte, sei der Prasident dafir verantiwbrgewesen, dass sich der Verband

zu spét in die Debatte eingeschaltet habe.

133 Bis zu seinem Umzug von Frankfurt nach Berlin wer Verband mit einer Reprasentanz in der deut-
schen Haupstadt vertreten.
14 Einige der Arbeitskreise haben wiederum Ad-hocddarbeitskreise implementiert.
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Schlief3lich gab Gottschalk auf Druck des VDA-Vorgts im Marz 2007 seinen Ruck-
tritt bekannt. Unter der Pramisse, dass die EU-Kasion schon im Februar 2007 die
Eckpunkte der kommenden Regulierung vorgesteltehatd der Prozess entsprechend
fortgeschritten war, erfolgte die Debatte um eiraenFuhrung des Verbands zu einem
denkbar ungunstigen Zeitpunkt. Interessant ists ddatthias Wissmann, auch wenn er
erst relativ spat in diesen Lobbyprozess eingdfich sicher war, die Interessen der
deutschen Automobilindustrie entsprechend vertret@rkonnen. In diesem Kontext
blieb er seinem Grundsatz treu, ,nicht in eine 8chil zu ziehen, die schon verloren
ist”.

Matthias Wissmann, ehemaliger Bundesminister finsélmung und Technologie und
Bundesminister fur Verkehr, tbernahm am 1.6.20@7Atat des VDA-Préasidenten.

Fur die Tatigkeit als Verbandsprasident gab Wissnms®in Bundestagsmandat auf, das
er Uber 30 Jahre bekleidet hatte.

Die fundierten Erfahrungen des neuen VDA-Prasidemnteder nationalen und européi-
schen Politik, seine Kenntnisse politischer Prozessl seine langjdhrigen und belast-
baren (politischen) Kontakte fihrten dazu, dase elieser Fallstudie zu einer Schlus-
selfigur avancierte.

Wesentlich fur die vorliegende Fallstudie ist, da¢ssmann wahrend seiner Zeit als
Bundestagsabgeordneter auch Vorsitzender des Bagdassschusses fur die An-
gelegenheiten der Europaischen Union war. DiessitiBio verdankte er nicht nur seine
fundierten Kenntnisse uber die politischen Instituén und Prozesse in Brissel, sie
starkten auch seine Vernetzung auf européischeneEl#®o kannte er aus dieser Zeit
beispielsweise einen heutigen Berater des frandimms Prasidenten Nicolas Sarkozy
und hatte so direkten Kontakt zu dem franzdsiséhésidenten.

Nicht zu vergessen ist aber auch die Mitgliedschdissmans bei den Christdemo-
kraten.

In diesem Zusammenhang muss man bedenken, dass Feibldieses Netzwerks —
wichtige Entscheidungstrager in wichtigen politechinstitutionen der Europaischen
Union agieren, wie beispielsweise der konservaBggchterstatter Werner Langen.
Nicht zu vergessen ist naturlich auch die deutdshedeskanzlerin Angela Merkel.
Insbesondere im Zuge des deutsch-franzésischen Konigses hatte es im Vorfeld
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zwischen Bundeskanzlerin Merkel und dem VDA-Prasiele Wissmann enge Kontak-
te gegeben>

Doch erstreckte sich dieses Netzwerk auch ubeeipatitische Grenzen hinweg. So
verfigte Wissmann nicht nur Uber einen guten Kdntak dem damaligen Bundes-
umweltminister Sigmar Gabriét® Insbesondere fiir die High-Level-Kontakte war der
Préasident fir den Verband von Bedeutung. Im Gederxsan ACEA konnte der Prési-
dent des VDA sein Kontaktnetzwerk fur die Belange deutschen Automobilindustrie
gewinnbringend nutzen.

Nach internen Aussagen hatte der VDA-Prasidentcfeadinen weiteren Vorteil gegen-
Uber seinem Vorgénger: Er wirkte integrierend zwst den einzelnen Automobil-
herstellern und ihren Interessen.

Aber nicht nur die High-Level-Ebene und ihre ,Beweg” waren in dem Prozess von
grundlegender Bedeutung, sondern auch die andem&sctheidungsebenen des Ver-
bands. Sie sind es insbesondere, die die Verbimungischen dem Verband und den
Unternehmen sicherstellen und fur die klassischgg#he der Interessenbindelungs-
funktion sorgen.

Zwei Mitarbeiter des VDA befassten sich wahrend Beszesses dauerhaft mit der
CO.-Frage. Ein Mitarbeiter, Leiter der Abteilung Vollstschaft, setzte sich in erster
Linie mit der technischen Ausgestaltung der Verardpauseinander. Die Begleitung
des politischen Prozesses Ubernahm in erster devié eiter des Brusseler VDA-Biros.
Durch seinen exponierten Standort war insbesondiere/DA-Standort in Brissel fur
die Informationsfunktion des Verbands gegenubeareseMitgliedern von Bedeutung.
Daruber hinaus wurde bei Bedarf ein Umweltrefedd Verbands in das Thema mit-
einbezogen. Der CgKoordinierungskreis des VDA bot den Leitern derliti*e
abteilungen in den Unternehmen die Mdglichkeithsictensiv mit dem jeweiligen
Stand der Gesetzgebung zu beschéaftigen und gemenBasitionen zu diskutieren.
Als weiteres, sehr wichtiges Instrument hinsichtlaer Politikformulierung des Ver-
bands fungierte die CEArbeitsgruppe. In dieser Arbeitsgruppe waren dibrzwich-
tigsten Experten aus den jeweiligen Unternehmetraten. Zu Beginn des Prozesses
tagten sie zunachst einmal im Monat, gegen End&ddrandlungen sogar vierzehnta-
gig. Insbesondere die G@rbeitsgruppe bot dem Verband und seinen Mit-

gliedsunternehmen ein Forum fir die Festlegung geamer Positionen. Somit konn-

135 wissmanns Rolle als ,Einfliisterer* der Kanzlerimrde von der deutschen Presse auch im Kontext
des deutsch-franzésischen Kompromisses betont MR SPIEGEL: Meister des leisen Geschétfts,
25/2008, S. 80-82).

1% Mit Sigmar Gabriel verbindet Matthias Wissmanntaem personlicher Kontakt.
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te immer wieder eine Anpassung an die jeweiligenellen politischen Entwicklungen
in Brussel erfolgen. Die interne, materielle Ressenausstattung ermoglichte es dem
Verband, eine kontinuierliche Betreuung des Thewoasunehmen.

Wie man schon aus der institutionellen Struktur desbands ersehen kann, hatte der
VDA als kollektiver Akteur eine grundsatzlich andekusgangsvoraussetzung als der
europaische Automobilverband ACEA. Ein vergleicl@baintagonismus, wie er zwi-
schen Frankreich/Italien und Deutschland und somérhalb des ACEA existierte, war
im VDA aufgrund seiner relativ homogenen Mitgliesteuktur nicht vorhanden.

So musste der VDA die nationalen Praferenzen desteleer bindeln, die in der vor-
liegenden Fallstudie und insbesondere im Vergleiclden franzésischen/italienischen
Positionierungen relativ &hnlich waren. Jedoch nmasglieser Stelle betont werden,
dass es zumindest punktuell auch unterschiedliciienzen innerhalb des VDA gab.
So sprach sich beispielsweise ein stddeutscherirdrarsteller gegen den Einsatz
von LED-Leuchten als Anrechnungsinstrument bei @&oinnovationen aus. Insbe-
sondere mit Blick auf die individuellen Wettbewartsressen kam es immer wieder zu
Alleingangen der Automobilhersteller gegenibertsahen Institutionen, die auf nati-
onaler Ebene insbesondere das BundeskanzlerandasnBMU bzw. das BMWI um-
fassten und auf européischer Ebene, so z. B. gbgeMertretern des EU-Parlaments
und der EU-Kommission, ihre Entsprechung fandeers®i,Alleingange” der Hersteller
wurden natirlich von den direkten Mitarbeitern 8tesbands auch im Hinblick auf ein
gemeinsames und abgestimmtes Vorgehen kritischrbswe

Gleichwohl waren sich die deutschen Automobilhdlesten den Kerninhalten der Ver-
ordnung relativ einig. Dies fuhrte dazu, dass imdeolitikformulierungsprozess sehr
frih eine einheitliche Argumentationsstruktur gdgssr den politischen Ent-
scheidungstragern vertreten werden konnte, wasiisidan folgenden Positionierungen

manifestierte.
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12.1.2. Die Positionen des VDA

Im Juli 2007, also ein halbes Jahr vor der Prasentaes Verordnungsvorschlags, ga-
ben der VDA wie auch die anderen beteiligten Anspsgruppen eine ausfihrliche
Stellungnahme gegeniiber der EU-Kommissiori®akinter dem Titel ,Definition der
Gesamtzielsetzung fur die EU-Pkw-Flotte” wurdergéride Punkte subsumiert:
Prinzipiell forderte die deutsche Automobilindusteine Uberpriifung des Ziels von
130 g CQ/km. Alle Malinahmen, die zu einer @Reduzierung von den Herstellern
angeboten wirden, missten auch in vollem Umfang@raagnet werden kdnnen. Die
erganzenden MalRhahmen (complementary measuresyjedi&erordnungsvorschlag
mit 10 g CQ (5 g CQ/km Biokraftstoffe und 5 g Cé&km alternative Malinahmen) an-
rechnete, um auf den Zielwert von 120 g A&®" zu kommen, waren dem deutschen
Automobilverband zu wenig. Die deutschen Automadbiditeller forderten die An-
rechnung der sogenannten ,complementary measurésiimdestens 15 g Cgkm.
Dieser Wert lieR sich im Ubrigen auch bei den Fardgen des ACEA wiederfinden
(vgl. Mitteilung der Kommission zur CG&Minderung bei Pkw. Stellungnahme des
VDA im Rahmen der Internet-Konsultation der Eurggen Kommission, S. 7). In
diesem Zusammenhang forderte der VDA, wie von deoggischen Expertengruppe
cars 21 vorgeschlagen, sowohl die £fasierte Kfz-Steuer als auch das Fahrverhalten
im Sinne eines integrierten Ansatzes zu berickigient

Darlber hinaus sprach sich der VDA gegen einen diisdrenzwert fur alle Auto-
mobilhersteller aus. Insbesondere diese Fragedfiihdch bevor der Verordnungsvor-
schlag im Dezember 2007 prasentiert wurde, zudeftKontroversen zwischen deut-

schen und franzésischen Herstell&¥hin diesem Kontext schlug der VDA einheitliche

57 |n der Stellungnahme verwies der VDA zunéchst ufardass die deutsche Automobilindustrie eine
freiwillige Selbstverpflichtungserklarung abgegetheatte, die 2005 abgelaufen war und die von 1980 bi

2005 eine C@Reduzierung um 25 % bei neu zugelassenen Pkw sehhga hatte (vgl. Mitteilung der

Kommission zur C@Minderung bei Pkw. Stellungnahme des VDA im Rahnmder Internet-
Konsultation der Europaischen Kommission, S. 11).

138 Dieser Einheitsgrenzwert von 130 g, der von danZdsischen/italienischen Seite gefordert und von
deutscher Seite bekampft wurde, hétte bedeuted, jddsr Pkw — egal ob Fiat Punto oder VW Phaeton —
den gleichen Emissionswert hatte aufweisen muddienProteste von deutscher Seite, insbesondere von
der deutschen Bundeskanzlerin und dem deutschessthekommissar, gegen einen Einheitsgrenzwert
waren offensichtlich erfolgreich.

Die Kommission entschied sich in ihrem Verordnurmgsehlag vom 19.12.2007, keinen einheitlichen
Grenzwert von 130 g Cfkm festzulegen. Der Vorschlag sah — wie von deitstdnen Automobilindust-

rie gefordert — die Einflhrung des durchschnittichNVerts von 130 g Cfkm vor, basierend auf dem
(Leer-)Gewicht der Fahrzeuge. Erreicht wurde diekesh die Steigung einer Geraden (slope), die das
individuelle CQ-Minderungsziel der einzelnen Pkw angibt, sodass Hierstellern die Freiheit gewahrt
wird, Pkw mit einem hdéheren G@wusstol3 mit solchen Fahrzeugen zu verrechnereidan geringeren
CO,-AusstoR3 haben. Da die Steigung der Geraden angibtyiel CQ ein Pkw im Vergleich zu seinem
Gewicht ausstof3en darf, war diese zwischen dentéflers stark umkampft.
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prozentuale Minderungsvorgaben vor auf Basis destghehnittlichen C@Emissionen
eines festzulegenden Ausgangsjahres (vgl. Mittgiler Kommission zur CO
Minderung bei Pkw. Stellungnahme des VDA im Rahmeninternet-Konsultation der
Européaischen Kommission, S. 11).

Eine nachhaltige C&Reduktion kénne nur erreicht werden, wenn allerEadge, vom
Kleinwagen bis zur Luxuslimousine, ihren Beitragsteten. Ware dies nicht sicher-
gestellt, so wirden einige Hersteller in bestimne&gmenten keinen Anreiz mehr ha-
ben, die C@Reduzierung in den entsprechenden Pkw weiterzueke. (vgl. VDA-
Positionspapier zur 6ffentlichen Anhérung im Debtst Bundestag am 15.10.2008,
S. 3). Ein einheitlicher Zielwert sei auch aus dkomschen Griunden fur die deutsche
Automobilindustrie nicht umsetzbar, da Uber 6(#s gesamten Umsatzes der deut-
schen Pkw-Hersteller auf ihre Premiumfahrzeuge miotit auf die Produktion von
kleineren und mittleren Fahrzeugen entfallen wir@egl. VDA-Positionspapier zur
offentlichen Anhdrung im Deutschen Bundestag ami@2008, S. 3). In diesem Kon-
text wirden ,(...) Uber 60 % der rund 750.000 Arlj@étze und der mit Automobilen
generierten Ausfuhriiberschiisse von 100 Mrd. Eurohddie Premiumproduktion ge-

neriert>°

(Mitteilung der Kommission zur C&Minderung bei Pkw. Stellungnahme
des VDA im Rahmen der Internet-Konsultation derdpaischen Kommission, S. 11.).
Dartber hinaus ,(...) wirden einzelne Hersteller Hugme uniforme Vorgabe zu einer
massiven Verschiebung des Angebots in Richtung nilagensegment gezwungen
(...)* (Mitteilung der Kommission zur C&Minderung bei Pkw. Stellungnahme des
VDA im Rahmen der Internet-Konsultation der Eurggen Kommission, S. 4). Auf-
grund der oben genannten Ausfihrungen pladierte/@e fur einen differenzierten,
linearen und gewichtsbasiertéhAnsatz, um die Produktvielfalt der Automobilhetste
ler zu gewahrleisten: ,Durch die transparente Zoord) eines Emissionszielwerts zum
Fahrzeuggewicht leisten alle Fahrzeugklassen, elibrauchsintensivsten und auch die
kleineren, gleichermalRen ihren jeweiligen angenmesseBeitrag® (Mitteilung der
Kommission zur C@Minderung bei Pkw. Stellungnahme des VDA im Rahrden

Internet-Konsultation der Europaischen Kommissirs).

139 Gerade das Premiumsegment sei jedoch Motor fie henwelttechnologien, einerseits aufgrund der
Tatsache, dass die Kunden dieses Segments héheagetliirgen in Hinblick auf die technische Ausstat-
tung hatten, andererseits aufgrund der Tatsaclss, dia Forschung und Entwicklung in einem erhebli-
chen Mal3e durch die Einnahmen in diesem Segmeuigtnh (vgl. VDA: Positionspapier zur offentli-
chen Anhodrung im Deutschen Bundestag am 15.10.2808). Dies miisse zwangsweise zu einer Ver-
schiebung der Modellpalette fuhren.

%0 Die Frage, ob der Parameter, der zur BerechnundgStegung der Geraden (slope) herangezogen
wurde, auf dem Gewicht oder dem Footprint (Sputbreial Radstand) erfolgen sollte, war ein weiterer
wesentlicher Konfliktpunkt zwischen den deutsched den franzdsischenl/italienischen Herstellern.
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Der VDA forderte eine Beriicksichtigung von Prodakszyklen und Produktlebens-
zyklen: ,Ausgehend von automobilen Produktentwicklungspssee und einem ada-
guaten Gesetzesprozess ist 2015 das wesentlichedatdok einer kinftigen CO
Regulierung” (Mitteilung der Kommission zur GMinderung bei Pkw. Stellungnahme
des VDA im Rahmen der Internet-Konsultation derdpa@ischen Kommission, S. 2 und
8).

In einem internen Verbandspapier, das Ende 200@#nR008 gegeniiber politischen
Entscheidungstragern als Kommunikationsgrundlagegiéute, hiel3 es: ,Soll der Start-
zeitpunkt aus politischen Erwégungen heraus nigh2@15 festgelegt werden, braucht
die Industrie eine angemessene Implementierungspluas die (...) Fahrzeuge nicht
mehr angepasst werden koénnen. Durch eine stufeawBihdohung der einzu-
beziehenden Fahrzeuge beginnend in 2012 mit Va#ieting in 2015 muss die Industrie
zumindest einen begrenzten Anpassungszeitraumtemhaler die langen Produkt-
lebenszyklen im Automobilsektor beriicksichtigt* (XEPositionspapier: Kernposition
der deutschen Automobilindustrie zum £Regulierungsentwurf der EU-Kommission
vom 19.12.2007).

Sowohl im Juli 2007 als auch Anfang 2008 — jetatketisiert — sprach sich der VDA
also fur eine zeitliche Verschiebung der Verordn(fPigasing-In) aus. Die sogenannten
,Okoinnovationen®, eine spezifisch deutsche Fordgruwurden im Juli 2007 zwar
noch nicht so genannt, die Idee war jedoch schotkem Positionspapier vorhanden:
.Die von unmittelbar im Fahrzeug wirksamen MaRnahneebrachten Minderungen
sollten (...) grundsatzlich gleich behandelt werdéuat der Basis der Abschatzung der
Wirkungen eines Teils der complementary measures,rallwiderstandsreduzierten
Reifen (LRRT), Reifendruckkontrollsysteme (TPMS)téklimaanlagen (MAC) und
Schaltzeitpunktanzeigen (GSI), sollten diese ellenéauf das Ziel von 120 g G{xm
angerechnet werden® (Mitteilung der Kommission @i,-Minderung bei Pkw. Stel-
lungnahme des VDA im Rahmen der Internet-Konsultatier Europaischen Kommis-
sion, S. 3). Das entsprechende Vorgehen zur Wirkedder genannten MalRnahmen
sollte schlie3lich in einem Impact Assessment dgeprierden (vgl. Mitteilung der
Kommission zur C@Minderung bei Pkw. Stellungnahme des VDA im Rahrden
Internet-Konsultation der Europaischen Kommiss®n3).

Als im Dezember 2007 der Verordnungsvorschlag dgrKBmmission prasentiert
wurde, blieben die Praferenzen der deutschen Autdhaysteller erneut relativ homo-

gen.
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In Hinblick auf die Strafzahlungen war man sichigirass deren Hoéhe unbedingt re-
duziert werden musste und sich die Kompensatiohszgbén an dem Emissions-
handelssystem orientieren sollten.

Direkt und konkret stellte der deutsche Automobibaad in diesem Kontext auch seine
Forderung nach den sogenannten Okoinnovationenindien Verordnungsvorschlag
nur indirekt und wenig konkret Eingang gefundertdrat

Konkretisiert wurde dieses Anliegen in dem schomagaten internen Papier des VDA,
das kurz nach der Prasentation des Verordnungsuagscals Kommunikationsgrund-
lage gegeniber den politischen Entscheidungstragéen der Regierung, verwendet
wurde. Darin heil3t es: ,Es muss sich lohnen, weitegchnologien (Eco-Innovations)
zu entwickeln und einzusetzen, die weder im Falhusykrfasst sind noch Teil des 10-
g-COy/km-MalRnahmenpaketes sind. Die Anwendung von Enodations muss durch
eine Gutschrift fur alle diejenigen Fahrzeuge h@rbmwerden, die hiermit ausgestattet
sind, und dazu beitragen, dass der jeweilige Hestseine Ziele eher erreicht, als
wenn er auf diese Mal3Bhahme verzichtet hatte* (VI&Hionspapier: Kernposition der
deutschen Automobilindustrie zum gQegulierungsentwurf der EU-Kommission vom
19.12.2007).

Ein wesentlicher Erfolg der deutschen Automobilisithe war, dass die Anrechnung
der sogenannten Okoinnovationen in die Verordnaofdie sich Rat und Europaisches
Parlament im Dezember 2009 schlie3lich einigtefgenommen wurde, obgleich auch
deren Ausgestaltung und die Hohe ihrer Anrechemitarkvischen den deutschen und
den franzdsischen Herstellern fur groRe Diskussiorsergten. In diesem Zu-
sammenhang hatte der deutsch-franzdsische KommamisSommer 2008 eine Sig-
nalwirkung, da sich die deutsche Bundeskanzlerthder franzdsische Prasident darauf
einigten, dass die Okoinnovationen in die VerordnEmgang finden sollten.

Einer der wichtigsten Kernpunkte der Verordnung, slegenannte slope, wurde von
den deutschen Automobilherstellern abgelehnt. Ikasicht nach sollte die EU-
Kommission den Empfehlungen ihres eigenen Impasesament folgen, das im Sinne
der deutschen Automobilindustrie eine Steigung @@s-Grenzwertgeraden von 80 %
vorsah. In diesem Punkt zeigte der VDA eine eitich# Praferenzbildung und konnte
somit hier auch eine einheitliche Positionierungtre¢éen, ganz im Gegensatz zu den
politischen Gremien und dem ACEA, wo der slope aufd unterschiedlicher nationa-
ler Herstellerinteressen — Deutschland auf deme8wite, Frankreich und Italien auf der

anderen Seite — erbittert umkampft war.
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Das gewichtsbasierte lineare System, Uber das ma¥arfeld der Prasentation des
Verordnungsvorschlags so kontrovers diskutiertehatturde entsprechend den Préfe-
renzen der deutschen Automobilhersteller von digesitiv bewertet.

Auch bei den Quoten flir das Phasing-In war man sinkrhalb des Verbands einig:
2012: 25 %; 2013: 50 %; 2014: 75 %; 2015: 108%.

Mit Blick auf das Langfristziel wollte der VDA einleonkrete Nennung des Wertes ver-
hindern. Falls dies jedoch unumganglich wére, neliesste Gesetzesfolgeabschéatzung,
also ein Impact Assessment, verbunden mit einenelRen 2014 erfolgen.

Neben den wesentlichen genannten Kernpunkten estesti noch weitere inhaltliche
Themen, zu denen der VDA auch eine Verbandspoditeaog. Dazu zahlten folgende
Punkte: die zeitlich unbefristete Option, um ggbodifikationen vornehmen zu kdnnen;
die Kommunikation der C@&Daten von Herstellern und Pkw; Ausnahmeregelurigen
Hersteller, die pro Jahr weniger als 10.000 Pkvwagggn, und Flexibilisierungsmaoglich-
keiten, die den Herstellern bei der Erreichung @€s-Zielwertes eingeraumt werden
sollten.

Die deutsche Automobilindustrie forderte im Konteber zeitlich unbefristeten Ande-
rungsoptionen Planungssicherheit und pladiertedi@rVermeidung von unbefristeten
Modifikationsmoglichkeiten. So war in dem Verordgsentwurf der EU-Kommission,
wie von Deutschland gefordert, zwar das Gewicht@isndlage des Parameters zur
Berechnung der Zielwertkurve (slope) angegebenh dmdlten gleichzeitig Daten ge-
sammelt werden, um eine Berechnung auf Basis desriegers Footprint zu ermdgli-
chen. Dagegen aber sprach sich der VDA in seingarnan Positionspapier aus, da
somit ,(...) die Ture fur diesen Parameter offen geéam wirde* (VDA-Positionspapier:
Kernposition der deutschen Automobilindustrie zu@,®&egulierungsentwurf der EU-
Kommission vom 19.12.2007).

Weiterhin sah der Verordnungsentwurf vor, dassH#iesteller schon 2011 fur das Jahr
2010 Angaben zum Cgst-Verbrauch ihrer Fahrzeuge veréffentlichen teoll— und
damit indirekt auch die Ist-Abweichungen von ihfeweiligen Soll-Zielen, denn diese
Angaben hétten gezeigt, wie weit die Hersteller Noan avisierten C@Zielen realiter
entfernt gewesen wéaren. Dies aber lehnte der VD/Adgatzlich ab, da die deutsche
Automobilindustrie fiirchtete, dass die Angaben emigliche Stigmatisierung (,name
and shame“-Kampagne) einzelner Hersteller zur Foédebt hatten. Ahnliches forderte
die Automobilindustrie auch fiir die Leistungsangdiyer Pkw, der sogenannten Fahr-

zeugperformance. Angaben zu dem Verbrauch der Eafpjezmuissten gesondert in ei-

181 Diese Position tibernahm im Ubrigen auch der ACEA.
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ner Verbrauchskennzeichnungsverordnung (Labelleagigenommen werden. Daher
mussten sie aus dem Regulierungsentwurf entferrdeme

In Hinblick auf das Monitoring vertrat der VDA dieosition, dass die Angaben von
Zulassungszahlen durch die Mitgliedsstaaten Felddlien beinhalten konnten. Dazu
wirde es einen Abgleich zwischen Uberstellten Zulagszahlen und den hersteller-
eigenen Zahlen geben. Etwaige Unstimmigkeiten esolfigf. durch eine unabhangige
Schiedsstelle geklart werden.

Die Verordnung sah zusatzlich noch Ausnahmeregelurigr Fahrzeughersteller vor,
die jahrlich weniger als 10.000 Pkw produzierterer DA sah darin die Gefahr, den
Markteintritt fur Dritte zu erleichtern. Dartbernaius konnte — so der VDA — durch
eine grélRere Anzahl solch kleiner Hersteller das-GEsamtziel geschwécht werd8.
Die Flexibilisierungsmdglichten der Verordnung ussien zwei Punkte: zum einen das
sogenannte Group Averaging, die Verrechnung von-BEx@issionen innerhalb eines
Konzerns, und zum anderen das sogenannte PooéngZusammenschluss von Unter-
nehmen, um gemeinsam das £Edissionsziel zu erreichen. Das Group Averaging
wurde grundséatzlich begruf3t; durch einen gesonadttkel sollte jedoch der Verzicht
auf eine zeitliche Begrenzung sichergestellt werdam Pooling &ulRerte sich der Ver-
band negativ, da dieses in der Praxis nicht prakgk sei. Dariiber hinaus durfte ein
Pooling nicht zu einer starkeren Belastung fur ldezsteller groRerer Fahrzeuge wer-
den, da diese sich mit einem KleinwagenherstellsammenschlieRen kénnten. Somit
konnte im Zweifelsfall der Zwang entstehen, sichh emnem Kleinwagenhersteller zu-
sammenschlieRen zu mussen.

Im Oktober 2008, nur zwei Monate vor der Einigurzeiidie CQ@-Obergrenzen, be-
kraftigte der VDA noch einmal im Umweltausschuss Beutschen Bundestags offent-
lich seine Forderungen.

Der Verband betonte erneut, dass er zwar die EU+Kigsion darin unterstitzen wolle,
das Ziel von 120 g C&£km zu erflllen, beméngelte aber, dass der Verorgsnor-
schlag insgesamt zu wenig Raum fur neue Innovatidagse und zu sehr auf techni-
sche Verbesserungen setze, anstatt starker degriénten Ansatz einzubeziehen. Be-
sonders die Okoinnovationen seien in dem Verordsumgehlag nicht in dem Male
berucksichtigt worden, wie es sinnvoll ware. In B#@nsequenz hétte dies auch negati-

%2 1n einem internen Positionspapier, das zu eineitpdiekt erstellt wurde, als die Beratungen im EU-
Parlament schon fortgeschritten waren, wurde jedogiegeben, dass fir jeden Hersteller Ausnahmere-
gelungen gelten sollten.
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ve Auswirkungen auf Forschung und Entwicklung (WIDA-Positionspapier zur 6f-
fentlichen Anhérung im Deutschen Bundestag am 1300038, S. 4).

Mit Blick auf den integrierten Ansatz pladierte déatomobilverband auch fir eine
starkere Verwendung von Biokraftstoffen. Er uni@zt das Vorhaben der EU-
Kommission, bis 2020 den Anteil an alternativenfistaffen auf 10 % zu erhohen.
Natirlich wurde vom VDA eine stufenweise Heranfiitguder Pkw an die C&0ber-
grenze gefordert und noch einmal auf die Ubergaistsferwiesen, die die Automobil-
hersteller fur die Umstellung der Fahrzeuge beténigDer Zeitraum von 2012 bis
2015 wurde zwar nicht als optimal bezeichnet, jbdals Fortschritt gegentber dem
ursprunglichen Vorschlag, der kein Phasing-In dtghahatte (vgl. VDA-Positions-
papier zur offentlichen Anhérung im Deutschen Bigtdg am 15.10.2008, S. 4).
Erneut wurde von dem Verband auch die Hohe defZatrtungen kritisiert. Der VDA
argumentierte, dass diese in keinem Verhaltnissrukbmpensationszahlungen anderer
Bereiche stiinden: ,Forderungen nach 95 Euro pr@gkin sind vollig unangemessen
und betragen das 24-fache(sic!) dessen, was inaddaren Branchen zu leisten ist"
(VDA-Positionspapier zur offentlichen Anhdrung imeillischen Bundestag am
15.10.2008, S. 4).

In dem Positionspapier vom Oktober 2008 wurde alezltlich, dass sich der VDA ge-
genuber der Einflhrung eines Langfristziels kompsstyereit zeigte. Unter der Pra-
misse einer Korridorldsung, wie es der deutschzibaische Kompromiss postuliert
hatte, und der Durchfihrung eines Impact Assessmaand der VDA einem Lang-
fristziel aufgeschlossen gegentber (vgl. VDA-Posgpapier zur oOffentlichen An-
horung im Deutschen Bundestag am 15.10.2008, S. 3).

Dieses Verhalten spiegelte die Entwicklung auf pérecher Ebene wider, da spatestens
seit dem deutsch-franzésischen Kompromiss die é@stly eines Langfristziels nicht
mehr ausgeschlossen werden konnte.

Anderen Forderungen stand der VDA ambivalent gelgenZum einen betraf dies die
Forderung Schwedens, fur Flex-Fuel-Fahrzeuge sogéms&uper Credits zu erhalten;
zum anderen reklamierte GrofR3britannien insbesonfiereseine Nischenanbieter be-
sondere Vergiinstigungef® Insbesondere bei den Super Credits wurde die Unter
teilung in ,gute” und ,schlechte* Fahrzeuge kriisangemerkt. Die Ausnahme-

183 Die Flex-Fuel-Pkw kénnen sowohl mit normalem Ks#dff als auch mit Biokraftstoffen betrieben
werden. Insbesondere Schweden war an einer ertigmden Gratifikation fir diese Pkw interessiert, da
Biokraftstoffe dort starker verbreitet sind.

Die Briten forderten besondere VergiinstigungenNischenanbieter, also Hersteller, die nur bis zu
300.000 Pkw pro Kalenderjahr zulassen und die Neman GroRRbritannien ansassig sind.
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regelungen fir sogenannte Nischenanbieter solltem der VDA — fur jeden Hersteller

gelten.
12.2. Der europaische Automobilverband ACEA

Der europaische Automobilverband ACEA wurde 1991 dem Ziel gegriindet, die
Interessen der 15 europaischen Automobilherstelieeprasentieref??

Die Konstituierung von ACEA war die Antwort der Aamobilindustrie auf die Unter-
zeichnung der Maastrichter Vertrage. ,ACEA was ldsthed as a response to the gra-
dual shift to Brussels of government responsibiitty many of the complex economic,
social, technological, industrial and legal isstessulting from closer European integra-
tion. The origin of ACEA largely arose from needrépresent the technological, indus-
trial and commercial contributions and interestsitefmember companies® (ACEA:

Why ACEA?,http://www.acea.be/index.php/collection/aboul. us

Ivan Hodac, Generalsekretar von ACEA, fugte hinAirecognition by the leading
automobile companies in Europe of the need to foines to engage with the institu-
tions and processes of what was then known asuh@pBan Community. The year was
1991 and the EC was well on the way to achievirggbals of its 1992 single market
programme. (...) It was clear, that the European Cmsion, the Council and the
European Parliament would have a key role in padiaand regulation the single mar-
ket* (ACEA: Interview mit lvan Hodac, GeneralseketACEA: http://www.acea.be/
index.php/news/news_detail/ga_with_ivan_hodac_$&gregeneral_of aceal).

Der européische Automobilverband ist gekennzeictnoeth die direkte Mitgliedschaft
der Automobilunternehmen. Nationale Verbande, se baispielsweise der VDA, ha-
ben hingegen lediglich einen assoziierten Statub sind nicht stimmberechtigt. Das
Liaison Committee, in dem die Vertreter der natlenaAutomobilverb&nde zu-
sammenkommen, ermdglicht jedoch eine instituticigatie Form der Information.

Die Entscheidungsstruktur des européischen Autonerbiands verlauft hierarchisch:
Auf der untersten Ebene existieren die sogennaMerking Groups, in denen die Ex-
perten aus den einzelnen Automobilunternehmenadielithen Aspekte des jeweiligen

184 Mitglieder sind: BMW Group, Daimler AG, FIAT S.p.AFord Europe GmbH, General Motors Euro-
pe AG, Jaguar Land Rover, MAN Nutzfahrzeuge AG, FSgeot Citroén, Renault SA, Scania AB,
Toyota Motor Europe, Volkswagen AG, AB Volvals Vorlauferorganisationen von ACEA fungierten
das ,Liaison Committee of the Automobile Industrytbe Countries of the European Communities”
(CLCA) und das ,Committee of Common Market AutomelTonstructors* (CCMC).
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Gegenstands diskutieren und erste Empfehlungerbahg®Vird man sich innerhalb der
Arbeitsgruppen nicht einig, kann es passieren, dasstrittige Frage der wichtigsten
Instanz — dem Board of Directors — zur Entscheidworgelegt wird.

Auch innerhalb der vorliegenden Fallstudie existiezine sogenannte G®&orking
Group. lhr gehdrten etwa zwischen zwolf und 15 Netder an und sie tagte ca. jeden
zweiten Monat®

Um insbesondere der deutsch-franzosischen KonfligtRechnung zu tragen, wurde
innerhalb des Prozesses ein alternatives institelfies Arrangement, eine deutsch-
franzosische Arbeitsgruppe, eingerichtet. Man lepftch in einem kleineren Kreis spe-
ziell bei den strittigen Fragen einander anzunahern

Um der besonderen Bedeutung des,©Ossiers fur den Verband gerecht zu werden,
wurde zwischen der C@Norking Group und dem Joint Committee eine sogeten
CO,-Task Force implementiert. Wahrend man sich in @&-Working Group ins-
besondere mit den technischen Fragen der Verordrawsginandersetzte, lag der
Schwerpunkt innerhalb der GOask Force eher auf der politisch-taktischen Ebéme
ihr nahmen z. T. die Mitglieder der G&/orking Group teil.

Das Joint Committee des Verbands setzte sich amgRkreichs-)Leitern der politi-
schen Kommunikation der Mitgliedsunternehmen zusamnichtigste Aufgabe des
Joint Committee ist die Vorbereitung der Sitzungess Board of Directors, dem Ent-
scheidungsorgan des Verbands. Dieses Gremium istiem Koordinierungskreis des
deutschen Automobilverbands VDA vergleichbar.

Die Sitzungen des Joint Committee werden durchGaseralsekretariat, der permanen-
ten Vertretung des Verbands in Briissel, geléffetAn der Spitze des General-
sekretariats steht der Generalsekretar, der mé&glimht aus einem der wichtigen au-
tomobilproduzierenden Lander kommen sollte, um fdiagile Balance insbesondere
zwischen deutschen, italienischen und franzosiséhwtomobilherstellern nicht zu st6-
ren. Die Rolle des Generalsekretars von ACEA idtder des Prasidenten des VDA
vergleichbar.

Das wichtigste Gremium des Verbands ist das Boafdirectors, das aus den jeweili-

gen Vorsitzenden der Mitgliedsunternehmen bestébitmell an der Spitze des Ver-

15 Um Einzelfragen wahrend der Implementierungsptmsélaren, besteht die G@Vorking Group
noch immer.

1% Das Generalsekretariat besteht aus folgenden dhemj denen jeweils ein Direktor oder eine Direk-
torin vorsteht: Administration, Communications &g Relations, Communications & Public Affairs,
Economics & Communications, Environment & Economigsvironmental Policy, Emissions & Fuels,
EURCAR, Information & Technology, Legal Affairs &akation, Parliamentary Affairs, Regulatory
Affairs, Regulatory Projects, Safety, Technicala\fé, Trade & Economics, Transport Policy.
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bands steht der Prasident des ACEA, der aus demdBd®irectors rekrutiert wird. Er
rotiert jedes Jahr und kommt in der Regel, naderaiinformellen Konsens, aus der
Reihe eines deutschen, franzdsischen oder itatieemsAutomobilherstellers.

Das Board of Directors tagt durchschnittlich alleeidMonate. Die Entscheidungs-
findung erfolgt nach dem Einstimmigkeitsprinzip.

Mit dem einheitlichen Abstimmungsprinzip verfolgtrdVerband das Ziel, dass sich alle
Automobilhersteller dieser Einigung verpflichtetfén und Alleingange der Hersteller
maoglichst reduziert werden, obwohl diese auch inweliegenden Fallstudie immer
wieder unternommen wurden.

Das Einstimmigkeitsprinizp kann jedoch, wie auchvarliegenden Fall dazu fuhren,
dass punktuell keine gemeinsame Positionierungetert werden kann.

_ _ Prasident
Abb”dur!g 6: ACEA- Préasident rotiert nach einjahrigem Wechsel
Entscheidungsstruktur nach (informellem Konsensprinzip) zwischen

D/F/l und kommt aus der Mitte des BOD

o

Board of Directors
Vorsitzende der Automobilhersteller
Wichtigstes Entscheidungsgremium

Generalsekretariat leitet Entscheidung nach dem Einstimmigkeitsprinzip
Sitzungen des JC,
Generalsekretar soll
mdglichst aus einem
,2automobilneutralen* Joint Committee
Land kommen Bereichsleiter der Unternehmen (oder Delegierte)
bereiten Sitzungen des BOD vor
i
Liaison Committe e Teil-
nahme der natlonalen E ------------------------------------------------------------------ E
Verbande an ACEA- : CO,-Task Force :
Sitzungen, aber kein : Als temporar eingesetztes Gremium hat die Task
Stimmrecht : Force einen starkeren politischen Hintergrund als
: die CO,-Working Group
Deutsch -
franzdsische Ar- .
beitsgruppe CO,-Working Group

Arbeitsebene der Experten
Strittige Punkte werden in der hierarchischen
Struktur ,nach oben“ weitergegeben

Quelle: eigene Darstellung
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12.2.1. Die Positionen des ACEA

Laut den Angaben von Personen, die unmittelbaream\¢erhandlungen innerhalb des
ACEA beteiligt waren, stellen die Intensitat, médrdlie Debatte Uber das gDossier
gefuhrt wurde, und die Schwierigkeit einer gemeaimsia Positionsbildung in der bis-
herigen Geschichte des ACEA ein singulares Ereigais

Verantwortlich fir diesen Befund war insbesondeie @konomische Bedeutung des
CO.-Dossiers fur die europaischen Automobilherstalied — damit verbunden — ihre
unterschiedlichen Ubergeordneten Interessen urférBnzen. Man darf in diesem Zu-
sammenhang nicht vergessen, dass in keinem an@Geeznium die heterogenen Her-
stellerinteressen Frankreichs (und Italiens) aufeleen Seite und Deutschlands (und
Grol3britanniens) so direkt aufeinander prallten iwreerhalb des ACEA.

Die interne Reaktion des Verbands auf die starkierddgenitat manifestierte sich auch
institutionell, namlich im Zuge der Implementierunginer speziellen deutsch-
franzosischen CQArbeitsgruppe. Diese sollte in einer kleinen Run@éa Herstellern
aus den Landern die Mdéglichkeit eines bilateralealdds bieten und die endguiltige
Abstimmung strittiger Fragen im Board of Directomsbereiten.

Fir eine erfolgreiche Interessenvertretung geganpii@ischen Institutionen liegt eine
Ausgangsvoraussetzung des kollektiven Akteurs daass eine gemeinsame Positio-
nierung erreicht wird und damit auch die unterstdlictben Praferenzen Gberwunden
werden.

Dies ist insbesondere auch dann von Bedeutung, werum die Ausarbeitung eines
legislativen Vorschlags geht. Da die EuropaischenKussion in erster Linie mit den
europaischen Verbanden interagiert, erwartet sie diesen eine entsprechende Ko-
ordinierung der Verbandsmeinungen. Auch im Kontakt anderen politischen Ent-
scheidungstragern ist es fur einen Verband nicht Veorteil, wenn er keine ge-
meinsame Position vertreten kann. Dies hatte zugef-alass der Verband, hervor-
gerufen durch seine institutionelle Struktur, imse Rolle als interessenpolitische Ver-
tretung der Automobilhersteller insbesondere awedeguber nationalen Verbanden, in
diesem Fall gegeniuiber dem VDA, geschwécht wrde.

In dem vorliegenden Politikformulierungsprozessaggl es dem europaischen Auto-
mobilverband ACEA nur unter gro3en Anstrengunged mam Teil Uberhaupt nicht,
eine gemeinsame Positionierung herzustellen. AnRizsitionierungen lassen sich im
Ubrigen immer auch die unterschiedlichen Einfliidse jeweiligen Hersteller ablesen,
in diesem Fall der deutschen und franzdsischenuzeyden.
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Schon zu Beginn des Politikformulierungsprozesbespr also der Verordnungsvor-
schlag prasentiert wurde, war man sich bei derdiegenden Frage nicht einig, wel-
chen Zielwert die Verordnung Uberhaupt haben soiitéhrend die franzdsische Ver-
handlungsseite einen einheitlichen Zielwert von 30Q/km fur alle Pkw-Modelle
préferierte, forderte die deutsche Verhandlungsssiten gewichtsbasierten und diffe-
renzierenden Ansatz, bei dem die unterschiedliddealelle mit ihren spezifischen
CO,-Emissionen miteinander verrechnet werden sofftén.

Gleichwohl ging es unmittelbar nach der Prasentaties Verordnungsvorschlags um
die Frage, wie hoch die individuellen Emissionsreimchgsziele fir Pkw kinftig sein
sollten, d. h., wie die CEGrenzwertkurve (slope) kiinftig ausgestaltet seiftes Bei
dieser fur die Hersteller entscheidenden Fragedienerbittert gekampft wurde, gelang
es dem ACEA innerhalb der gesamten Verhandlunger Egnigung herbeizufuhren.
Wahrend die franzosischel/italienische Verhandlugigsseine Steigung der Geraden
von 20 % bis 30 % sehen wollte, forderte die ddwgs¢erhandlungsseite den slope von
80 %.

Wie aus einem internen Papier hervorgeht, versgémanan sich bewusst darauf, diese
Frage vorerst aus den weiteren Verhandlungen alssmoiern und sie erst zu be-
antworten, nachdem die anderen elementaren Intatté/erordnung geklart worden
waren: ,ACEA and its members agree that they will address the slope at this mo-
ment, in order to make it easier to find an agredma other key issues of the propo-
sal* (ACEA position on key issues regarding the @usesion proposal on setting emis-
sion standards for new passenger cars as adoptibe ISommission on fWecember
2007). In der von der EU-Kommission durchgefuhrbéientlichen Konsultation vom
Juli 2007 hiel3 es lediglich, dass die Wahl des rRaters sozial ausgewogen und die
Differenz zwischen den unterschiedlichen Produkfpbios gewahrt bleiben musse:
.Regarding the shape/slope of the regulatory cuteasensus exists within ACEA that
any system must respect both diversity and sodaity’ (ACEA-Positionspapier:
ACEA answer to Commission consultation ong&@rs Communication, S. 6). An die-
ser Stelle legte letztlich die deutsch-franzésisEiv@gung die Verbandsposition fest,
bei der informell die Steigung der Geraden auf 6@e%tgelegt wurde, so wie es der
Verordnungsvorschlag vorgesehen hatte.

In diesem Zusammenhang ist auch hinzuzuflgen,dasssich verbandsintern uneinig

dariiber war, welcher Ansatz als BemessungsgrundlageParameters herangezogen

87Schon in dieser Frage entschied die EU-Kommisgaitisch, da der EU-Kommissionsvorschlag vom
19.12.2007 keinen einheitlichen Grenzwert vorsah.
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werden sollte und ob dieser auf dem Gewicht oder 8eotprint eines Pkw basieren
sollte. Der Parameter Gewicht wurde auch im Kontkext 6ffentlichen Anhdrung der
Kommission im Juli 2007 vertreten (vgl. EuractivJHEmissionsregeln fir Autos zei-
gen Kluft zwischen Deutschland und Frankreich, 12007, und ACEA-Positions-
papier: ACEA answer to Commission consultation @y/€ars Communication, S. 7).
Uneinig war man sich im Ubrigen auch bei der gregdhden Frage, wie hoch der
Grenzwert sein sollte, der durch die Herstelletleigen erbracht werden sollte.
Wahrend die franzdsischen Automobilhersteller fiiner Zielwert von 120 g C4&Zkm
allein durch motortechnische Entwicklungen pladieytforderten die deutschen Auto-
mobilhersteller, falls Gberhaupt, den Wert von $§3C0O,/km durch motortechnische
Malinahmen.

Letztlich legte die EU-Kommission nach Interventiaies deutschen Industrie-
kommissars und Vize-Kommissionsprasidenten Gunesh&ugen im Februar 2007 den
Wert von 130 g Cgkm fest, der durch die Verbesserung der Motoréziefiz ermég-
licht werden sollte.

Die verbleibenden 10 g Gm sollten mittels der ,complementary measuregiedt
werden. Darin spiegelte sich der integrierte Ansaitder, der vom ACEA o6ffentlich
gefordert wurde (vgl. ACEA-Positionspapier: Reduzigy der C@-Emissionen von
Pkws. Auf dem Weg zu einem integrierten Ansatz, 2007).

In der o6ffentlichen Konsultation der EU-Kommissieom 13.7.2007 schlug der ACEA
vor, dass 135 g CZkm durch die Verbesserung der Motoreneffizienz tibdy CQ/km
durch ,complementary measures* eingespart werditeiso

So nahm der Verband zumindest nach aul3en eine @sdbéand orientierte Positionie-
rung ein. Der ACEA-Generalsekretar lvan Hodac weadvor, dass neue gesetzliche
Malinahmen erste Auswirkungen auf die Wettbewerkgiéh und die Beschaftigung
im Automobilsektor haben kdonnten und damit die $&reiteigen wirden (vgl. Euractiv:
Autos und CQ, 17.1.2008).

Ein weiteres Problem bildete das sogenannte Ph&sirejso die schrittweise Heran-
fuhrung der europaischen Fahrzeugflotte an dashdannittliche Ziel von 120 g
COy/km in 2012.

Nach Ansicht des ACEA waren die Automobilherstelderfgrund der mehrjahrigen
Produktionszyklen (fiinf bis sieben Jahre) nichtler Lage, die neue Verordnung bis
2012 umzusetzen. Die Zieleinhaltung von 120 g/&€®@ in 2012 hatte laut ACEA zur
Folge gehabt, dass sich der durchschnittliche Rasneuen Fahrzeugen auf ca. 3.600
Euro erhdht hatte. Diese Aussage entsprach dereftorg des VDA (vgl. ACEA-
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Positionspapier: Reduzierung der £Emissionen von Pkws. Auf dem Weg zu einem
integrierten Ansatz, Juli 2007).

Mit Blick auf die Quoten, wie genau das Phasingisgestaltet werden sollte, herrsch-
te jedoch Uneinigkeit.

Jedenfalls nannte der Verband erst im Februar Bpnil 2008 genaue Quoten: 25 % in
2012, 50 % in 2013, 75 % in 2014 und 100 % in 2@ti&,im Ubrigen mit den Préfe-
renzen des deutschen Automobilverbands VDA komele (vgl. ACEA-
Positionspapier: ACEA position on key issues reggrdne Commission proposal on
setting emission standards for new passenger saadapted by the Commission on the
19" December 2007, 15.2.2008).

Die Verbandsposition im November 2008, also kurz der politischen Einigung, ver-
deutlichte wiederum den Kompromisscharakter und Herfluss der franzdsischen
Verhandlungsseite. Die Phasing-In-Zahlen lautetén faigt: 60 % in 2012, 70 % in
2013, 80 % in 2014 und 100 % in 2015. (vgl. ACEAsionspapier: C@regulation
for passenger cars ACEA comments and positionNd9ember 2008).

Eine weitere Kontroverse bildete die Frage nachHiire der Strafzahlungen, die bei
einer Nichteinhaltung des G&renzwertes erhoben werden sollten.

In dem verbandsinternen Positionspapier vom Fel#0@8 hiel3 es, dass die Kompen-
sationszahlungen, die der Verordnungsvorschlagatorsn Vergleich zu den anderen
Industriesektoren, zu hoch waren. Eine genaue Amgaler die Hohe der Strafzahlun-
gen wurde jedoch vermieden. In diesem Zusammenhgfyes nur: ,ACEA asks for
fair treatment of the automobile industry in comgan with other sectors, should com-
pensation payment be part of legislation* (ACEA-Rosspapier: ACEA position on
key issues regarding the Commission proposal amge¢mission standards for new
passenger cars as adopted by the Commission"dBek@mber 2007, 15.2.2008).

Im November 2008 lautete die Position des Verbamdsfolgt: Im Gegensatz zu dem
Vorschlag der franzdsischen Ratsprasidentschaltiessich der Korridor der Strafen
zwischen dem 1. und dem 3. Gramm zwischen 10 Eeweegen. Ab dem 3. Gramm
CO,-Uberschreitung sollten nicht mehr als 40 Euro h#zaverden. (ACEA-
Positionspapier: COregulation for passenger cars ACEA comments arsitipo, 19.
November 2008). Die Zahl von 40 Euro korrelierte Uhorigen mit der Forderung des
deutschen Berichterstatters im Industrieausschy&sner Langen, der allerdings in

seinem Bericht 40 Euro fur jedes Uberschrittene-G&@mm gefordert hatte.
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Ein weiteres wesentliches Merkmal der deutsch-fiaiszhen/italienischen Konflikt-
linie, die sich innerhalb des Verbands widerspitegetar auch die Forderung nach der
Implementierung der Okoinnovationen.

Wahrend der deutsche Automobilverband VDA fur emn@glichst hohe Anrechnung
des spezifisch deutschen Vorschlags pladierte, rwdie franzdsischen Automobil-
hersteller, schon allein was die Einfuhrung anbgtlankritisch eingestellt. Erst der
deutsch-franzdsische Kompromiss hatte eine Einigumigeser Frage herbeigefuhrt und
einen Rahmen flr die Anrechenbarkeit der Okoinriomah zwischen 6 g und 8 g fest-
gelegt.

Im November 2008 hatte sich der Verband auf eineeémung von 7 g C{Zkm ge-
einigt, was letztlich auch dem Ergebnis der paliten Verhandlungen entsprach.
Ausdruck der unterschiedlichen Interessen des A@BA auch das Langfristziel, das
im November 2008 mit der Spanne zwischen 95 g ur@lgiICQ angegeben wurde.
Die deutschen Automobilhersteller wollten die kagtkr Nennung eines Langfristziels
vermeiden. Falls ein Langfristziel jedoch genanrdrden sollte — und nach dem
deutsch-franzdsischen Kompromiss war dies nichtrreelverhindern —, dann nur unter
der Pramisse einer Gesetzesfolgeabschatzung, leipast Assessment, und eines dar-
auf aufbauenden Berichts (review) in 2014. Letzteddlte dann erneut in den politi-
schen Institutionen zur Abstimmung gestellt werden.

Wie man aus den Ausfuhrungen erkennen kann, wagutepaische Automobilverband
ACEA innerhalb des C@Politikformulierungsprozesses durch ein hohes MalJn-
sicherheit gepragt. Die unterschiedlichen Hergtelleressen hatten heterogene Préfe-
renzen zur Folge, was dazu fuhrte, dass in wesbatli Punkten erst relativ spat und
z. T. Uberhaupt keine gemeinsame Positionierungermmmen wurde. Daran &nderte
im Ubrigen auch die speziell eingesetzte deutsahzfisische Arbeitsgruppe nichts.

Die institutionellen Strukturen des Verbands, die wesentlichen Automobilhersteller
mit ihren jeweiligen (differenzierten) Interessemfassten und die das Einstimmig-
keitsprinzip vorsahen, verhinderten zeitlich gesefriéhere Abstimmungen bzw. Ab-
stimmungsergebnisse. Das Einstimmigkeitsprinzip satar prinzipiell dafiir sorgen,
dass Alleingange der einzelnen Hersteller reduzietden; wird jedoch kein Ab-
stimmungsergebnis erzielt, kann man davon ausgelass,die Automobilhersteller erst
recht singulér ihre Interessen vertreten.

In der wesentlichen Frage nach der Steigung derZi€wertkurve (slope) hétte es,
nach der Klassifizierung von Scharpf, einer hidmemchen Steuerung bedurft, die sich
Uber die Praferenzen der einzelnen Hersteller hygesetzt hatte. Diese ist jedoch in-
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nerhalb des institutionellen Kontexts des Verbanidfit moglich. Eine hierarchische
Steuerung erfolgte im Prinzip erst aul3erhalb desbafels durch den deutsch-
franzosischen Kompromiss, der wesentliche Eckpunlae endgiltigen Verordnung
festlegte.

Auch unter der Pramisse, dass sich die gemeinsasigdPierung des ACEA als prob-
lematisch gestaltete, war der europaische Verbamddén vorliegenden Politik-
formulierungsprozess von Bedeutung. So diente mwathtiges Dialogforum fur die
unterschiedlichen européischen Hersteller, aucweacht immer ein Ergebnis erzielt
werden konnte.

Daruber hinaus hoben ACEA-Mitarbeiter die Relevdes Verbands im Zusammen-
hang mit seiner Informationsfunktion fuir die Mitggisunternehmen hervor.

So setzte der Verband seine Mitgliedsunternehmespieésweise Uber den Ver-
handlungsstand in den Ausschiissen des EU-Parlamefésintnis oder aber, zu einem
spateren Zeitpunkt, Uber die Ergebnisse der Sienuing Ausschuss der Standigen Ver-
treter.

Des Weiteren darf man nicht vergessen, dass derAAdilEch seinen Brisseler Stand-
ort als erster Ansprechpartner fur die politischestitutionen auf europaischer Ebene,
insbesondere fiir die EU-Kommission, fungiéft.

Doch muss in diesem Zusammenhang natlrlich audnbeterden, dass in dem vor-
liegenden Politikformulierungsprozess der ACEA dremteressenbindelungsfunktion
nur unzureichend nachkommen konnte.

Was die Interaktion mit dem EU-Parlament anbelasgtboten personliche Gesprache
jedoch auch die Mdglichkeit, durch das VersendamRositionspapieren die Parlamen-
tarier Uber den Standpunkt des Verbands zu infaenieZu den wichtigsten Ansprech-
partnern, auch fir den ACEA, gehdrten insbesondieeBerichterstatter des EU-
Parlaments.

Interessant ist in diesem Zusammenhang die Ausseges ACEA-Mitarbeiters, der
betonte, dass aufgrund der grofR3en nationalen Reledes CQ@Dossiers die Parlamen-
tarier auch eher dazu geneigt waren, sich an d#gonaden Meinung des jeweiligen
Mitgliedslands zu orientieren.

Ahnliches galt natirlich auch firr die Ministerrdisae und in diesem Zusammenhang

fur den Ausschuss der Standigen Vertreter, deranégseiner origindren Funktion der

188 50 wurde von einem ehemaligen ACEA-Mitarbeiterspigisweise die Zusammenarbeit mit der EU-
Kommission positiv hervorgehoben. Insbesondere Kitmmtakt zur Generaldirektion Umwelt und die
vertrauensvolle Zusammenarbeit wurden gelobt.
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Dreh- und Angelpunkt fir die Nationalstaaten issbdesondere im Zuge der nationalen
Bedeutung des Dossiers konnte der ACEA im Kontext kobbybemihungen gegen-
Uber dem Ausschuss der Standigen Vertreter undRdtsarbeitsgruppen nur eine eher

untergeordnete Rolle spielen.

12.2.2. Die Rolle des deutschen AutomobilverbandsDA und seine Bedeutung ge-
gentber dem europaischen Automobilverband ACEA

Wie man den Ausfihrungen entnehmen kann, hatteddetsche Automobilverband
VDA gegenuber dem europaischen Automobilverband A@En grundsatzlichen Vor-
teil, dass er auf eine relativ einheitliche Prafet®@ldung und somit auf eine insgesamt
homogene Positionierung rekurrieren konnte. Erncighvurde dieses durch die insti-
tutionellen Bedingungen des Verbands, der nur digsthen Automobilhersteller um-
fasste und eben nicht franzdsische oder italieriddtrsteller mit einer grundsatzlich
anderen Produktionsstruktur.

So bendtigte der VDA, im Gegensatz zum europaiseheiomobilverband ACEA,
auch keine Konfliktldosung durch politische instituielle Kontexte wie beispielsweise
durch das deutsch-franzdsische Netzwerk, das sicBuge des deutsch-franzésischen
Kompromisses gebildet hatte. Gleichwohl sorgte gemannte deutsch-franzdsische
Kompromiss, da er wesentliche Eckpunkte der spatésrordnung festlegte, auch fir
einen Kontrapunkt bei den Lobbybemiihungen der deatsAutomobilherstellef?

Die Alleingénge der deutschen Hersteller, die dabsder Verhandlungen sowohl auf
nationaler als auch auf europaischer Ebene erfgldidarten in der vorliegenden Fall-
studie nicht zu einer Schwachung des Verbands,adaillergeordnete Interesse — die
Wahrung der nationalen Wettbewerbsfahigkeit — vitenaelevanten deutschen Auto-
mobilherstellern geteilt wurde?

Unter taktischen Gesichtspunkten vermochten digsdban Automobilhersteller nicht
nur eine gemeinsame Positionierung herzustellech &annten sich die Mitglieder des
Verbands einer gegenseitigen Loyalitat bei der réarhg dieser Positionen relativ si-
cher sein. Im Gegensatz dazu waren sich die dearisthtomobilhersteller in den Ver-
handlungen innerhalb des ACEA nicht immer daribeKiaren, ob die franzdsischen
oder italienischen Automobilhersteller auch in degiteren Verhandlungen hinter den

gemeinsamen Verhandlungsergebnissen standen.

189 Sjehe Kapitel 16 zum deutsch-franzésischen Komsam
191n diesem Kontext darf man nicht vergessen, dedisrjHersteller eigene Wettbewerbsinteressen hatte,

die unabhéangig von dem Konsens, der in wesentli€nagen bestand, weiter vorhanden waren
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Neben den institutionellen Faktoren waren jedoeh ridtzwerkartigen Strukturen von
elementarer Bedeutung fur den Erfolg der Durchsefzder deutschen Automobil-
industrie. Von wesentlicher Relevanz war, dass ersdéutschen Automobilindustrie
gelang, ihre Anliegen an den entscheidenden Stelieplatzieren, wobei ihr nicht zu-
letzt der Prasident des VDA half, seine Kontaktenatzen, um so seine institutionelle
Macht, auch im Vergleich zum ACEA, zu demonstrieren

Auf europdischer Ebene vertrat der Industriekomanisshd Vize-EU-Kommissions-
prasident Gunter Verheugen die Belange der deutsdhtomobilhersteller. Dies hatte
sich nicht nur im Streit um den GQielwert manifestiert, sondern auch an der Inter-
vention gegen einen einheitlichen Zielwert fur dlersteller. So war offensichtlich,
und dies wurde auch von einem Mitarbeiter des VIDAdtatiert, dass die GD Industrie
den Forderungen der (deutschen) Automobilindugtiiezipiell offener gegeniiberstand
als die GD Umwelt"*

Im EU-Parlament wurden die Parlamentarier, insbésn die der beteiligten Aus-
schisse Umwelt und Industrie, angesprochen: Bessihgsmadglichkeiten zeigten
sich an dieser Stelle durch das Einbringen der Amdgsantrage seitens der Ab-
geordneten.

An dieser Stelle mussten im Prinzip zwei Faktoreadhtet werden: zum einen die
Fraktionszugehorigkeit und zum anderen die Natititatler Abgeordneten. Letztere
spielte insofern eine Rolle, da man natirlich baianalen Abgeordneten die Ande-
rungsantrage nicht nur besser platzieren konntejesa auch davon ausgehen musste,
dass beispielsweise ein franzosischer oder eireniather Abgeordneter sich gerade
nicht fir die Belange eines deutschen PremiumHiengesinsetzen wirde. Einschran-
kend ist jedoch zu betonen, und das spielte wiedeénu Kontext der Fraktionszugeho-
rigkeit eine Rolle, waren z. B. deutsche Grinen-&drgnete fir die Argumente deut-
scher Hersteller nur begrenzt zuganglich.

Insbesondere der konservative Berichterstatterndudtrieausschuss, Werner Langen,
war an der Stelle des EU-Parlaments von grundlegeBeédeutung fur die deutsche
Automobilindustrie.

Positiv fur die deutsche Automobilindustrie war lauaass die konservative Ab-
geordnete Angelika Niebler Vorsitzende des Indeatrsschusses war. In einer der
wichtigsten Phasen des Prozesses, bei den sogendmibggesprachen, als zwischen

Parlament und Rat um einen Kompromiss gerungen eywaonnte der Verband wie-

"1 Dabei waren insbesondere die bilateralen Gesprémhéedeutung, da die 6ffentlichen Konsultatio-
nen der EU-Kommission in der Regel enge zeitlickg®nzungen vorsehen.
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derum durch seine engen Kontakte zur Spitze dasstridausschusses seine Interessen
kontinuierlich vertreten. Auch Martin Schulz an d&pitze der Sozialdemokratischen
Fraktion spielte eine wesentliche Rolle bei der Msierung der gewerkschaftsnahen
Sozialisten des EU-Parlamenté.

Mit Blick auf die nationale Ebene erfolgten interesiGesprache mit der deutschen Mi-
nisterialbtrokratie. Diese wurden sowohl mit demmiaramt als auch mit dem Bun-
desumweltministerium gefuhrt, wobei sich die Zusanarbeit mit Vertretern der Mi-
nisterialbtrokratie nicht immer einfach gestaltgégloch wichtig war, da sie Deutsch-
land in den Gremien des Ministerrates der EU vistra

Die grof3ziigige interne Ressourcenausstattung eichtekes dem Verband ebenfalls in
personeller Hinsicht, den Verlauf der Verhandlungemohl! in Brissel als auch in
Deutschland kontinuierlich zu verfolgen. Von grdeRelevanz aber waren die 6ko-
nomische Bedeutung der deutschen Automobilindustigeihre damit verbundene Be-
deutung fur den nationalen (und den europaischep¢itsmarkt. Dies fuhrte dazu, die
Kanzlerin als Fursprecherin zu gewinnen. Insofetaubte dem VDA auch die enge
Anbindung des Dossiers an die nationalen Interesgem Bedeutungsaufwertung ge-
genuber dem ACEA.

12.3. Die Umweltorganisationen

Die Ausgangsvoraussetzungen fur die Umweltorganpisan in dieser Fallstudie waren
nicht unbedingt negati/?

In Anbetracht der Bemiihungen der EU-Kommission,r&iter in Sachen Klimaschutz
zu sein, eroffnete es den Umweltverbanden sicliedioe positive Argumentationsaus-
gangslage. Ein Signal in diese Richtung war siatteduch, dass das GDossier nicht

von der GD Umwelt, sondern von der GD Industriedagtwurde.

72 |m September 2008 hatten der VDA und die IG Meialeinem gemeinsamen Brief an die EU-
Parlamentarier vor den Folgen fir die Beschaftiggegarnt, falls der Verordnungsvorschlag zu ambiti-
oniert sei. Bezlglich der Strafzahlungen wurde fatiest, dass ,(...) die Prosperitat unserer Unterneh
men und damit der Arbeitsplatze gefahrdet sind ((OO,-Handel.de: Autoindustrie und IG Metall fur
weichere Umweltauflagen, 23.9.2008). Die Strafzagén, die der Industrieausschuss auf 40 Euro ange-
setzt hatte, waren zu hoch und die Fixierung elrargyfristziels ,nicht moglich und tberdies unfair®.
.Gerade vor dem Hintergrund sich verdisternderwsater Zulassungsprognosen werden die kommen-
den Jahre flr die européische und deutsche Autdimdbstrie und unsere Beschéftigten grof3e Heraus-
forderungen mit sich bringen* (G&andel.de: Autoindustrie und IG Metall fir weickddmweltaufla-
gen, 23.9.2008).

173 Obgleich die Umweltverbénde schon im Zuge der dhtision des EU-Kommissionsvorschlags den
Einfluss der (deutschen) Automobilindustrie negagvmerkten.
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Darliber hinaus war die Offentlichkeit durch die ation von diversen wissenschaft-
lichen Untersuchungen, die sich mit dem Thema Kiwaradel auseinandergesetzt hat-
ten, in einem hohen MaRe sensibilisiéft.

Die Automobilindustrie hatte die freiwillige Sellstpflichtungserklarung nicht ein-
gehalten. Hinzu kam, dass sie durch die untersktieth Herstellerinteressen auf euro-
paischer Ebene nicht mit einer Stimme sprechenteonn

Im Kontext der vorliegenden Fallstudie waren aubeéischer Ebene insbesondere drei
Umweltorganisationen von Bedeutung: The Europeateifaion of Transport and En-
vironment, Greenpeace European Unit und FriendefEarth Europ&’® Alle drei
Nichtregierungsorganisationen gehéren zur Gruppsagenannten ,Green 16%

The European Federation of Transport and Environyenz T&E, wurde 1989 ge-
grindet und ist seit 1992 durch ein Buro in Brussatreten. T&E ist eine Dach-
organisation, die Uber 50 Mitgliedsorganisatione20 Landern verfigt und deren Ak-
tionsradius sich Uber die EFTA-Freihandelszone \{&th und Norwegen) und Ost-
europa erstreckt. Deutsche Mitglieder sind der ¥br&club Deutschland (VCD) und
die Deutsche Umwelthilfe (DUH), die sich auf natter Ebene zu den EU-
Kommissionsplanen aul3erten.

Auf europaischer Ebene stehen Fragen rund um dexidBelLuft und den Stral3enver-
kehr im Mittelpunkt ihrer Tatigkeit. In diesem Kext setzt sich die Organisation fir
eine Verkehrspolitik ein, ,(...) die auf den Prinapi einer nachhaltigen Entwicklung
beruht und dabei negative Einflisse auf die Umwedt die Gesundheit minimiert (...)"
(Deutscher Naturschutzring: EU-Koordination Sondéril/2009: Die europaischen
Umweltverbande, S. 18). Dartber hinaus forscht vedffentlicht die NGO zu den

17 Der sogenannte Stern-Report konstatierte, daséatieentration der Treibhausgase in der Atmospha-
re bereits 2035 das Doppelte ihres vorindustrieNéveaus zur Folge hatte, falls keine Anstrengungen
gegen die steigenden Emissionen unternommen witdes.wiederum hétte einen globalen Anstieg der

Durchschnittstemperatur von mehr als @ zur Folge (vgl. http://www.hm-treasury.gov.uk/d/
stern_shortsummary german.pdf

7 Insbesondere diese Umweltorganisationen arbeiietefer vorliegenden Fallstudie zusammen, was
sich unter anderem an der Verdffentlichung gemenesdPositionspapiere manifestierte.

78 Die zehn gréRten europaischen Nichtregierungsisgdaonen im Umweltbereich haben sich zusam-
mengeschlossen, um ihre Aktivitdten besser zu ko@reén und ihrem Auftreten ein starkeres Gewicht
zu verleihen. Hierzu z&hlen, aul3er den oben geearnnstitutionen, folgende Organisationen: BirdL-ie
International European Division, Central and Easteurope Bankwatch Network (CEE Bankwatch),
Climate Action Network Europe (CAN Europe), Europdanvironmental Bureau (EEB), Health and
Environment Alliance (HEAL), Naturefriends interimatal (NFI), European Union Environmental Policy
Office (WWF-EPO). Das EEB war insbesondere im Rahmes Agenda-Settings von Bedeutung. Es
wies die Europaische Kommission darauf hin, dadbs8erpflichtungserklarungen als Instrument der
politischen Steuerung nicht geeignet sind. Das BB die erste Umweltorganisation, die sich 1974 auf
europaischer Ebene etablierte. Es umfasst als Dga&hisation wiederum 132 Organisationen aus dem
Umweltbereich. Die Organisation unterhalt ein pamerdes Sekretariat in Brussel und wird dort dutth e
Mitarbeiter reprasentiert und durch die EU-Komnussifinanziell unterstutzt (vgl. Webster, Ruth
1998:178).
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oben genannten Bereichen Transport und UntWekuch diese Organisation profitiert
von den Zuwendungen der EU (vgl. Webster 1998:182).

Auf Brusseler Ebene umfasst das Buro acht Mitaebedine Mitarbeiterin setzte sich
mit dem Thema der C&Regulierung fur Pkw auseinander.

Die Greenpeace European Unit ist seit 1988 mitneipermanenten Blro in Brussel
vertreten. Die wesentliche Aufgabe ist es nicht, mternationale Kampagnen zu ko-
ordinieren, sondern auch ,(...) das Beobachten undlysreren der Arbeit der EU-
Institutionen, das Aufdecken von Méngeln in EU-Blolund -Gesetzgebung und das
Einfordern progressiver Losungsansatze durch diescBaidungstrager der EH®
(Deutscher Naturschutzring: Die europaischen Unwedbande: Der heil3e Draht nach
Brissel, 2009, S. 15). Derzeit unterhélt das Bid/itarbeiter; insbesondere eine Mit-
arbeiterin setzte sich mit der @Gesetzgebung fur Pkw auseinander. Die Greenpeace
European Unit ist die einzige Organisation, dienkezuschisse von der Européischen
Kommission erhalt. Damit tragt sie ihrem GrundsRé&chnung, politisch und finanziell
unabhangig zu bleiben (vgl. Webster 1998:180). Grieenpeace European Unit verflg-
te 2008 Uber Einnahmen von 1.432.849.04 Euro.

Friends of the Earth Europe ist seit 1986 mit eirigimo in Brussel vertreten: ,Die Or-
ganisation vereint Uber 30 nationale OrganisationeBuropa mit mehreren Tausend
lokalen Gruppen und ist Teil des weltgro3ten umpatitischen Basisnetzwerks
Friends of the Earth International. FOEE koordingie Mitgliedsaktivitaten insbeson-
dere in den Bereichen Biotechnologie und Transpod setzt sich fur ein Europa der
Nachhaltigkeit ein. Schwerpunkt ihrer Tatigkeit dsiKampagnen, Publikationen und
Events, mit denen die Vertreter der EU-Institutiorengesprochen werden soll&f*
(Deutscher Naturschutzring: Die europaischen Unuediiinde: Der heil3e Draht nach
Brussel, 2009, S. 13.) Friends of the Earth Eungréligte 2007 Uber Einnahmen von
921.680.66 Euro. Von der EU-Kommission erhielt @mganisation 777.818.00 Euro an
Fordergeldern (vgl. Friends of the Earth Europi#p://www.foeeurope.org/about/ eng-

Im Vergleich zu den Umweltverbanden sind in deropérschen Automobilindustrie

direkt und indirekt ca. 12 Millionen Menschen be#tigt. Sie macht einen jahrlichen

7 An dieser Stelle sind insbesondere Autos und, @,-arme Treibstoffe, Verkehrslarm, Lkw-Maut
und der Flug- und Schiffsverkehr zu nennen.

178 Greenpeace Europe behandelt folgende Themen: #timael, Chemikalien, Energie, Walder, nach-
haltige Landwirtschaft und Gentechnik, Ozeane eatigine EU-Themen.

9 |nnerhalb von FoEE werden folgende Themen beharilishagerechtigkeit und Energie, Nahrungs-
mittel, Landwirtschaft und Biodiversitat, 6konontiscGerechtigkeit, Ressourcen und Konsum, Monito-
ring der EU-Fordermittelvergabe.
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Umsatz von 780 Mrd. Eut®’ (vgl. Pressemitteilung: Zur Lage der européischeto-
mobilindustrie, MEMO/09/83).

12.3.1. Die Positionen der Umweltorganisationen

Die Umweltorganisation Greenpeace betonte, dassesondere die deutschen Auto-
mobilhersteller, unterstitzt durch die deutsched&skanzlerin Angela Merkel und den
Industriekommissar Gunter Verheugen, schon den BbmKissionsentwurf vom De-
zember 2007 in wesentlichen Punkten entscharfemtt Im Sinne des Klimaschutzes
forderte Greenpeace deshalb, dass das Ziel vorgy I20,/km ohne den sogenannten
integrierten Ansatz ab 2012 in Kraft treten musgg. (Greenpeace report: Driving Cli-
mate Change. How the car industry is lobbying tdewmine EU fuel efficiency legisla-
tion, S. 11).

Der integrierte Ansatz, so wie in der Verordnunggesehen, fihre dazu, dass die Ver-
antwortung nicht mehr nur allein von den Automoeibtellern getragen werden misse,
sondern auch von den Konsumenten (vgl. Greenpegoetr Driving Climate Change.
How the car industry is lobbying to undermine Ellfefficiency legislation, S. 8 f.).

Die Berechnung der CG&Emissionen nach dem Flottendurchschnitt wirdeess Al-
tomobilherstellern auch weiterhin erlauben, Auto$ @nem hohen C@Ausstold zu
produzieren. Darum sprach sich Greenpeace auctlidiBetzung eines GEinheits-
grenzwerts aus. Die Steigung der Geraden solltenddr % betragen (vgl. Greenpeace
report: Driving Climate Change. How the car indyssrlobbying to undermine EU fuel
efficiency legislation, S. 7).

Gleichwohl positionierte sich Greenpeace auch zu~dege, ob die Steigung der €O
Grenzwertkurve auf dem Gewicht oder auf dem Footis Parameter basieren sollte.
Nach Ansicht der Umweltorganisation erhdhte deaPa&ter Gewicht nicht den Anreiz
zu einer Gewichtsreduzierung. So kénnten die Autalhersteller das Gewicht er-
hohen, um ein geringeres @Qiel zu erreichen (vgl. Greenpeace report: DriviDig
mate Change. How the car industry is lobbying tdewmine EU fuel efficiency legisla-
tion, S. 12).

Dartber hinaus durfe es keine Verginstigungen f8cidnhersteller geben, da diese
insbesondere den Fahrzeugherstellern dienen widien,uxusautomobile produzier-

ten. In erster Linie wirde davon GrofR3britannien deih Marken Aston Martin, Jaguar

180y/gl. hierzu auch das Kapitel 12.1. zu dem deuts¢hegtomobilverband VDA.
181 Wichtige Funktionen hatten nach Ansicht von Gresme aber auch der damalige deutsche Ver-
kehrsminister Wolfgang Tiefensee und der damliggtstdhe Wirtschaftsminister Michael Glos.
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oder Land Rover profitieren. In diesem Zusammenhaitigierte Greenpeace die briti-
schen Politiker, die sich fur eine Nischenregelentsetzten (vgl. Greenpeace report:
Driving Climate Change. How the car industry isdgimg to undermine EU fuel effi-
ciency legislation, S. 9).

Das innerhalb des EU-Kommissionsvorschlags voriesteooling wurde von Green-
peace abgelehnt. Die Verbindung von Unternehmen Fdhrzeuge mit einem hohen
CO,-Ausstol3 produzieren, mit Unternehmen, deren Pkwgeringeres Mald an GO
emittieren, wirde nur den weiteren Bau von Pkw enem hohen C@Ausstol3 be-
gunstigen (vgl. Greenpeace report: Driving Clim@eange. How the car industry is
lobbying to undermine EU fuel efficiency legislatids. 13).

Damit die CQ-Emissionsvorgaben von der Automobilindustrie aatigehalten wiir-
den, missten die Strafen 150 Euro pro Gramm untz&ad betragen.

Als Langfristziel sprach sich Greenpeace fur duchhgtlich 80 g C@km ab 2020 aus.
In dem Papier ,Off track. Inflated claims of ther sadustry”, verfasst von dem Mann-
heimer Politikwissenschaftler Thomas Konig und lelescen im Sommer 2008 unter der
Agide von Greenpeace, wurde versucht, das Argumenfutomobilindustrie zu ent-
kraften, dass die C£Regulierung negative Auswirkungen auf die Wetthdwgihig-
keit der Automobilindustrie hatte (vgl. Greenpeagegort: Off track. Inflated claims of
the car industry, S. 3).

Die einheitliche Positionierung der Umweltverbéariahelet sich auch in den Forderun-
gen von T&E wieder. Wie Greenpeace, so pladieroh d&E fur eine sofortige Durch-
setzung des Ziels von 120 g &kin bis 2012. Dieses Ziel sollte jedoch ohne deéegn
rierten Ansatz und nur durch eine verbesserte Matechnologie erreicht werden (vgl.
T&E-Positionspapier: COEmissions from new cars. Position paper in respaaghe
European Commission proposal, S. 4). Die EU-Komimistabe durch den Wert von
durchschnittlich 130 g C&km und den integrierten Ansatz die Verordnung ge-
schwacht. Dies sei unter der Pramisse, dass dasafiel20 g C@km 17 Jahre alt sei,
nicht akzeptabel. Darum lehnte T&E Malinahmen wie ideegrierten Ansatz oder die
Okoinnovationen ab (vgl. T&E: Regulating ¢@missions of new cars, S. 3).

Auch T&E schlug als Langfristziel einen Wert vonrchschnittlich 80 g Ca@km ab
2020 vor. Ab 2025 sollte dann das Ziel von durchgdith 60 g CG/km gelten (vgl.
T&E: Regulating CQ emissions of new cars, S. 3 f.).

Darlber hinaus sprach sich auch T&E gegen einerichtshasierten Parameter aus.
Dieser wirde — im Gegensatz zum Footprint — jen®@obilhersteller benachteiligen,
die leichte Fahrzeuge mit wenig Kraftstoffverbraymoduzierten. Nur der Footprint
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wirde den Automobilherstellern mehr Optionen zur®&e@duzierung ermdglichen und
Gewichtsreduktionen wirden nicht bestraft werdemPkinzip dirfe es jedoch gar kei-
ne Steigung der Geraden (slope) geffefvgl. T&E: Regulating C@emissions of new
cars, S. 3).

T&E positionierte sich auch gegen Ausnahmen flrskédler von kleinen Produktserien
(Nischenhersteller und Kleinserienhersteller). Djaek ebenfalls fir die Forderung von
Gutschriften (Super Credits), also fur Fahrzeuge,sowohl mit Benzin als auch mit
alternativen Kraftstoffen betrieben werden konnegl.( T&E-Positionspapier: CO
emissions from new cars. Position paper in resptmsee European Commission pro-
posal, S. 5).

Das Strafsystem, als ein Eckpfeiler der Reguliergotite, so wie auch von Greenpeace
vorgeschlagen, entsprechend hoch sein, um eingehali werden. Darum sollten
Strafzahlungen bei 150 Euro pro Uberschrittenesn@raC QG liegen und ab 2012 ein-
gefuhrt werden (vgl. T&E-Positionspapier: €@missions from new cars. Position pa-
per in response to the European Commission prop®sd).

Um die Verordnung transparent zu halten, forde&& EBin Monitoring, aus dem klar
hervorgehen sollte, welche Hersteller Fortschritis der Reduzierung der GO
Emissionen erzielt hatten und welche Hersteller\tiiegaben nicht einhieltéff (vgl.
T&E-Positionspapier: C®emissions from new cars. Position paper in respénghe
European Commission proposal, S. 4).

Auch die beteiligten deutschen Umweltverbande setel sich in die Debatte ein. In
der Online-Konsultation der EU-Kommission vom 1ili 2007 gaben die vier grof3en
deutschen Umweltorganisationen BUND, NABU, Deutstimewelthilfe und der VCD
eine gemeinsame Erklarung ab. Als Basis der gem&ies Stellungnahme fungierte
das Papier ,Gemeinsame Position der Verbande zigetiung einer EU-weiten Regu-
lierung zur C@-Reduzierung von Pkw und leichten Nutzfahrzeugen®.

Darin stellten diese Organisationen folgende Famigen: Der Zielrahmen der Regulie-
rung sollte ab 2012 gelten. Die Umweltverbandedben sich dabei auf die Festlegung
im Ministerrat von 1995. Dariber hinaus fordertendie Festlegung von Zwischenzie-
len, die bis 2012 erreicht und von der EU-Kommisdiberwacht werden sollten (vgl.
BUND, NABU, VCD, DUH: Gemeinsame Position der Vemd@& zur Umsetzung einer

182 Dies hatte faktisch einen Einheitswert fiir allevbedeutet. Dagegen aber hatte die deutsche Auto-
mobilindustrie mit Erfolg protestiert. Auch in Hilitk auf den Parameter Footprint lagen die Umwelt-
verbéande relativ nahe bei der franzésischen Autdindistrie.

183 Dariiber hinaus forderte T&E die Einbeziehung sageter ,leichter Nutzfahrzeuge* N1 in die Ver-
ordnung. AuRerdem lage das Tempolimit in Deutsahlag 130 km/h. Unter dieser Voraussetzung ma-
che es keinen Sinn, Familienautos zu konstruiatienauf 200 km/h beschleunigen kénnten.
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EU-weiten Regulierung zur G&Reduzierung von Pkw und leichten Nutzfahrzeugen,
S. 2).

Um sicherzustellen, dass der Wert von 120 g./K® bis 2012 eingehalten wiirde,
schlugen die Umweltverbénde vor, fir Fahrzeuggropggeezifische C@Ho6chstwerte
festzulegen (vgl. BUND, NABU, VCD und DUH: Gemeinsa Position der Verbande
zur Umsetzung einer EU-weiten Regulierung zur&@duzierung von Pkw und leich-
ten Nutzfahrzeugen, S. 2).

Die deutschen Umweltorganisationen pladierten fiinere strengen Sanktions-
mechanismus, der sowohl finanzielle Strafen umfassdite als auch ein Zulassungs-
verbot fur Pkw, die die Emissionshdchstgrenzweitatreinhielten (vgl. BUND, NA-
BU, VCD, DUH: Gemeinsame Position der Verbande domsetzung einer EU-weiten
Regulierung zur C®Reduzierung von Pkw und leichten Nutzfahrzeuge2)S

Eine Energiekennzeichnung wurde von den Organisatidir sinnvoll erachtet, aller-
dings unter der Pramisse, dass diese im Sinne &eenzeichnung von Haushalts-
grof3geraten vorgenommen werden wirde. Diese mimgerieles umfassen: ,Den rea-
len CQ-Ausstol3 pro km, den Kraftstoffverbrauch pro 100 kmal die Kraftstoffkosten
pro 100.000 km und einen Vergleich der £ZEissionen mit dem Durchschnitt ver-
gleichbarer Fahrzeuge” (BUND, NABU, VCD, DUH: Gemgame Position der Ver-
bande zur Umsetzung einer EU-weiten RegulierungCfrReduzierung von Pkw und
leichten Nutzfahrzeugen, S. 3).

Die Umweltverbénde sprachen sich gegen eine Anteahder Biokraftstoffe und fur
die weitere Erh6hung der technischen Effizienz (@@ BUND, NABU, VCD, DUH:
Gemeinsame Position der Verbande zur Umsetzung Eideweiten Regulierung zur
CO,-Reduzierung von Pkw und leichten Nutzfahrzeuged)S

Auf nationaler Ebene pladierten die Verbande fi& BinflUhrung einer C&basierten
Kfz-Steuer. Diesbezlglich sollte eine steuerlicliedérung von Dienstfahrzeugen, die
durch ihre Gr6RRe oftmals ein hohes Mal3 an, @@sstolRen, unterlassen werden (vgl.
BUND, NABU, VCD, DUH: Gemeinsame Position der Vemba zur Umsetzung einer
EU-weiten Regulierung zur G&Reduzierung von Pkw und leichten Nutzfahrzeugen,
S. 4).

Greenpeace, T&E und Friends of the Earth Europecmyadim 24.9.2008 ein ge-
meinsames ,Background Briefing” unter dem Titel [€and CQ — a loopholes lexi-
con“ ab, also genau einen Tag vor der AbstimmungUmweltausschuss des EU-
Parlaments, die auf der Basis des Kompromisseshaimsden beiden Berichterstattern

aus dem Umwelt- und dem Industrieausschuss erfolgte
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Demnach wirden die folgenden Ausnahmeregelunge@Aat®mobilhersteller in 2012
durchschnittlich nicht 120 g Gfkm ergeben, sondern 159 g &Kin und in 2015 139 g
COy/km.

So ware das Phasing-In nichts anderes als ein Aulfisder Obergrenzen fur die Auto-
mobilindustrie und fir 2012 wirden keine Verbessgan erzielt. In diesem Zu-
sammenhang verwiesen die Umweltorganisationen aabh&ngige Studien, die zu
dem Ergebnis gekommen waren, dass die Automobitilens das von der EU-
Kommission gesetzte Ziel bis 2012 erreichen korfitefvgl. Greenpeace, T&E und
Friends of the Earth Europe: Background BriefingrsCand C@— a loopholes lexicon,
ab S.1).

Beziiglich der Okoinnovationen konstatierten die UWaitverbande, dass die Summe der
geforderten Korrekturen nur dazu diente, die Zigés EU-Kommissionsvorschlags
weiter abzuschwéachen und zu verwass&tmariiber hinaus gabe es keine genaue De-
finition dessen, was Okoinnovationen tiberhaupt seitien, und es waren prinzipiell
schon ausreichende Techniken auf dem Markt, dia 8eacticksichtigung fanden (vgl.
Greenpeace, T&E und Friends of the Earth Europek@aund Briefing. Cars and GO
— a loopholes lexicon, ab S. 1). In diesem Sinndkesonur Verbesserungen in die Ver-
ordnung aufgenommen werden, die in einem offiaielleU-Testverfahren nachzu-
weisen waren.

Rabatte fur Fahrzeuge, die auch mit alternativeaftsioffen aul3er Petrol und Diesel
fahrtlchtig seien, sollten nicht den Fahrzeughkestezugutekommen, sondern durch
Obliegenheiten fur Kraftstofflieferanten geregekerden (vgl. Greenpeace, T&E und
Friends of the Earth Europe: Background BriefingrsCand C@— a loopholes lexicon,
ab S. 2).

Sogenannte Super Credits fir Pkw, die beispielevéizer einen Elektroantrieb ver-
fagten und unter 50 g Gxm emittierten, sollten zwar als Anreiz dienengmhicht
extra belohnt werden.

Wie auch schon bei den Positionspapieren vom Son2©@7v lehnten die Umwelt-
organisationen Ausnahmeregelungen fur Kleinsenigrt Nischenhersteller ab. Diese

Pkw, wie beispielsweise Aston Martin oder Fiat Fetrari, hatten nicht nur das gréi3te

18 Als unabhéngige Studie wird unter anderem derdieriThe King-Review of low-carbon cars (1): the
potential for CQ reduction” der britischen Professorin Julia Kinggafihrt, die auch die englische Re-
gierung bezuglich der GEMinderungspotenziale von Pkw beréat. Darliber hinsesehen sich die Um-
weltverbande auf Untersuchungen des ADAC. Auctehddis IEEP errechnet, dass bei dem Start von nur
95 % der Fahrzeuge in 2012 die Effektivitat derofdnung um ein Viertel sinken wirde.

18 Beispielsweise wiirde das dazu fiihren, dass einrRkwiner energieeffizienten Klimaanlage auf dem
Papier bessergestellt wiirde als einer ohne Klinaagnl
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Einsparpotenzial, sondern auch die grof3ten Budget&ntwicklung neuer Techniken
zur Reduzierung der Emissionen.

Darum wéare auch die Ausnahmeregelung fur Kleinsteer (Produktion von bis zu
10.000 Pkw pro Jahr) und Nischenhersteller (Pradnkton weniger als 300.000 Pkw
pro Jahr) nicht akzeptabel, weil gerade bei didderstellern ein sehr hohes Einspar-
potenzial bestiind® (vgl. Greenpeace, T&E und Friends of the Earthopar Back-
ground Briefing. Cars and GG a loopholes lexicon, S. 2).

Die deutschen Umweltverbande bekamen wiederum,isoder VDA auch, in einer
Anhdrung des Umweltausschusses des Bundestags iab&@k2008 die Mdglichkeit,
Stellung zu beziehen.

Der BUND konstatierte, dass der durchschnittlich®,-Busstol3 von Neuwagen in
Deutschland immer noch 173 g €KIn betrage und bei einer Reduzierung dern-CO
Emissionen um jahrlich 1,5 % (so wie im Vergleiabnv2007 zu 2008) das Ziel der
Selbstverpflichtungserklarung von 140 g £Kn erst 2028 erreicht werden wurde. Als
Grunde fur die langsame Reduzierung von,XEdnissionen wurde nicht nur die hohe
Motorisierung der Fahrzeuge angegeben, sondern dectsteigende Kraftstoffver-
brauch von Diesel-Pkw. Der BUND forderte daher hiolr auf europaischer Ebene die
Einhaltung des Ziels von 120 g @&m ab 2012, sondern auch die Implementierung
eines Langfristziels von durchschnittlich 80 g i bei Neuwagen, wie es die Um-
weltverbande auf europaischer Ebene forderten. maifonaler Ebene pladierte der
BUND fur ein Tempolimit (120 km/h auf Autobahnendu@0 km/h auf Landstral3en).
Ein generelles Tempolimit hatte somit auch den Nelfekt, dass Ingenieure dazu an-
gehalten wurden, klimafreundlichere Fahrzeuge pdywieren.

Wie die anderen deutschen Umweltschutzverbénddorsierte auch der BUND die
Begrenzung der Absetzbarkeit von Dienstwagen urel Einfihrung einer C©
basierten Kfz-Steuer.

Laut BUND sei die Bundesregierung der ,Hauptblooki® bei der Einfihrung einer
rechtlichen Regelung fir den G@Ausstol3 von Pkw in Europa. Die Strategie zur Ver-
wasserung der Ziele der Bundesregierung wirde bei\der strittigen Punkten an-

setzen: Phasing-In, Okoinnovationen, Langfristzisdd Reduzierung der Straf-

18 |m November 2008, kurz vor der Einigung zwischdn-Bat, EU-Parlament und EU-Kommission,
brachte Greenpeace ein Papier unter dem Titeb J@n cars — no more than business as usual“ heraus
in dem die Position des Rates untersucht wurdeindaurde noch einmal darauf hingewiesen, dass die
Automobilhersteller bis 2012 keine Fortschritte metachten, falls der Vorschlag des Rates mit den
Gratifikationen und der Zeitverschiebung verabstdievirde. Zentrale Forderungen waren deshalb, das
Phasing-In und die weiteren Antrage auf Ausnahneuagen nicht zu gestatten. Dartber hinaus sollte
ein festes Ziel fiir 2020 in die Verordnung aufgentan werden.

177



zahlungen. Dies wirde das Ziel von 120 g.@® auf einen Wert von 157 g G®m
erhohen (vgIBUND: Stellungnahme des BUND zur offentlichen Anindy zu den An-
tragen Uber EU-weite GG&Grenzwerte fiir Pkw von BUNDNIS 90/DIE GRUNEN und
DIE LINKE im Bundestag am 15.10.2008, 16 (16) 58D S. 4).

Der BUND unterstellte, dass die politische Halta®y beiden gré3ten Fraktionen EVP
und PSE im EU-Parlament durch den VDA bestimmt wordei. In diesem Zu-
sammenhang konstatierte der BUND den Wechsel voer €olitik des VDA, die die
Mitteilung der Kommission vom Februar 2007 untetdttiabe, hin zu einer Politik der
.verzogerung und Verhinderung®. In diesem Konte#ttd sich der ehemalige VDA-
Prasident Bernd Gottschalk zunéchst sogar positider EU-Mitteilung vom Februar
2007 geaul3ert. Diese Haltung sei jedoch aufgegeloeden und der VDA habe die
politischen Entscheidungstrager auf EU-Ebene inemttishen Punkten beeinflus¥t
(vgl. Stellungnahme des BUND zur 6ffentlichen Aninidg zu den Antrdgen Uber EU-
weite CQ-Grenzwerte fiir Pkw von BUNDNIS 90/DIE GRUNEN undEDLINKE im
Bundestag am 15.10.2008, 16 (16) 510 (B), S. 6).

In Hinblick auf die Realisierbarkeit der Umsetzudgr CQ-Grenzwerte verwies der
BUND auf BMW als positives Beispiel. Dem bayerisch&®utomobilhersteller war es
zwischen 2006 und 2007 gelungen, die EmissioneBumchschnitt um 15 Gramm zu
senken (vgl. Stellungnahme des BUND zur offentlicfhérung zu den Antragen
Uber EU-weite C@Grenzwerte fiir Pkw von BUNDNIS 90/DIE GRUNEN undED
LINKE im Bundestag am 15.10.2008, 16 (16) 510 @&)8).

Der BUND lehnte die Argumentation des VDA ab, dassder Implementierung von
CO,-Obergrenzen der Produktionszyklus beachtet wentésse. Es gabe bereits genug
technische Innovationen, mit denen man,&missionen reduzieren koénnte. In diesem
Kontext berief sich der BUND auf die schon genartiedie des UBA (vgl. Stellung-
nahme des BUND zur o6ffentlichen Anhoérung zu denré&gen tUber EU-weite GO
Grenzwerte fur Pkw von BUNDNIS 90/DIE GRUNEN undBDLINKE im Bundestag
am 15.10.2008, 16 (16) 510 (B), S. 8).

Auch die Deutsche Umwelthilfe schloss sich der Anguatation des BUND an. Schon
der urspringliche Vorschlag der Kommission von Dazer 2007 habe sich durch
.massive Lobbybemihungen“ der Automobilindustriesgereichnet (vgl. Deutsche

187 Die erste Forderung des VDA, die Berechnung aufn@lage des Parameters ,Gewicht*, wurde in
diesen aufgenommen. Das Phasing-In wurde zundonstiem Berichterstatter Langen und spéter auch
von Sacconi vertreten. Gleiches galt auch fir Sataitingen und Okoinnovationen (vgl. Stellungnahme
des BUND zur offentlichen Anhérung zu den Antragdrer EU-weite C@Grenzwerte flir Pkw von
BUNDNIS 90/DIE GRUNEN und DIE LINKE im Bundestag &t6.10.2008, 16 (16) 510 (B), S. 8).
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Umwelthilfe: Thesen. Anhdrung im Bundestag, Umwettchusssitzung, 4.11.2008,
Ausschussdrucksache 16 (16) 510 (D), S. 1).

Natirlich lehnte auch die DUH ein Phasing-In ableAlerfligbaren Techniken seien
vorhanden und auch bezahlbar. Wenn eine RegelurgpBd gefunden wiirde und ab
2020 ein Langfristziel von durchschnittlich 80 g &K erfolgte, lagen die Einspar-
potenziale bei 521 Mio. Tonnen G& (vgl. Deutsche Umwelthilfe: Thesen. Anhérung
im Bundestag, Umweltausschusssitzung am 4.11.2808schussdrucksache 16 (16)
510 (D), S. 2).

Wie aus meinen Ausfiihrungen hervorgeht, stimmten Riéferenzen, die Interessen
und somit auch die Positionierungen der Umweltvwediedmiteinander Uberein. Dies ist
zugleich den beiden wichtigsten Unterscheidungsmaldn von Umwelt-
organisationen und Automobilverbanden geschuldat.di2 Umweltverbénde urséch-
lich nicht wettbewerbspolitisch agieren, konntemaich nicht durch 6konomische Inte-
ressendifferenzen gespalten werd&nhSomit bedurfte es keiner externen Problem-
l6sungen und hierarchischen Steuerung durch paigi€ntscheidungstrager.

Das zweite wesentliche Unterscheidungsmerkmaliist, dieses ist untrennbar mit dem
ersten verbunden, dass die UmweltorganisationeRrinzip keine Rolle fur die wirt-
schaftspolitische Entwicklung der beteiligten Landpielen und demnach auch nicht
auf das entscheidende Argument eines potenzieltbaitsplatzverlusts gegenuber poli-
tischen Entscheidungstragern rekurrieren konfiteBodann ist auch die interne Res-
sourcenausstattung zu nennen. Zwar kann man davsgelaen, dass die Umwelt-
organisationen auf européaischer und nationaler &€beneinander vernetzt sind und
zusammenarbeiten, gleichwohl haben sie insgesamigere Personal als die Auto-

mobilindustrie, das ihnen permanent zur Verfiiguebts®

188 Auch der Verkehrsclub Deutschland (VCD), Mitgliddr Friends of the Earth Europe, argumentierte
bei der Anhérung im Sinne des BUND und der DUH.

189 Wobei die institutionellen Strukturen des eurogiés Automobilverbands ACEA nicht ausreichten,
um die Konflikte zu l6sen.

1% Ungeachtet der langfristigen Kosten fiir den Klioragz.

91 Dieser Befund muss jedoch differenziert werderchialle politischen Entscheidungstrager, die an
dem Prozess beteiligt waren, setzten sich auchratign der (deutschen) Automobilindustrie ein. Dies
galt sowohl fur die EU-Ebene (u. a. die EU-Kommassals auch fur die nationale Ebene wie bspw. das
BMU). Wesentlich war aber, dass die politische lalgrDeutschlands sich den 6konomischen Interessen
der Automobilindustrie nicht verschloss. Dabei dadn nicht vergessen, dass die nationalen Politiker
immer auch wabhltaktische Uberlegungen im Blick mab@&leichwohl verfiigten die Umweltverbande
zwar nicht tber eine vergleichbare 6konomische @lage fiir eine Argumentationsfahigkeit, aber tiber
das moralische Argument, sich fiir die Luftreinhatjwnd damit auch fir den Klimaschutz einzusetzen.
192 50 muss man bedenken, dass im deutschen Autoredimivd VDA in der Arbeitsgruppe G@ie
Experten der einzelnen Unternehmen zusammentréieden Unternehmen selbst jedoch begleiteten
weitere Sachverstéande, beispielsweise aus dendderelUmwelt oder Forschung und Entwicklung, den
CO,-Prozess.
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Diese Ausgangssituation fuhrt, zumindest teilwezseginer anderen Lobbystrategie als
bei den Automobilherstellern. Von wesentlicher Bgdag fur die Umweltverbande
bleibt dabei die offentliche ProtestmobilisierungduSkandalisierung, was sich jedoch
nicht nur in 6ffentlichen Aktionen manifestiert,rstern auch in den Publikationen, in
denen insbesondere auf die Verflechtungen zwisgpladitischen Entscheidungstragern
und Automobilindustrie hingewiesen wird.

In der vorliegenden Fallstudie manifestierte sigdser Befund in den folgenden offent-
lichen Aktionen und Berichten:

2008 protestierten Greenpeace-Aktivisten bei detertschischen Automobilaus-
stellung gegen die aus ihrer Sicht weitere Veramugrdes urspringlichen EU-
Kommissionsvorschlags, der jedoch auch schon makEluf die Motivation der Au-
tomobilindustrie verandert worden war.

Mit dem Umbau von Fahrzeugen von deutschen Hezstellu ,Klimaschweinen® pro-
testierten Vertreter von Greenpeace bei DaimlediABorsche und BMW gegen den
hohen CQ-Ausstol3 der von diesen Unternehmen produzierten Pk

Darlber hinaus erfolgte die Nominierung von BMW,irblar und Porsche fur den
~Worst EU Lobbying Award"“ 2007. Der Grund flr dieoMinierung war ihre ,massive
Lobby-Offensive, um verbindliche Reduktionsziele €O,-Emissionen von Autos zu
verwassern und zu verzégel™® (vgl. Worst EU Lobbying Awards 2007,
http://www.worstlobby.eu/2007/start Xde

Neben offentlichen Protestaktionen sind insbes@ndsvei Berichte zu nennen, mit
denen Greenpeace versuchte, auf die negative Balldutomobilindustrie in der vor-
liegenden Fallstudie aufmerksam zu machen.

Zum einen ist der Bericht ,Driving Climate Chand#éow the industry is lobbying to
undermine EU fuel efficiency legislation” zu nennétier fuhrt der Umweltverband
konkrete Namen und Verflechtungen zwischen pohtsc Entscheidungstragern und
der (deutschen) Automobilindustrie an. Zum andestnes die Studie des Politik-
wissenschaftlers Thomas Konig, die durch Greenppabkziert wurde.

Die Verfasser des ersten Berichts rekurrieren ssihaéere auf die Rolle Deutschlands

in der Debatte. Deutsche Automobilhersteller wiirdench die Bundeskanzlerin, In-

193 Der Worst EU Lobbying Award soll umstrittene Lolitny-Praktiken 6ffentlich machen, um so das
Ende solcher Strategien zu erreichen. Verantwartliz die Vergabe des Awards sind die Nichtregie-
rungsorganisationen: Corporate Europe Observafenignds of the Earth Europe, LobbyControl und
Spinwatch. Dariiber hinaus protestierte Greenpeacdds Abstimmung des EU-Umweltausschusses im
September 2008 und verteilte direkt vor der Abstimmdes Ausschusses Positionspapiere.
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dustriekommissar Verheug€fund natiirlich durch den VDA unterstiitzt. Ebenfdis
Berichterstatter Werner Langen und der liberale edvgnete Jorgo Chatzimarkakis
agierten im Sinne der deutschen Automobilproduzelgl. Greenpeace report: Dri-
ving Climate Change. How the car industry is loligyio undermine EU fuel efficiency
legislation S. 14). Mit Hilfe hochrangiger Untergtiing auf politischer Ebene wirde es
deutschen Automobilherstellern gelingen, die Zietkes urspringlichen Ver-
ordnungsvorschlags immer weiter zu entscharfen.eien der grol3ten Erfolge des
europaischen Automobilverbandes ACEA sah Greenpdazdmplementierung des
integrierten Ansatzes als ,quasi offizielle* Pditder Kommission (vgl. Greenpeace
report: Driving Climate Change. How the car indyssrlobbying to undermine EU fuel
efficiency legislation, S. 4 und S. 8 1.).

Durch den integrierten Ansatz wirde das Ziel vo §ZQ/km bis 2012 verwassert,
da die Verantwortung fur die G&Reduzierung nicht mehr allein von den Herstellern
getragen werden wurde.

Daruber hinaus konstatierte Greenpeace in demledass sich die Lobbyingstrategie
der Automobilindustrie prinzipiell auf drei Grundjier stltze, die sogenannten drei
,d“: delay, deny and dominate. ,Delay* bezieht saulf die Verzégerung einer rechtlich
verbindlichen Regelung. ,Deny” zielt auf den ACEAdusein Leugnen, dass es einer
Regulierung der Emissionsgrenzwerte bedurfe uneiren zu hohen CQAusstol3 ge-
be. ,Dominate meint die Dominanz der gOebatte durch den ACEA, der schon seit
1991 den integrierten Ansatz durchzusetzen versttht

In dem Bericht von Greenpeace ,Off track. Inflatddims of the car industry” vertritt
der Politologe Thomas Koénig die These, dass dieoWobilindustrie auch bei ver-
gangenen legislativen Entwicklungen die Kostendiérneue Regulierung zu hoch an-
gesetzt hatté?®

Wie schon erlautert, existierten jedoch auch gesagire Merkmale hinsichtlich des
Vorgehens von Umweltverbdnden und Automobilindasim Zuge politischer Interes-

19 30 hatte es die Automobilindustrie auch vermodiet,EU-Kommission in zwei Lager zu spalten: auf
der einen Seite die GD Umwelt und auf der andegste Slie GD Industrie.

195 Mit ihrer Lobbying-Offensive habe die Automobilinstrie schon Folgendes erreicht: die Reduzierung
der Verpflichtungen der Automobilhersteller von I@@uf 130 g Cgkm, keine Nennung eines konkre-
ten Langfristziels in der Verordnung, die Berlcksigung des integrierten Ansatzes in dem Verord-
nungsvorschlag, die Grundlage zur £8erechnung auf Basis des Gewichts und nicht déf3&rder
Pkw, die Berechnung der GQiele auf Basis des Flottendurchschnitts, mitkl@ge, dass Fahrzeuge mit
einem hohen C@Ausstol3 einfach verrechnet wirden, die Reduktientibhe der Strafzahlungen und
die Ausnahmeregelungen fur Nischenfahrzeuge.

19 Als Beispiel fungiert an dieser Stelle unter aededie Implementierung eines Katalysators innerhalb
des Auto-Oil-Programme, um die Euro-3- und Eurotdn8ards zu erreichen. Die Automobilindustrie
hatte angegeben, dass eine entsprechende Umridgsifgahrzeugs 200-350 DM kostete. Tatsachlich, so
die Verfasser der Studie, hatten die Kosten demaBeton 100 DM nicht Uberstiegen (vgl. Greenpeace
report: Off track. Inflated claims of the car inthys S. 3).

181



senvermittlung. Dies bezieht sich insbesonderehmafinteraktion zwischen politischen

Entscheidungstragern und den Umweltverbanden.

12.3.2. Die Umweltorganisationen innerhalb des CgPolitikformulierungs-

prozesses

Wie genau sich diese Interaktion mit den politisckizganen der Européischen Union
gestaltete, versuchte ich in einem Gesprach méréwitarbeiterin von Greenpeace zu
erfragen, die in der European Unit von Greenpet&®alicy Campaigner fur den Be-
reich Transport verantwortlich it/

Die Mitarbeiterin betonte, dass die Umweltverbdftigontakt zu allen wesentlichen
politischen Institutionen der Europaischen Uniohaj# hatten.

Ein relevanter Schwerpunkt liegt dabei, wie auchds® Interessenvertretern aus der
Automobilindustrie, auf persénlichen Gespracherr. Kentakt zu Vertretern des Euro-
paischen Parlaments erfolgte dabei fraktionstibdeme:"*°

Auf die Beeinflussungsmoglichkeit der EU-Parlamesta die sodann Anderungs-
antrage in den Ausschussen stellen konnen, graifeh die Umweltverbande zurtck.
Einhergehend mit Greenpeace-Publikatidfitmerwies die Mitarbeiterin auf die we-
sentliche Rolle des konservativen Berichterstatties Industrieausschusses des Euro-
paischen Parlaments, Werner Langen.

Innerhalb des Langen-Berichts sahen die Umweltvetbdrimar die Realisierung der
Interessen deutscher Automobilhersteller verwitklicwdhrend der italienische Be-
richterstatter des Umweltausschusses Guido Saetwriin der Rolle des Moderators
gesehen wurdé*

In Hinblick auf die Triloggespréache ist zu konstadin, dass auch die Umweltverbénde
Uber den Verlauf des Prozesses informiert wareme Bussage dartber, wie sie an die-

se Informationen gekommen waren, erfolgte jedochtni

197 _eider spielte es fiir die Mitarbeiterin von Greeape eine maRgebliche Rolle, dass ich die vorliegen
de Dissertation bei der Volkswagen AG verfasste. @&r offensichtlich dariiber besorgt, dass icheTeil
der Lobbyingstrategie von Greenpeace an das Urtereie Volkswagen weiterleite und flrchtete Nach-
teile fur kiinftige Interessenvertretungsprozesse.mlge war, dass ich nur sehr zurlickhaltende @uss
gen Uber die Rolle der Umweltorganisationen erhielt

%8 n diesem Falle T&E, Greenpeace und FOEE.

199 Gleichwohl ist anzunehmen, dass sich dieser besendit Abgeordneten realisieren lieR, deren Mei-
nung offenkundig umweltpolitisch geprégt war, wesdpielsweise Rebecca Harms. Es liegt dabei auf der
Hand, dass im umgekehrten Falle die Automobilvegtreinen leichteren Zugang zu denjenigen Abge-
ordneten hatten, die sich in ihrem Sinne posititare

20v/gl. Greenpeace report: Driving Climate ChangewHbe car industry is lobbying to undermine EU
efficiency legislation.

201 Gleichwohl 6ffnete sich Sacconi im Verlauf des Zaisses stéarker gegeniiber den industriellen Interes-
sen, als dies zu Beginn der Fall war.
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Mit Blick auf die Interaktion mit der Européaisch&ommission ist natirlich davon aus-
zugehen, dass es fur die Vertreter der Umweltosgdionen einfacher ist, mit der GD
Umwelt zu interagieren als mit der GD Industriediesem Kontext muss jedoch auch
darauf hingewiesen werden, dass im Prinzip alleageten Umweltverbande, bis auf
Greenpeace, durch die Kommission finanziell unigzstwerden. So waren, wie in Ka-
pitel 6.4. aufgezeigt, Teile der Umweltverbd&nde hhicwur in den Stakeholder-
Konsultationsproze$¥ involviert, sondern auch an der Erstellung vona8hten fiir
die Kommission beteiligt®®

Um Kontakte mit den Gremien des EU-Ministerratkmiipfen, standen Teile der Um-
weltverbande, wie die Automobilhersteller auchKiontakt mit der Arbeitsebene des
BundesumweltministeriuntS?

Was den Kontakt zu dem Ausschuss der Standigerrétertbetrifft, existierte nach
Angaben von Greenpeace kein personlicher Kontaktdem deutschen Stellver-
tretenden Standigen Vertreter, und auch die Prd®kier entsprechenden Sitzungen
des Ausschusses lagen nicht immer vor.

Ein High-Level-Kontakt zur deutschen Bundeskannlewie es die Spitzen der deut-
schen Automobilhersteller praktizierten, fand eloemenig statt®®

In dem Gesprach verwies die Mitarbeiterin von Gpsace noch einmal auf die Be-
deutung der franzdsischen Ratsprasidentschaft iendedjativen Folgen fur die Aus-
gestaltung der Verordnung.

Durch den Wunsch der franzésischen Verhandlungsseéts C@Dossier noch wah-
rend der franzdsischen Ratsprasidentschaft zu elbede zu bringen, wére diese zu
grundlegenden Zugestandnissen gegeniber der dentS@arhandlungsseite bereit ge-
wesen.

In diesem Kontext verwies die Mitarbeiterin von @mpeace noch einmal darauf, dass
die Inhalte des Kompromisses, wie er letztlich imzBmber 2008 beschlossen wurde,
ohne die Intervention der deutschen Kanzlerin wrddéutschen Automobilindustrie, in

erster Linie vertreten durch Matthias Wissmannhhimoglich gewesen ware. Damit

292 Damit sind insbesondere Konsultationen im Jah©2@wie zwischen 2005 und 2006 gemeint.

203 50 zum Beispiel das Institute for European Envitental Policy, das an der Erstellung des Berichts
.Review and analysis of the reduction potential andts of technological and other measures to reduc
CO,-emissions from passenger cars“ beteiligt war. 2anen wéare auch der Bericht von Sara Keay-
Bright: ,A critical analysis of the voluntary fuelconomy agreement, established between the European
automobile manufacturers and the European Commissiith regards for its capacity to protect the
environment®, erstellt im Auftrag des European Eonmental Bureau.

204 7um Beispiel hatte die Arbeitsebene des BMU Kohiakder Organisation T&E. Da Teile der Ar-
beitsebene des BMU der Automobilindustrie nichtedibgt positiv gegentberstanden, gab es an dieser
Stelle sicherlich Mdglichkeiten fir die Umweltvere ,einzuhaken®. Letztlich wurden diese Bestre-
bungen durch die Richtlinienkompetenz der Kanzlartifgehoben.

2 Wie ein Mitarbeiter von Greenpeace bestatigte.
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hatte man nicht nur die Meseberger Beschlisse dfadr gesetzt, sondern auch der
EU eine entsprechende Gesetzgebung oktroyiert.

Mit Blick auf die Beeinflussungsmadglichkeit der énéssenverbande betonte die Green-
peace-Mitarbeiterin in einer E-Mail, ,(...) dass dargang der Automobilindustrie zu
Entscheidungstragern vor allem in Deutschland (ing grof3e Rolle gespielt hat. Die
weitreichenden Verflechtungen zwischen Industri@l dolitik waren sicher ebenso
wichtig wie die ,Argumente’ bzw. Drohungen. Die Dwang eines Verlusts von Ar-
beitsplatzen und Wettbewerbsfahigkeit wurde zwieigekingesetzt und auch der Presse

vorgesetzt (...)* (E-Mail von Greenpeace, 14.1.2010).
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Teil V

Verlauf und Entscheidung des Politikformulierungsprozesses: Das Jahr 2008

13. Die Sitzung des Umweltrates am 3. Marz 2008

In der Pressemitteilung zur Grundsatzdebatte ded)Eeltrates vom 3. Méarz 2008
begriuf3ten die Minister den Verordnungsvorschlagkadenmission, da er insbesondere
den wachsenden Anteil von G&missionen, hervorgerufen durch Pkw im Stral3enver-
kehr, berucksichtigte. Gleichwohl hoben die Minisbervor, dass es wichtig sei, das
richtige Gleichgewicht zwischen Wettbewerbsfahigkeid Wettbewerbsneutralitat im
Kontext der Reduzierung von G&missionen im StralRenverkehr zu finden (vgl. Sit-
zung des Rates Umwelt, 3.3.2008, 6847/08, S. 14).

Im Zuge der Sitzung gaben einige Mitgliedslandeeeschriftliche Positionierung zur
CO,-Problematik a%®

Von besonderem Interesse ist in diesem Zusammendasg gerade Deutschland und
Frankreich, zwischen denen die wesentlichen Katfifilen bestanden, keine schrift-
lichen Stellungnahmen abgab@h.

Im Ubrigen sind die folgenden Darstellungen diezigian offiziellen Dokumente, in
denen die jeweiligen Positionierungen den einzelMégliedslandern namentlich zu-
geordnet werden.

Da die offiziellen Dokumente nicht die Positioniegen samtlicher Mitgliedslander
enthalten, werden die fehlenden Informationen d@ichinternes Protokoll des ACEA
erweitert, das nicht nur fehlende Landerpositiorggéinzt, sondern auch die Position
der Kommission darstellt.

Wie aus den Dokumenten hervorgeht, war die Stimrslagg im Rat zu diesem Zeit-
punkt recht unibersichtlich. Diese Unubersichtleibkvar u. a. auch der Tatsache ge-
schuldet, dass die Stellungnahmen der Delegationgtt jeden strittigen Punkt der
Verordnung enthalten bzw. explizite AuRerungen @iezelnen Lander fehlen. Unter
taktischen Gesichtspunkten ist dieses Verhaltestaedlich, da jedwede AuRerung die
Fixierung einer Position bedeutet hatte.

2% Folgende EU-Lander gaben eine schriftliche Pasitiaing ab, die in den offiziellen Dokumenten des
Rates einsehbar sind: Estland, Spanien, Italiegatim Niederlande, Ruméanien, Slowakische Republik,
Finnland, Schweden und GroR3britannien.

27 n der Sitzung des Ministerrates wurde jedoch imbaat, dass zwischen Frankreich und Deutschland
bilaterale Verhandlungen aufgenommen werden sollten
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Deutlich wird jedoch, dass die Konfliktlinie zwisai den Herstellern grol3erer Pkw und
denen Kkleinerer Pkw offensichtlich war, auch wen@ Eositionen Frankreichs und
Deutschlands nicht offiziell fixiert wurden,

So befanden sich auf der einen Seite Frankreiahent, Spanien, Niederlande, Belgien,
Déanemark und Rumanien, die eine mdglichst nied8tggung der C®@Grenzwert-
geraden und entsprechende Strafhdhen beflrwortatgnder anderen Seite positio-
nierten sich u. a. die Lander Deutschland, Gro&wnien, Schweden und Finnland, Os-
terreich, Ungarn, Slowakische Repubifk Polen und die Tschechische Republik, die
z. T. neben einer entsprechenden Steigung defADvertgeraden auch fur niedrigere
Strafen und Ubergangsfristen pladierfh.Da die Entscheidung mit qualifizierter
Mehrheit erfolgen sollte — 345 Stimmen bei einetelibung von 91 Stimmen —, waren
die Mehrheitsverhaltnisse der Lander ohne den dettanzésischen Kompromiss rela-
tiv ausgeglichen, doch hatte ohne den deutschdmszhen Kompromiss keine Be-
schlussfassung im Rat erfolgen kdnnen.

Im Zuge der Verhandlungen wurden insbesondereliskiussionspunkte deutlich: die
Hohe der Strafen, wobei einige Mitgliedslander eirearigere Ausgestaltung forderten,
die Neigung der C®Grenzwertkurve und damit die Frage, wie hoch di&-Casten-
verteilung der einzelnen Hersteller der beteiligténder ware, und die Forderung eini-
ger Delegationen nach einem Langfristziel (vgl. ACENVI Council 3¢ March 2008:
CO, discussion on the EC December 2007 proposal).

13.1. Die Stellungnahmen der Mitgliedslander
Frankreich

Die franz6sische Verhandlungsseite forderte, dassvVerordnung sozial vertraglich
sein sollte. Als Funktionsparameter zur Berechndag CQ-Zielwertgeraden sprach
sich Frankreich fur den Footprint aus. Die Steiguleg CQ-Zielwertgeraden (slope)
sollte zwischen 20 % und 30 % liegen. AllerdingmBagelte Frankreich, dass die Stra-

fen zu hoch waren.

2% Die Positionierung der Slowakischen Republik wmhhganz eindeutig. Ihre Positionierung lieR im

Méarz 2008 auf die Unterstiitzung der deutschen \fethiagsseite schlieBen. In offiziellen Meldungen

vom Dezember 2007 wurde jedoch betont, dass diwakische Republik sich im Sinne der franzési-

schen Verhandlungsseite positionierte.

299 Obgleich die genannten Lander, bis auf Frankretalien, Schweden und GroRbritannien, iiber keine
nennenswerte Automobilproduktion verfugten.

186



Italien

Die italienische Delegation zeigte sich grundsékzlunzufrieden mit dem Vorschlag
der EU-Kommission. Dies betraf sowohl die Grundldgs Funktionsparameters — das
Gewicht — als auch die Steigung der 8&enzwertkurve (slope). Die italienische Ver-
handlungsseite monierte, dass die,@denzwertkurve — mit einer Steigung von 60 %
— groéRere Fahrzeuge nicht ausreichend zu einersiEmgninderung verpflichtete, klei-
nere Fahrzeuge mussten jedoch einen Uberpropdriiohan Anteil der Emissionsmin-
derungsleistung erbringen.

Demnach sollte nach Idealvorstellung der italiemestVerhandlungsseite die Steigung
der CQ-Zielwertkurve bei 0 % liegen, was faktisch eineimteitswert bedeutet hat-
te?1% Als Kompromiss schlug ltalien jedoch eine Steigung 20 % oder 30 % vor.
Darlber hinaus war das Strafsystem, wie es die Kissiom vorgeschlagen hatte, fir
die italienische Verhandlungsseite indiskutabek iDalienische Delegation kritisierte,
dass Pkw, die weniger als 130 g £ausstiel3en, die gleiche Strafhbhe zahlen missten
wie Pkw, die mehr als 130 g G&®m emittierten. Darum sollten Strafen mit den aktu
len CQ-Emissionen jedes Fahrzeugs miteinander in Bezghesetzt werden.

Obgleich sich Italien mit den oben genannten Rwostn betont umweltpolitisch gab,
sprach sich die Delegation fur die Ausweitung deissWahmeregelungen fur alle Ni-
schenprodukte aus. Dahinter stand das italienistbeesse an einer Ausnahmeregelung

fur eine ihrer Sportmarken, namlich Ferrari.

Spanien

Spanien machte in seiner Stellungnahme deutlicks dee Selbstverpflichtung mit der
Industrie nicht zu dem gewinschten Ergebnis geflidioe und hielt darum eine recht-
liche Regelung fiir notwendig.

Bezlglich des Strafsystems betonte die spanischegiten, dass grof3e Autos mit ei-
nem hoheren CEAusstoR auch hohere Strafen zahlen sollten, ghebh ware die
spanische Delegation in diesem Zusammenhang béiedr, die Strafhohe zu ver-
handeln.

Flexible Mechanismen, wie zum Beispiel die Okoinaianen, miissten so gestaltet

sein, dass es keine ,Schlupflécher” fur die Indeggébe.

219 Djes hatte auch die franzésische Verhandlungsgeftrdert.
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Die Steigung der C&Zielwertgeraden (slope) sollte flach genug seim die ge-

winschten Ziele zu erreichen.

Niederlande

Die Niederlande setzten sich fir den Footprinto ale Fahrzeugflache, als Parameter
zur Berechnung der C&renzwertkurve ein. Dartber hinaus praferierten wie Ita-
lien und Spanien, eine mdglichst niedrige Steigdag CQ-Grenzwertkurve, geringer
als 60 %. Weiterhin setzte sich die niederlandisbleéegation fir ein ambitioniertes
Langfristziel — 80 g Cgkm in 2020 — ein.

Belgien

Die Vertreter Belgiens pladierten fir eine Impletening von 120 g C&km ab 2012
durch den integrierten Ansatz. Dem Funktionsparanmir Berechnung der GQiel-
wertfunktion, der Masse, stimmte die belgische Bali®n zu, jedoch durfe die GO
Grenzwertkurve nicht hoher als 60 % sein. Weitefbiderte Belgien eine ,offene Lis-
te” fur alle erganzenden MalRnahmen, die zu eineringerung der C@Emissionen
beitriigen. DarUber hinaus sprachen sich die bélgrsd/ertreter fur ein Langfristziel

aus.

Danemark

Die danischen Vertreter forderten ein Langfristzieh durchschnittlich 100 g G{xm
in 2020 und sprachen sich gegen das Gewicht aladBge zur Funktionsberechnung

der CQ-Zielwertgeraden aus.

Rumaénien

Die rumanische Delegation betonte, dass die Hoh&ulafen, wie von der Kommissi-
on vorgeschlagen, zu hoch sei. Diese Auflagen mgten groRe Wett-
bewerbsnachteile fiir die Automobilindustrie.

Im Gegensatz dazu beflirwortete jedoch Rumanier-deiprint als Parameter zur Be-
rechnung der COGrenzwertkurve, wahrend die ,Masse* als Paramleidiglich dazu
fuhren wirde, dass die Hersteller die Masse ihagwZeuge erhdhen und die neue Ent-
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wicklung innovativer Motorentechnologie vermeideirden. Dartber hinaus forderte
Rumaénien, dass die Neigung der &&renzwertkurve niedriger ausfallen sollte, als es
der Vorschlag der Kommission vorsah.

Weiterhin sollte die Verordnung keine Ausnahmenii@inserienhersteller enthalten.
Estland

Die estnische Delegation zeigte sich mit dem Korsmissvorschlag insgesamt zu-
frieden, jedoch sollten die erganzenden MalRnahméngenen man die verbleibenden

10 g CQ/km erreichen wollte, konkretisiert werden.
Deutschland

Die deutsche Delegation hielt sich in ihren AuRgemsehr zuriick. Sie betonte, dass
die Ziele bis 2012 erreicht werden kénnten, spgch also 6ffentlich nicht fir ein Pha-
sing-In aus. Gleichwohl sollte ein Zeitplan defmiend respektiert werden.

Konkrete Zahlen gab die deutsche Delegation jedoitiBlick auf die CQ-Zielwert-
kurve an. Diese sollte eine Steigung zwischen 7drfth 80 % aufweisen. Die Strafen

sollten angemessen, aber nicht zu hoch sein.
GrofR3britannien

Grol3britannien forderte in der vorliegenden SteJhahme ein Langfristziel, das in
dem Verordnungsvorschlag der Kommission nicht veegen waf>* Die britische De-
legation formulierte das Langfristziel bei 100 g £in bis 2020, sprach sich in diesem
Zusammenhang aber auch fir die Uberpriifung einegftiatziels durch einen Bericht
aus.

Die britischen Vertreter auf3erten sich nicht konhlae einer bestimmten Steigung der
CO.,-Grenzwertkurve, betonten jedoch, dass es schweigin dieser Frage einen
Kompromiss zu finden.

Die Briten forderten, im Gegensatz zu den andereledationen, die Vorgabe eines

prozentualen C®Minderungsziels, beispielsweise 25°%%.

21 Obgleich der EU-Umweltrat die Kommission dazu afidgdert hatte.
%12 Djese Position hatte der ACEA in den 1990er-Jakegtreten. Ein prozentuales ¢®linderungsziel
wurde auch von den deutschen Automobilherstelletarstiitzt.
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Die Implementierung von prozentualen Minderungerieforderte Grol3britannien im

Ubrigen auch fiir Nischenherstelfer.

Osterreich

Osterreich forderte die Implementierung eines Lasgiels, nannte jedoch keinen be-
stimmten Wert. Die Steigung der @Qielwertgeraden sollte, wie von Deutschland
gefordert, bei 80 % liegen. Die Strafen solltenasggestaltet werden, dass sie zu Be-

ginn ihrer Implementierung ansteigen, sich jedaoch_auf der Jahre reduzierten.

Polen

Die polnische Delegation befiirwortete die Implenernng einer Verordnung in 2015

und befand die Hohe der Strafen, im Vergleich zieaen Bereichen, zu hoch.

Tschechische Republik

Ahnlich wie die polnische Delegation sprach sickhadie Tschechische Republik fiir
den Startzeitpunkt der Verordnung in 2015 aus. $ie@gung der C®Grenzwertkurve
sollte bei 80 % liegen. Daruber hinaus monierte Thehechische Republik, dass die

Strafen zu hoch wéren.

Ungarn

Die ungarische Verhandlungsseite unterstitzte miglz den Kommissionsvorschlag.
Im Sinne der deutschen Automobilindustrie fordedenjedoch die Steigung der €O
Zielwertgeraden von 65 % bis 80 %. Das Strafsystemde prinzipiell fur positiv be-

funden, die Hohe der Strafen ware allerdings zunhoc
Slowakische Republik
Die Slowakische Republik sprach sich fir eine awsgene Ausgestaltung der Regu-

lierung aus, die sowohl umweltpolitische Interesatmauch die Interessen der Auto-

mobilindustrie beriicksichtigen sollte. Darum plétiedie Slowakische Republik fur

213 Darunter wird unter anderem die Marke Land Roubssmiert.
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die Implementierung von Ubergangsfristen in denmtrdem von 2012 bis 2015. Dar-

Uber hinaus waren die Strafen, die die Kommissang@schlagen hatte, zu hoch.

Finnland

Die finnische Delegation sprach sich fur die Maakegeeigneten Parameter zur Be-
rechnung der C&Zielwertkurve aus. Dartber hinaus beflurwortetenkénd die Imple-

mentierung eines Langfristziels.

Schweden

Die schwedische Delegation betonte, dass die Stgigier CQ-Zielwertgeraden bei
65 % liegen sollte. Dariliber hinaus verwies die sthgche Delegation darauf, dass die
Strafen, wie sie die Kommission vorgeschlagen hattdhoch waren. Wie einige andere
Delegationen auch, setzte sich Schweden fur didelmgntierung eines Langfristziels

ein.

Die Europaische Kommission, vertreten durch den Umeitkommissar Stavros

Dimas

Umweltkommissar Dimas betonte, dass die Masse aiktlonsparameter gewahlt
worden wére, da fir die Fahrzeugflache (footprmght ausreichend Datenmaterial
vorhanden gewesen sei. Ein Langfristziel von durichstlich 95 g CG/km in 2020 sei

zwar diskutiert worden, hétte jedoch keinen Eingendie Verordnung gefunden. Be-
zuglich der Strafen zeigte sich Dimas zuversichtlidass die Automobilhersteller die

Anforderungen einhielten.

13.2. Der Vermerk des Generalsekretariats — Sachstdsbericht des Vorsitzes vom
20. Mai 2008 (9343/08)

Der Vermerk des Generalsekretariats vom 20. Mai82f#dst im Prinzip die Dis-
kussionspunkte der Sitzung des Umwelt-Ministerradsn Marz 2008 zusammen. Im
Ubrigen wurde keines der Lander namentlich genaurtgern nur von ,Delegationen®

gesprochen.
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* Der Funktionsparameter: Einige Delegierte begru@ienViasse als Funktions-
parameter, andere wiederum die Fahrzeugstandfldobgprint), da somit die
Hersteller dazu angehalten wirden, leichtere Falgeeu produzieren. Andere
Delegierte hatten sich wiederum daflr ausgesprqochemichst die Masse als
Funktionsparameter zur Berechnung dernZ@lwertgeraden festzulegen, diese
jedoch spater durch den Footprint zu ersetzen (Vgkmerk des General-
sekretariats 9343/08, S. 2).

» Steigung der Geraden (slope): Die EU-Kommissionbkléei der Position des
Verordnungsvorschlags, dass die Steigung des-Zi€wertgeraden 60 % be-
tragen sollté!* Einige Delegationen préferierten die Steigung diiwert-
geraden zwischen 20 % und 30 %, andere wiederudieplén fur eine hohere
Steigung (65—-80 %) Daruber hinaus pladierten eibigkegationen fir ein pro-
zentuales Minderungsziel.

» Strafzahlungen bei Emissionstiberschreitungen: EiMggliedsstaaten stiinden
den Strafzahlungen positiv gegenuber, andere wiedgi&dierten fir die Re-
duzierung der Strafzahlungen. Andere Lander schligw, das System der
Strafzahlungen flexibel zu handhaben, was beddite, dass nur die Fahr-
zeuge mit einer Zahlung belegt wirden, die den @wvent Uberstiegen. Eine
weitere Option wére, dass nur die Gramm bezahld@emaussten, die die Pkw
von dem Zielwert trennten. Auch was die Verwenddeg Strafzahlungen be-
treffe, waren die Staaten unterschiedlicher Meintltigige der Staaten sprachen
sich fur eine zweckgebundene Verwendung der Gelderandere pladierten fur
die Option, die Einnahmen fiur die nationalen Halishder Mitgliedsstaaten zu
verwenden (vgl. Vermerk des Generalsekretariat8@84 S. 3).

e Zeitplan: Neben dem Kommissionsvorschlag schlug sl der Mitglieds-
staaten vor, die Verordnung 2012 umzusetzen. AnDetegationen pladierten
fur das Eintrittsjahr 2015. Ein dritter Vorschlaghsdie schrittweise Einfihrung
der Verordnung vor (bis 2015 100 % der Pkw-Flotte)l. Vermerk des Gene-
ralsekretariats 9343/08, S. 3).

» Langfristziele: Die meisten Delegierten unterstnztlie Aufnahme eines lang-
fristigen Ziels in den Kommissionsvorschlag. DetdRarsitz brachte demzufol-
ge eine Initiative in die Debatte ein, die vorsaine Zielwertprifung vorzuneh-

men, um ggf. das Ziel von 95 g @&m bis 2020 festzulegen. Dagegen sprachen

214 Obgleich in dem von ihr vorgenommenen Impact Assesit eine Steigung von 80 % als wettbe-
werbsneutral betrachtet wurde.
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sich jedoch einige Delegationen aus, die ganzlidhdee Nennung eines Lang-
fristziels verzichten wollten (vgl. Vermerk des @esisekretariats 9343/08,
S. 4).

13.3. Exkurs: Die Positionen der deutschen und fraabsischen Verhandlungsseite

Wie bereits u. a. in Kapitel 8 beschrieben, besiasdesondere zwischen den Herstel-
lern kleinerer und leichterer Fahrzeuge und denéfleger und schwerer Pkw ein Dis-
put in Hinblick auf die Ausgestaltung des Verordgsvorschlags.

In diesem Sinne standen sich gemald den untersichied|Herstellerinteressen auf der
einen Seite die Regierungen Deutschlands und Gtafibiens und auf der anderen
Seite die Regierungen Frankreichs und ltaliens mjgger®'®

Wahrend sich die franzodsische Verhandlungsseitehaafniedrigen C@Emissionen
im Automobilsektor berief und eine moglichst stren@esetzgebung forderte, setzte
sich die deutsche Regierung fur eine AusgestaltlggVerordnung mit Rucksicht-
nahme auf ihre nationale, diversifizierte Produksstruktur ein. Sie warf den Franzo-
sen vor, sie wirden mit ihrer Politik versuchemeetwanghafte Veranderung der deut-
schen Produktionsstruktur herbeizufihren, um stattbewerbsvorteile fur den eige-
nen Markt zu erzeugen.

Im Einzelnen lauteten die Standpunkte der Landenkreich und Deutschland wie
folgt:

Die franzosische Verhandlungsseite forderte, wee ithlienische Verhandlungsseite,
eine moglicht niedrige Steigung der Zielwertgeradgope). Falls man schon keinen
Einheitsgrenzwert durchsetzen konnte, wie urspidingéorgesehen, sollte die GO
Zielwertgerade das Steigungsmald von 20 % bis 3@kt berschreiten.

Als Funktionsparameter zur Berechnung der,Z@Ilwertkurve sollte nicht das Ge-
wicht, sondern der Footprint — also die Fahrzewat#é— fungieren.

Die franzdsische Verhandlungsseite sprach sich ontét der C@Regulierung fur

madglichst hohe Strafen und die Implementierung<lrengfristziels aus.

215 StieRen die Pkw der Franzosen und ltaliener 260Birchschnitt 144 g CZkm aus, so waren es in
Deutschland 174 g Gfkm. Setzt man sich in diesem Zusammenhang mitjaletichen Berichten be-
zliglich der C@Emissionen bei Pkw der genannten Lander auseinasaldatte sich dieser Streit schon
Jahre zuvor angekindigt. Die genannten Landergeswidere Deutschland und Frankreich, versuchten
seit dem Zeitpunkt der Bekanntgabe der Kommissié@nsp und schon unmittelbar davor, ihre jeweiligen
Okonomischen Interessen zu wahren.
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Eine stufenweise Einfuhrung des £Belwerts, wie von Deutschland gefordert, wurde
von den Franzosen abgelehnt.

In einem Interview mit der Financial Times, das uttglbar vor der Vorstellung des

Kommissionsvorschlags im Dezember 2007 erschigkraliggte der franzdsische Um-

weltminister Jean-Louis Borloo die franzdsischedeoung nach der héheren Umwelt-
verantwortung gro3erer Pkw: ,By virtue of the ptdis pays principle, those with the
biggest pollution should make the biggest progrég#iancial Times: France battles
Germany over car emission, 15.11.2007).

Darlber hinaus verwies Borloo auf die Unterstitzaleg franzdsischen Prasidenten
Sarkozy, der die franzésische Position in einemefBan den deutschen Industrie-
kommissar und Vize-Prasidenten der Kommission Giviéeheugen deutlich gemacht
habe.

Die deutsche Verhandlungsseite hingegen begrif&eVdahaben der Kommission,

keinen einheitlichen Wert fir Neufahrzeuge oderH@rsteller festzulegen. Sie pladier-
te fur das Gewicht als Bemessungsgrundlage der@&@®@enzwertkurve, die jedoch, wie

die Bundeskanzlerin schon in einem Brief an Bargsiordert hatte, eine Steigung von
80 % enthalten sollte.

Der Zielwert von 120 g C&km bzw. 130 g Cgkm sollte schrittweise eingefiihrt wer-

den (Phasing-In).

Darlber hinaus setzten sich die deutsche Autonmohititrie und die Bundesregierung

fur die Anerkennung der Okoinnovationen ein.
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Die folgende Tabelle veranschaulicht die wesengiicinhalte der deutschen und fran-

z6sischen Positionierung.

Abbildung 7: Die Kerninhalte der deutschen und frarzésischen Positionierung auf

einen Blick
Inhalte Deutschland Frankreich
Phasing-In Ja, zwischen 2012 und Nein
2015

Steigung der Zielwert- 80 % Wenn schon kein Ein-
geraden (slope) heitszielwert, dann eine
maglichst geringe Stei-

gung der Zielwertgeraden
von 20 % bis 30 %
Strafzahlungen Verrechnung bei Uber- Hohe Strafzahlungen

und Unterschreitungen
der CQ-Grenzwertziele

Okoinnovationen Offnung der Verordnung Keine Okoinnovationen
fir Okoinnovationen | bzw. niedrige Anrechnung
(nur 3 Gramm)

Bemessungsgrundlage fiir Gewicht Footprint
den CQ-Ausstol

14. Die Sitzung des Ausschusses flr Industrie, Fatsung und Energie (ITRE) und
die Sitzung des Ausschusses fur Umweltfragen, Volgessundheit und Lebens-

mittelsicherheit (ENVI) des Europaischen Parlamentam 8. April 2008

Am 8. April 2008 erfolgten die Sitzungen des Umwae#ischusses und des Industrieaus-
schusses. Beide Termine fanden vor der Veroffénthig der Berichte durch die Be-
richterstatter Guido Sacconi und Werner Langen 6tgt. Volkswagen-Memo: Sitzung
der Ausschusse fir Industrie, Forschung und EnefdiRE) und Umweltfragen,
Volksgesundheit und Lebensmittelsicherheit (EN\A) &.4.2008).

Wesentlicher inhaltlicher Diskussionspunkt war uné@derem der Vorschlag einer
schrittweisen Einfuhrung der G@bergrenzen (Phasing-In). Gefordert wurde diese
neue Initiative insbesondere von den Mitgliedemkamservativen Fraktiofi-®

Darlber hinaus schlug der Berichterstatter des Utausgschusses, Guido Sacconi, vor,
ein Langfristziel in die Verordnung aufzunehmenriDavurde er laut Medienberichten
von der Mehrzahl der Abgeordneten untersttitfgl. ENDSEurope: MEPs united in
call for long-term car C@target, 8.4.2008). Intensiv wurde auch uber diafBdhe des

%1% Das Phasing-In war ein zentrales Anliegen dersiden Automobilindustrie.
27 Diese Forderung basierte auf einer ResolutiorEdespaischen Parlaments vom Oktober 2007.
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Verordnungsvorschlags diskutiert, die von den Koretézen und Teilen der Liberalen
als zu hoch betrachtet wurde. In diesem Zusammenfaaderten einige Abgeordnete
die Annaherung der Strafen an das europaische Emssmndelssystem.

Weiterer Diskussionspunkt war die Frage, ob mahtniber die in dem Verordnungs-
vorschlag vorgesehenen erganzenden MalRnahmen hiveitese CQ-sparende und
innovative Entwicklungen anrechnen sofitg.

Darlber hinaus existierten Stimmen, die Fleximlishgen von Fahrzeugen forderten,
die durchschnittlich weniger als 50 g @kin ausstiel3en.

Im Industrieausschuss gab man grundsatzlich zunkede dass eine interne Einigung
prinzipiell von Bedeutung sei, da dies die Positiegeniber dem Rat starken wirde.
Der konservative Berichterstatter Werner Langerortet an dem ambitionierten Ziel
von 120 g C@km festhalten zu wollen. Kritisch merkte er jedoah, dass die er-
ganzenden MaRRnahmen, die nicht auf eine Verbesgyeaten Fahrzeugtechnologie ab-
zielten, auf lediglich 10 g C£km begrenzt worden waren.

Er hielt diese vier ergdnzenden Maflinahmen fiur r@akteichend, da man der Industrie
einen groReren Spielraum bei der Einfilhrung inrieeatMalnahmen bieten miis$té.
Mit Blick auf die Neigung der C&Grenzwertkurve (slope) betonte er, keine Ande-
rungsantrage einbringen zu wollen, da er diesadgreichend hielt. In Hinblick auf die
Frage, ob die Parameter zur Berechnung derZi€wertkurve auf dem Gewicht oder
der Fahrzeugflache basieren sollten, sprach erfidfie deutsche Forderung nach dem
Gewicht aus.

Darlber hinaus kritisierte er die Strafen des Kossmnsvorschlags als zu hoch. Sie
mussten sich an dem europdischen Emissionshanskelssyrientieren, jedoch etwas
hoher sein.

Im Ubrigen hielt er den Startzeitpunkt der Veromguir ungeeignet und forderte in
Anlehnung an die (deutsche) Automobilindustrie Rivasing-In.

Angelika Niebler, ebenfalls deutsche Abgeordnetekaservativen und zugleich Aus-
schussvorsitzende, betonte, dass man die Automdbsirie nicht durch Gberhohte
Strafzahlungen schwéachen dirfe. Ahnlich wie Langem auch Niebler der Ansicht,
dass man den ,slope” nicht verandern sollte, sondieh eher auf die Anpassung ande-

rer Parameter konzentrieren misse.

218 Darin ist ein VorstoR der deutschen Parlamentatiesehen, die sogenannten Okoinnovationen einzu-
fuhren.

219 Damit signalisierte er die Bereitschaft zur Aufrrehder deutschen Forderung nach den Okoinnovati-
onen.
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Darlber hinaus waren die technischen Mdglichkeden Verordnung durch die er-
ganzenden MaRnahmen nicht ausgescHopft.

Jorgo Chatzimarkakis, Mitglied der Liberalen, saslsich den Ausfuhrungen seiner
deutschen Kollegen an. Auch er beflirwortete eirsilgaln, niedrigere Strafzahlungen
und die Anrechnung weiterer erganzender MalnahmenReduzierung der GO
Emissionen.

Der tschechische Abgeordnete und ebenfalls Mitgiied Konservativen, Jani&ina,
betonte, dass man einen akzeptablen Konsens &iHalisteller finden musste. Insbe-
sondere die hohen Strafen wirden die Automobilitrduschwéchen. In Hinblick auf
den Parameter sei ihm jedoch unklar, warum sictKdmmission nur fir das Gewicht
ausgesprochen habe (vgl. Volkswagen-Memo: SitzurgAdisschisse fur Industrie,
Forschung und Energie (ITRE) und Umweltfragen, ¥gksundheit und Lebensmittel-
sicherheit (ENVI) am 8.4.2008).

Mit Blick auf die Steigung der Zielwertgeraden (#9 betonte auch der belgische und
konservative Abgeordnete Ivo Belet, dass er keiinevEnde gegen die von der EU-
Kommission vorgeschlagene Neigung der,@&@enzwertkurve von 60 % habe.

Die deutsche Abgeordnete und Schattenberichteastatier Grinen, Rebecca Harms,
sah die C@Problematik jedoch ganz anders als ihre deuts&lodiegen. Sie betonte,
dass man frihzeitig Grenzwerte fur 2020 festlegéissm, da die Automobilindustrie
den Prozess andernfalls wieder bewusst verzogeeeSttafen missten so ausgestaltet
sein, dass es gunstiger fur die Unternehmen wiédyldinahmen umzusetzen, als die-
se zu bezahlen (vgl. Volkswagen-Memo: Sitzung dasskhiisse fur Industrie, For-
schung und Energie (ITRE) und Umweltfragen, Vollsgelheit und Lebensmittel-
sicherheit (ENVI) am 8.4.2008).

Rebecca Harms wurde von ihrem luxemburgischen ieraéollegen Claude Turmes
unterstutzt. Er betonte, dass auch die Gesellsdouafton hoheren Strafen fur die Au-
tomobilindustrie profitieren kdnne.

In der Debatte des Umweltausschusses trat degntatihe Berichterstatter eher in einer
Rolle des Moderators auf und schien in vielen Fnagech nicht festgelegt, kindigte
jedoch an, seinen Bericht auf dem Davies-Bericbtdam Jahr 2007 aufzubauen.
Gleichwohl erhob Sacconi schon zu diesem Zeitpdigk#orderung nach einem Lang-
fristziel, das der Verordnungsvorschlag vom Dezan2@07 nicht enthielt. Darum

sprach er sich fur die Implementierung eines Lasgifels von 95 g C@km bis 2020

220 An dieser Stelle lassen sich schon die Bemithudge®arlamentarier erkennen, die Okoinnovationen
einzufihren.
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oder 70 g C@km ab 2025 aus. Sacconi hielt eine Einigung iteersesung zwar fur
winschenswert, jedoch nicht fur sehr wahrscheinmgh. Volkswagen-Memo: Sitzung
der Ausschusse fir Industrie, Forschung und EnefdiRE) und Umweltfragen,
Volksgesundheit und Lebensmittelsicherheit (EN\A) &.4.2008).

Der britische konservative Abgeordnete und Schbh#égohterstatter Martin Callanan
sprach sich fur einen ,slope” von 60 % aus. Wiaseinderen deutschen Kollegen von
den Christdemokraten forderte er einen ParameteiGaundlage des Gewichts und
nicht auf der Grundlage der Fahrzeugflache. Alst&dpunkt der Verordnung sprach
er sich fur ein Phasing-In mit Beginn in 2015 ab$e von der Kommission vor-
geschlagenen Strafmal3e waren seiner Ansicht nabbcuund sollten sich an anderen
Sektoren orientieren. Dartber hinaus forderte @efCredits fur Fahrzeuge, die durch-
schnittlich unter 50 g Cgkm emittierten und eine Anrechenbarkeit von Oko-
innovationen (vgl. Volkswagen-Memo: Sitzung der #alsisse flur Industrie, For-
schung und Energie (ITRE) und Umweltfragen, Vollsgelheit und Lebensmittel-
sicherheit (ENVI) am 8.4.2008).

Diese Forderungen wurden auch von den konservatMsgeordneten Anja Weis-
gerber, Karl-Heinz Florenz und Thomas Ulmer untegest Allerdings betonte der kon-
servative Abgeordnete Florenz, dass mit Blick aer ®arameter zur Berechnung der
CO,-Grenzwertkurve auch eine Kombination von Footp(Fahrzeugflache) und Ge-
wicht vorstellbar sei (vgl. Volkswagen-Memo: Sitguder Ausschisse fur Industrie,
Forschung und Energie (ITRE) und Umweltfragen, ¥gksundheit und Lebensmittel-
sicherheit (ENVI) am 8.4.2008).

Der konservative und schwedische Abgeordnete Andggianann sprach sich sowonhl
fur ein Langfristziel als auch fur die Aufnahme désrkehrssektors in das europaische
Emissionshandelssystem aus.

Im Gegensatz zu seinen deutschen und konservatf@dlegen forderte der Ab-
geordnete der Sozialisten Matthias Groote, dassSthtzeitpunkt der Verordnung in
2012 beibehalten werden sollte. Dies sei auch igrirdernationale Gemeinschatft ein
wichtiges Signal. Gleichwohl betonte er, dass dibrEeuge bezahlbar bleiben missten.
Seine schwedische Kollegin Asa Westlund brachteliberlegung ein, auch leichte
Nutzfahrzeuge in die Verordnung einzubeziehen.

Der britische Abgeordnete der Liberalen, Chris Baybetonte, wie auch schon in sei-
nem Bericht von 2007, dass er den StartzeitpunkVdeordnung in 2015 mit dem Ziel

von 125 g C@km und ohne ergdnzende MalRnahmen praferieren wirde
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Sein deutscher Kollege Holger Krahmer, ebenfallgghdid der Liberalen, betonte, dass
die Strafen des Verordnungsvorschlags zu hoch wénener den Parameter Gewicht
unterstitzen wurde (vgl. Volkswagen-Memo: Sitzureg dusschusse fur Industrie,
Forschung und Energie (ITRE) und Umweltfragen, ¥gksundheit und Lebensmittel-
sicherheit (ENVI) am 8.4.2008).

Die Abgeordnete der Grinen und Schattenberichteesta des Industrieausschusses,
Rebecca Harms, forderte, dass Mobilitat bezahllbdén und somit auch soziale As-
pekte berlcksichtigt werden mussten. Im Gegensaihren deutschen Kollegen, ins-
besondere den Liberalen und den Konservativen gfigike sie ihren Standpunkt, dass
der ,slope* mit einer Steigung von 60 % zu viel Rsicht auf die Hersteller grol3er
Fahrzeuge nehme. Als Grundlage zur Berechnung @efZiglwertgeraden sprach sie
sich fur den Footprint aus, da dieser einen grif3Areeiz zur Gewichtsreduktion liefe-
re. Darlber hinaus forderte sie die Implementiernolger Strafzahlungen (vgl. Volks-
wagen-Memo: Sitzung der Ausschusse fur Industregs¢hung und Energie (ITRE)
und Umweltfragen, Volksgesundheit und Lebensmitteerheit (ENVI) am 8.4.2008).
Weiterhin Ubte Rebecca Harms Kritik an der deutsdBendesregierung und der deut-
schen Automobilindustrie.

Eine Vertreterin der EU-Kommission betonte, dass Alutomobilindustrie seit 1995
ausreichend Zeit gehabt hatte, technische Moglitdrkeu entwickeln.

Die Ausgestaltung der Strafen ware so hoch, umvationen zu férdern. Mit Blick auf
ein mogliches Langfristziel betonte sie, dass e@ntsprechende Angabe noch zu friih
ware, allerdings bestiinde ab 2010 die Option d@rRevision (vgl. Volkswagen-Memo:
Sitzung der Ausschusse fiur Industrie, Forschung Endrgie (ITRE) und Umwelt-
fragen, Volksgesundheit und LebensmittelsicherigitVl) am 8.4.2008).

14.1. Der Bericht des Umweltausschusses: Guido Sanc

Im Mai 2008 legte Guido Sacconi im Umweltausschasisen ersten Berichtsentwurf
vor. Darin folgte er der Initiative der EU-Kommisgi dass neue Pkw in der Gemein-
schaft ab 2012 durchschnittlich nur noch 120 g./&@ emittieren durften (vgl.
2007/0297 (COD) PR\722785DE.doc, S. 7) und scldosst das Phasing-In aus.

Im Gegensatz zu den Uberlegungen der EU-Kommissiienin ihrem Vorschlag kein
Langfristziel vorgesehen hatte, enthielt der Beri8acconis den Vorstol3, dass die neu-
en Pkw in der Europaischen Union ab 2020 nicht medbr durchschnittlich 95 g
CO,/km ausstol3en durften (vgl. 2007/0297 (COD) PR\88DE.doc, S. 7 und S. 11).
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In der Begrindung des Berichts hiel3 es sodann: B2eichterstatter beflrwortet die
von der Kommission festgelegten Ziele und Fristed hélt es fur vorrangig, dem vom
Parlament geforderten langfristigen Ziel wieder t®y zu verschaffen (2007/0297
(COD) PR\722785DE.doc, S. 14).

Gleichwohl sah Sacconi im Sinne der deutschen Aatolmndustrie in seiner Stellung-
nahme eine Uberprifung der Verordnung durch einathp\ssessment in 2014 vor
(vgl. 2007/0297 (COD) PR\722785DE.doc, S. 14).

Mit Blick auf den Parameter zur Berechnung der,Z{@lwertkurve betonte Sacconi:
»IN seiner EntschlieBung vom Oktober wurde vom &madnt die Einfihrung des Para-
meters Masse entschieden abgelehnt und die OptioRahrzeugstandflache bekraftigt.
Dem Berichterstatter ist klar, dass der Paramedrzeugstandflache aus dkologischer
Sicht groRere Garantien gewahrt, da er wenigerllanfar potentielle negative Aus-

221 Der Berichterstatter reicht zunachst keine Andesantrage zum

wirkungen ist.
Vorschlag der Kommission ein, die die Anderung Basameters Funktion betreffen,
behalt sich jedoch das Recht vor, seinen Standgarder kommenden Phase des Ge-
setzgebungsverfahrens zu andern“ (2007/0297 (CGYJ2R785DE.doc, S. 15).

In Hinblick auf die Okoinnovationen wurde in denriBat aufgenommen, dass ,(...)
die Kommission prifen kann, inwieweit es angebrashtdie 6koinnovativen Mal3-
nahmen in die Uberarbeitung der Priifungsverfahmesinne von Artikel 14 Absatz 3
der Verordnung 715/2007 einzubeziehen® (2007/02300)) PR\722785DE.doc, S. 6).
Sacconi begriindete diese Ansicht wie folgt: ,Dassladustrie ihre Ziele durch techni-
sche Verbesserungen, erganzende oder andere Ma@maihraicht, dirfte die Diskus-
sion durch den Gesetzgeber nicht beeinflussenusgesetzt, das Ziel 1asst sich mithil-
fe des bestehenden und kinftigen Testzyklus quaetén und messen“ (2007/0297
(COD) PR\722785DE.doc, S. 15). Hinter dieser Auflgratand die Uberlegung, die
Okoinnovationen im Zuge einer Anderung des eurapéis Prufzyklus einzufiihren.

Der Bericht Sacconis erhob grundséatzlich keine Bimie gegen den Vorschlag der
EU-Kommission bezuglich der Strafen. Er pladieetoch fur ein flexibleres System in
der Anwendungsphase von 2012 bis 2015 (vgl. 20@7/Z0D) PR\722785DE.doc,
S. 15).

Die anfallenden Abgaben der Hersteller sollten Baticht jedoch explizit der For-
schung und Entwicklung zur G&Reduzierung bei Pkw zugutekommen.

Da Sacconis Bericht relativ kurz war und er vielenle darin noch offen lie3, stellte

das Papier, zumindest zu Beginn des Lobbyingpresessnen Unsicherheitsfaktor fur

22 yergroRerung der Masse, um ein weniger dringlidkesuktionsziel zu erhalten.
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die deutsche Automobilindustrie und ihre Interesdan In diesem Zusammenhang
existierten bestimmte Tendenzen, wie beispielswdiseAffinitdt zu dem Parameter
Footprint, die nicht im Sinne der deutschen Autoitmodustrie waren. Interessant ist
jedoch, dass sich Sacconi im Verlauf der Verhargibangegeniuber den Positionen der
Automobilindustrie, wie beispielsweise einem Phgdim offener zeigte. Im April 2008
hatte er dieses noch abgelehnt. Im Ubrigen waireeahrener Berichterstatter, da er
schon die kontrovers diskutierte ChemikalienverardnREACH begleitet hatté?

Ein Mitarbeiter des BMU betonte in diesem Kontakiss Sacconi besonders daran ge-
legen war, eine fur alle Beteiligten akzeptableurigsherbeizuflhren.

Vonseiten der Umweltverbande, wie beispielsweigse @oeenpeace, wurde konstatiert,
dass Sacconi eher die Rolle eines Moderators wabngmen habe. Der deutsche Be-
richterstatter Werner Langen beschrieb die Zusaranbeit mit seinem Kollegen Sac-

coni als ,exzellent und vertrauensvoll”.

14.2. Der Bericht des Industrieausschusses: Werneangen

Zunachst ging Werner Langen in seiner Begriundumguiieein, dass um das Stei-
gungsmald der CE&Grenzwertkurve eine starke Diskussion entfachtdeifestlegt, wie
hoch die C@Emissionen eines Pkw in Abhangigkeit zu seinerddasein durfen.

Er fihrte aus, dass das Steigungsmald des Parameite6 %, wie es auch die Kom-
mission praferierte, seitens des IndustrieausseBusaterstitzt werde. Im Sinne der
deutschen Automobilindustrie betonte er, dass ,(die) Reduktionsziele fur grol3ere
Fahrzeuge erheblich hoher sind als fir Kleinwad€n“(2007/0297 (COD)
PA\718284DE.doc, S. 3).

Wie auch die deutsche Regierung (und die deutscienobilindustrie) pladierte er fir
den gewichtsbasierten Ansatz, da durch diese Bemgsgrundlage eine geringere Ge-
fahr bestiinde, den Wettbewerb zu beeinflussen: ¢lbden Parameter Footprint wir-
den namlich alle Fahrzeuge, auf der gleichen Blatif den gleichen C&XZielwert er-
halten, unabhangig von ihrer Ausstattung und ihr@esamtgewicht* (2007/0297
(COD) PA\718284DE.doc, S. 3).

Dartiber hinaus sprach sich Langen fir die Einfigrer Okoinnnovationen aus. ,Um

neue Technologien und energieeffiziente Mallhahmenhdusetzen, ist es sinnvoll,

222 Dariiber hinaus war der G®ericht der letzte Bericht Sacconis vor seinerdRerierung.
?2% L angen fuhrte aus, dass gréRere Fahrzeuge ,(..€ leditfunktion bei neuen Technologien haben
(...)* (2007/0297 (COD) PA\718284DE.doc, S. 3).
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Okoinnovationen als C&reduzierende MaRnahmen anzuerkennen. (...) zu dea Ok
innovationen kénnen, Uber das Prufverfahren hinaumobiltechnische MalRhahmen,
MalRnahmen bei Wartung, Fahrerschulung und Navigsitifrastruktur sowie energie-
effiziente Leuchten, mehr Solartechnik im Auto uhe Nutzung von Abwarme gerech-
net werden. Ziel ist es, alle Malinahmen zu forddieine Verbesserung der Umwelt-
bilanz erlauben® (2007/0297 (COD) PA\718284DE.dac4).

Ebenfalls im Sinne der deutschen Positionierunger Automobilhersteller und der
Bundesregierung — forderte Langen eine mehrjaluigergangsphase. Fir das Phasing-
In schlug er folgende Quoten vor: 2012: 25 %, 20839%, 2014: 75 % und 2015:
100 % (vgl. (2007/0297 (COD) PA\718284DE.doc, S. 4)

Die Strafzahlungen, die die Kommission in ihrem 8atrag vorgesehen hatte, hielt er
fur nicht angemessen: ,Die von der EU-Kommissiomgeschlagenen Strafzahlungen
zwischen 100 und 475 Euro pro Tonne d@gen weit Uber allen erdenklichen Han-
delspreisen fur C@Zertifikate in den Sektoren Industrie und Energngdl. 2007/0297
(COD) PA\718284DE.doc, S. 4).

Langen schlug dagegen 40 Euro fur jedes Ubersameitbramm Cevor.

Daruber hinaus sah er die Setzung langfristigelediatisch: ,Langfristige Ziele soll-
ten auf der Grundlage einer Bestandsaufnahme ures @ntsprechenden Vorschlags
der EU-Kommission im Jahre 2014 von Parlament uatlieschlossen werden* (vgl.
2007/0297 (COD) PA\718284DE.doc, S. 4).

Langen vermied es also im Sinne der deutschen Aaltdimdustrie, ein konkretes
Langfristziel zu nennen.

Vergleicht man die Ausfuhrungen des Berichterstatteit den Positionen der Bundes-
regierung und des deutschen Automobilverbandstimongn diese in den Kernpunkten
Uberein. Langen sprach in diesem Kontext selbstevoer intensiven Zusammenarbeit.
In internen Gesprachen auf3erten sich auch Vertdetedeutschen Automobilindustrie

explizit positiv zur Rolle Langens.
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14.3. Der Bericht des Verkehrsausschusses: Se@rNeachtain

Im Gegensatz zu dem Langfristziel, fur das sich Fladament im Oktober 2007 aus-
gesprochen hatte, forderte der BerichterstatteMaeksehrsausschusses, Sean O Neach-
tain, eine Uberprifung der Moglichkeiten im Jahd0Der Bericht des Ausschusses
sah vor, ab 2018 die durchschnittlichen£Edissionsziele fir neue Pkw alle finf Jah-
re zu prufen.

Da die Daten fur den Footprint nicht vorhanden watgelt der Berichterstatter die
Beibehaltung der Masse als Parameter fur richtigeimer Abstimmung sollte jedoch ab
2015 gepruft werden, ob der Footprint dann als Bsgrundlage herangezogen werden
konne (vgl. 2007/0297 (COD), S. 15).

Positiv erwdhnte der Bericht die unternommenen &ssbrungen im Bereich der Ver-
braucherinformationen und forderte die Kommissiofy ain Anreizsystem fiir die Oko-
innovationen zu entwickeln. Diese Vorschlage sollem Parlament ab 2010 vorgelegt
werden.

Obwohl nach Meinung des Berichterstatters ein Lastgfel zu einem spateren Zeit-
punkt gepruft werden sollte, sprach sich auch derk®hrsausschuss fir eine Fest-
legung dieses Ziels aus. Als Langfristziel wurde Wéert von durchschnittlich 95 g
COy/km ab dem Jahr 2020 vorgeschlagen (vgl. (2007/02®@D), S. 5 und S. 10).

Die Strafzahlungen, die im Zuge der Nichteinhaltdeg CQ-Zielwerte entrichtet wer-
den sollten, sollten einerseits der Forschung imeiBk der erneuerbaren Energien zu-
gutekommen, andererseits aber auch zur VerbessemungRahmen des trans-
europaischen Verkehrsnetzes beitragen (vgl. (2@97/)0(COD), S. 13).

203



15. Die Diskussion im Umweltausschuss, Industrieasshuss und im Verkehrsaus-

schuss des Europdaischen Parlaments am 27. Mai 2008

Am 27. Mai 2008 erfolgte sowohl im Umweltausschalssauch im Industrieausschuss
eine Aussprache in Hinblick auf die beiden Berichd® Guido Sacconi und Werner
Langen.

Einen Tag spater beriet auch der Verkehrsaussdilpss den Bericht von Sean O
Neachtain.

Nach wie vor waren die AuRerungen eng an den reditaatlichen Interessen orien-
tiert, wie beispielsweise die Ausfihrungen Wernandgens oder die der franzdsischen
Abgeordneten Francgoise Grossetéte.

Weiterhin sprach sich die Grinen-Politikerin Hargeggen eine weitere Entscharfung
des Vorschlags aus.

Fur den Umweltausschuss ist in diesem Zusammerinakgnstatieren, dass sich Gui-
do Sacconi mit seinen AuRRerungen nach wie vor staréickhielt, doch machte er auch
deutlich, dass er nicht gewillt war, dem Druck detionalen Regierungen nach-
zugeben. ,On Wednesday he told colleagues thaast @ bit early in the day to con-
sider delaying or phasing in the deadline, degméssure from governments” (ENDS-
Europe: MEPs split over deadline for car £50rbs, 28.5.2008).

Auch wenn Sacconi in bestimmten Punkten zu entBpreden Mal3nahmen tendierte,
ermoglichte dies immer noch die Intervention dut@hbeteiligten Interessenverbéande.
So signalisierte er die Unterstiitzung bei den Okoiationen. Was den Parameter zur
Berechnung der Zielwertkurve anbelangt, sprachcéreher flr den Footprint aus, war
jedoch immer noch offen fir das Gewicht. Auch bemn dsutschriften (Super Credits)
fur Fahrzeuge, die weniger als 50 g ZKth emittierten, zeigte er sich wohlwollend.
Sowohl im Umweltausschuss als auch im Industriet Uerkehrsausschuss zeichnete
sich im Mai die Unterstiitzung der Forderung naclerkannung von Okoinnovationen
ab. Daruiber hinaus wurde auch das Langfristzielbaden Ausschiissen unterstitzt.
Streitpunkte der Debatten blieben jedoch die Sakdtmgen, die insbesondere von kon-
servativen Abgeordneten als zu hoch betrachtet enjyrdie Steigung der G&Ziel-
wertgeraden (slope) und die Grundlage des ParasneterBerechnung der GQiel-
wertgeraden.

Mit Blick auf die Debatte des Industrieausschussesnoch anzumerken, dass sich
Werner Langen, wie auch schon in seinem Bericlity deutlich fur die Belange der
deutschen Automobilindustrie aussprach.
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Von Interesse fir die weiteren Verhandlungen ishadass das Stimmungsbild im In-
dustrieausschuss eher umweltpolitisch gepragt wawohl dieser Ausschuss in der
Regel eher dazu neigt, die industriellen Interegseunterstiitzef’*

15.1. Die Debatte des Industrieausschusses am 27aiM008

Der Berichterstatter des Industrieausschusses \WWéeargen betonte, dass in der ge-
planten Verordnung ein Phasing-In vorgesehen séssm

Die Strafen seien prinzipiell zu hoch. Seiner Ahsinach sollte die Verordnung die
folgende Staffelung enthalten: 10 Euro, 20 EuroE86b und 40 Euro.

Daruber hinaus brauche man ein hoheres Mald anbHigiti was z. B. durch die Ein-
fuhrung der Okoinnovationen gewahrleistet wire.

Wie schon in seinem Bericht, so sprach sich Larayeah zu diesem Zeitpunkt fur das
Gewicht und nicht den Footprint (Fahrzeugflache) geéeigneten Parameter zur Be-
rechnung des CfAusstolRes aus.

In Hinblick auf eine Spezialregelung fur Nischergteller schlug Langen eine Minde-
rung der durchschnittlichen G&missionen um 25 % vGéfe

Ein Langfristziel sollte erst nach einer Revision2014 erfolgen und musste offen fur
die Implementierung neuer Technologien sein.

Grundsatzlich war Langen der Ansicht, dass manirdiestrie nicht fir eine starkere
Konsumentennachfrage nach grof3eren Autos bestdiieie (vgl. ACEA-Protokoll:
Parliament: C@— Notes on debates in ENVI, ITRE, TRAN COMs 29008).

In diesem Zusammenhang verwies er auch noch eiaonfalie beiden anderen Saulen
der urspriinglichen Gemeinschaftsstrategie, dietnichgesetzt worden waréfy. Im
Gegensatz zu seinem Kollegen, dem italienischencl®erstatter des Umweltaus-
schusses Guido Sacconi, wirde er den Kommissiomadnticht billigen.

Im Gegensatz zu ihrem deutschen Kollegen Langetigutéa die Griinen-Abgeordnete
und Schattenberichterstatterin Rebecca Harms fig sirikte Ausgestaltung der Ver-
ordnung. Eine Verwaésserung des urspringlichen Kasionsvorschlags wirde den
Automobilherstellern, auch in Anbetracht der hok¥preise, keineswegs von Nutzen
sein. Als positives Beispiel fuhrte sie den deuwtscAutomobilhersteller BMW an, dem

224 Dies kann jedoch auch an der oben genannten Pmatlleliegen, dass nicht alle Mitglieder der Aus-
schisse in den Protokollen aufgefiihrt sind.

225 pllein die Reifendruckkontrollsysteme wiirden scheame Einsparung von 7 g G&m erbringen.

226 Bejspiele fiir Nischenhersteller sind Jaguar unedLBover.

227 Mit den zwei anderen Saulen der £8irategie sind die Vereinheitlichung der Kfz-Steued die
Verbrauchskennzeichnung gemeint.
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es in nur wenigen Jahren gelungen sei, eine Vamimy seiner CEEmissionen von
iiber 200 g C@km auf etwas mehr als 170 g @km zu reduzierefi2®

Auch die Hohe der Strafzahlungen, wie Langen sieseimem Bericht vorgeschlagen
hatte, hielt Harms fir zu niedrig. Sie pladiertagggen fur den urspringlichen Vor-
schlag der EU-Kommission. Mit Blick auf die Beredmg des C@Ausstol3es sprach
sie sich fur den Footprint aus, da keine AnreizeGewichtsreduzierung gegeben wir-
den, wenn die C®OGrenzwertkurve (slope) auf dem Gewicht basierd. (#CEA-
Protokoll: Parliament: C® — Notes on debates in ENVI, ITRE, TRAN COMs
29.5.2008).

In diesem Zusammenhang aul3erte sich auch der @mglSrinen-Abgeordnete Ham-
merstein, der betonte, dass wissenschatftliche &tugkezeigt hatten, dass die Industrie
schon zu diesem Zeitpunkt 30 % bis 40 %,@dsparen kénne (vgl. ACEA-Protokoll:
Parliament: C@ — Notes on debates in ENVI, ITRE, TRAN COMs 29008). Der
deutsche Abgeordnete Jorgo Chatzimarkakis, Mitgtled Liberalen, pladierte dafur,
dass es ab 2050 uUberhaupt keine Fahrzeugemissioetengeben dirfe. Daher missten
entsprechende Langfristziele implementiert werderB. 115 g C@km in 2020 oder
100 g CQ/km in 2025. Chatzimarkakis sprach sich aber fig @awicht als Berech-
nungsgrundlage der G&@renzwertkurve (slope) aus. Das Steigungsmald denzs
wertkurve sollte 60 % betragen. Dartber hinausietéel Chatzimarkakis im Sinne der
deutschen Automobilindustrie fiir die Einfilhrung @éoinnovationen und gegen eine
— im Vergleich zu anderen Industriesektoren — Ulogrgrtionale Hohe der Strafen (vgl.
ACEA-Protokoll: Parliament: CO— Notes on debates in ENVI, ITRE, TRAN COMs
29.5.2008).

Im Gegensatz dazu erklarte die englische Abgeoeddet Liberalen, Fiona Hall, dass
den industriellen Belangen ausreichend Aufmerksangiegeraumt worden wére. Sie
unterstitzte den Vorschlag der EU-Kommission unddde dartber hinaus noch ein
Langfristziel.

Der franzésische Abgeordnete und Schattenberi¢htemsPierre Pribetich (PSE) unter-
stiitzte zwar die Okoinnovationen, sprach sich abermie Griinen-Abgeordnete Harms
fur den Footprint als Berechnungsgrundlage dep-Eissionen aus. Dartber hinaus
unterstitzte er das Ziel der Kommission von durchgtlich 120 g bzw. 130 g CZkm

in 2012 und forderte in diesem Zusammenhang eirgftistziel von durchschnittlich

228 |m Gegensatz dazu ware Volkswagen mit seinen Benm#gm bei der Einfiihrung von klimaschiitzen-
den MafRnahmen zu zdgerlich.

206



95 g CQ/km (vgl. ACEA-Protokoll: Parliament: CO- Notes on debates in ENVI,
ITRE, TRAN COMs 29.5.2008).

Der italienische Abgeordnete Umberto Guidoni, ebsfSchattenberichterstatter und
Mitglied der Fraktion der Linken, betonte, dass @asvicht als Bemessungsgrundlage
keine gute Alternative zum Footprint ware (vgl. A&Protokoll: Parliament: CO—
Notes on debates in ENVI, ITRE, TRAN COMs 29.5.2008

15.2. Die Debatte des Umweltausschusses am 28. 2@08

In der Ausschusssitzung vom 28. Mai 2008 wehrte Siacconi gegen die Kiritik, dass
sein Bericht zu wenig detailliert sei. Er fihrtesadass die wesentlichen Inhalte schon
durch den Kommissionsvorschlag festgelegt worderemdAls grof3ten Mangel des
Verordnungsvorschlags kritisierte er, dass diessan Kangfristziel enthielt. Darum
schlug er sein Langfristziel von 95 g €Kin in 2020 vor, aber mit einer Revision in
2014, ,to keep an eye on the car industry* (vgl. B&CProtokoll: Parliament: CO—
Notes on debates in ENVI, ITRE, TRAN COMs 29.5.20@im Thema Okoinnovati-
onen betonte er, dass man diese naher definieresem

Der britische konservative Schattenberichterstattartin Callanan sprach sich fir das
Gewicht als geeigneten Parameter aus. Im Sinneddetschen Automobilindustrie
konstatierte er, dass 2015, und damit verbunderleasing-In, ein besseres Einstiegs-
datum fur die Verordnung sei.

In Hinblick auf die Strafen merkte er an, dass @iest der Hohe von anderen Sektoren
vergleichbar sein miissten. Mit Blick auf die Okaimationen zeigte er sich sehr auf-
geschlossen, da sie ein sehr groRes Potenziaheu@-Reduzierung enthielten.

Der liberale, ebenfalls britische Schattenberiditgter Chris Davies zeigte sich im
Gegensatz zu seinem konservativen Kollegen wemgesstriefreundlich.

Basierend auf seinem Bericht aus dem Jahr 2007eplécer fur die Reduzierung der
durchschnittlichen C®@Emissionen auf 125 g Gxm ab 2015 ohne erganzende Mal3-
nahmen, allein durch die Verbesserung der Fahreelgologie. Dartber hinaus for-
derte er ein strengeres Langfristziel von 80 g/&@ in 2020 (vgl. ACEA-Protokoll:
Parliament: C@— Notes on debates in ENVI, ITRE, TRAN COMs 29008).

Davies setzte sich fir den Footprint und nichtdés Gewicht als Grundlage zur Be-
rechnung der C&Zielwertkurve ein.

Rebecca Harms, Abgeordnete der Griinen, die aldt8obarichterstatterin des Indust-
rieausschusses auch an der Sitzung des Umweltaisseshteilnahm, bekraftigte ihren
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Standpunkt, das Ziel von durchschnittlich 120 g.@ bis 2012 zu erreichen. Sie
sprach sich erneut gegen den Langen-Bericht aus) ,i( the Langen draft goes
through as it is, it would be a catastrophe* (WCEA-Protokoll: Parliament: CO—
Notes on debates in ENVI, ITRE, TRAN COMs 29.5.2008

Holger Krahmer, ein weiterer deutscher AbgeordnégerLiberalen, sprach sich fir die
Okoinnovationen aus, zu deren Einordnung man jedmohbestimmtes System be-
nétige. Die Strafen sollten nicht erhoht werdendda Olpreis die Konsumentennach-
frage regulieren wirde.

Auch die deutsche konservative Abgeordnete Anjas@géber beflrwortete die Ein-
fihrung der Okoinnovationen. Beziiglich der Stradtailte sie die Frage in den Raum,
ob hohe Sanktionszahlungen letztlich auch die latiousfahigkeit der Automobil-
hersteller férdern wirden.

Der deutsche, ebenfalls konservative Abgeordneter Peiese forderte die Oko-
innovationen, die jedoch zuné&chst genauer defimertlen mussten. Dartber hinaus sei
ein Langfristziel unabdingbar. Die Frage nach demigneten Parameter musse kritisch
hinterfragt werden (vgl. ACEA-Protokoll: Parliame@O, — Notes on debates in ENVI,
ITRE, TRAN COMSs 29.5.2008).

Karl-Heinz Florenz, ebenfalls deutscher konsereat&bgeordneter, sprach sich gegen
die Okoinnovationen aus, falls diese dazu verwend@tden, das Ziel von 130 g
CO,/km zu umgehen.

Die franzosische konservative Abgeordnete FrancGisessetéte rekurrierte mit ihrer
Wortmeldung auf die franzésische Perspektive, das8ere Pkw nicht mehr emittieren
durften als kleinere. Im Zusammenhang mit ihred&ispezifischen Sichtweise sprach
sie sich auch fur den Footprint als geeignetenrRatexr aus. Dartber hinaus sollte die
Hohe der Strafzahlungen mit den unterschiedlichahrzeugtypen korrelieren (vgl.
ACEA-Protokoll: Parliament: CO— Notes on debates in ENVI, ITRE, TRAN COMs
29.5.2008).

Der schwedische konservative Abgeordnete Ander&ép setzte sich, entsprechend
den schwedischen Forderungen, fiir VergiinstigungerFlex-Fuel-Fahrzeugen €ifr.

Die spanische konservative Abgeordnete Pilar Ayasidirwortete das Ziel von 130 g
COyYkm in 2015. Die Strafen, basierend auf dem Komimiss/orschlag, waren aller-
dings zu hoch. Die Okoinnovationen waren eine @gsante Malnahme, letztlich wéare

die Umstrukturierung der Flotten der Schlisselinereverbesserten GaBilanz.

2 Flex-Fuel-Fahrzeuge sind Pkw, die sowohl mit kanignellem Kraftstoff als auch mit alternativen
Kraftstoffen betrieben werden kénnen.
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Der Osterreichische konservative Abgeordnete Ritl&aeber betonte die Bedeutung
eines Langfristziels. Insbesondere aber die stdgemenzinkosten wirden die Kon-
sumenten dazu ermutigen, effizientere Fahrzeugeraerben (vgl. ACEA-Protokoll:
Parliament: C@— Notes on debates in ENVI, ITRE, TRAN COMs 29003).

Der deutsche sozialistische Abgeordnete Matthiasoteérbetonte, dass die Fahrzeug-
hersteller aufgrund der Benzinpreise allen Grurmhidsitten, kleinere Pkw zu produzie-
ren (vgl. ACEA-Protokoll: Parliament: GG- Notes on debates in ENVI, ITRE, TRAN
COMs 29.5.2008).

Die finnische Abgeordnete der Sozialisten, Riittgllstin, unterstitzte ein Langfristziel
und zeigte sich positiv interessiert an den Okoiationen.

Ein Vertreter der EU-Kommission, der auch an desg@shusssitzung teilnahm, war
darum so Uberzeugt von den Strafen, da diese digsine dazu zwingen wirden, die
Anforderungen des Vorschlags zu erfilllen. Die dshésForderung nach der An-
rechnung der Okoinnovationen wurde von dem EU-Kossinhsvertreter jedoch kri-
tisch gesehen.

Der Vorsitzende des Umweltausschusses, der tsaubehiAbgeordnete Miroslav
Ouzky, meinte, dass die Verordnung als positiverefmfungieren kénne, wenn man
rational mit ihr umginge. Gelange dieses Vorhabmtn fige man der Automobil-
industrie groRen Schaden zu (vgl. ACEA-Protokodirliment: CQ — Notes on deba-
tes in ENVI, ITRE, TRAN COMs 29.5.2008).

15.3. Die Debatte des Verkehrsausschusses am 29. RI20S

Neben dem Umwelt- und dem Industrieausschuss ssidteauch der Verkehrsaus-
schuss mit der Frage nach der Regulierung vog-EX@issionen bei Pkw auseinander.
Wie an anderer Stelle schon erwéahnt, spielte dekeesausschuss des EU-Parlaments
eher eine untergeordnete Rolle, da er nicht unigteentscheidungsbefugt war.
Gleichwohl gewéhrt auch die dort gefuhrte Debattere Einblick in die Stimmungs-
lage des Ausschusses.

Der irische Berichterstatter Sean O Neachtain, idgder Linken im Europaischen
Parlament, betonte, dass die Verordnung ein Lastgiel bendtige. Er sprach sich flr
den Footprint (Fahrzeugflache) als Grundlage zure@®ung der Zielwertgeraden
(slope) aus. Dariiber hinaus signalisierte er sgimerstitzung bei der Einfuhrung der
Okoinnovationen. Man solle die Automobilindustrieht im Ungewissen lassen, je-
doch ihre Innovationsfahigkeit starken, indem manbidéionierte Ziele setze.
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Der deutsche konservative Abgeordnete Georg Jaaesk aullerte sich positiv zu
dem Bericht Sean O Neachtain, forderte jedoch basidg-In und die Absenkung der
Strafen. Dariiber hinaus unterstitzte auch er eimgftstziel. Der niederlandische
Schattenberichterstatter Hans Blokland forderte Leingfristziel von durchschnittlich
80 g CQ/km in 2020, mit einem weiteren Zwischenziel in 20Er beflrwortete den
Footprint und die Okoinnovationen (vgl. ACEA-Protiik Parliament: C@— Notes on
debates in ENVI, ITRE, TRAN COMs, 29.5.2008).

16. Exkurs: Der deutsch-franzdsische Kompromiss vorl. Juni 2008

Die Konfliktlinie zwischen den européaischen Autontibérstellern fihrte nicht nur zu
grundlegenden Problemen innerhalb des européaisshenmobilverbands ACEA, son-
dern auch zu einer Blockadegefahr in den wesesttigholitischen Gremien der Euro-
paischen Unio*°

Fur die politischen Eliten der beteiligten Landearvabsehbar, dass im Rat kein Kon-
sens moglich ware, wenn sich Deutschland und Fegectkmicht einigen sollten. Dies
hatte aufgrund der Anbindungen der Parlamentamenationalstaatliche Positionen
auch negative Auswirkungen auf die Beschlussfassuri@arlament bedeutet.

Um eine Einigung noch wahrend der franzdsischersgRasidentschaft zu erzielen,
musste ein Weg abseits der direkt am politischescfhen beteiligten Institutionen
gefunden werden. An dieser Stelle kam das NetzwerkStaats- und Regierungschefs
der wichtigsten automobilproduzierenden Staatenedtfhland, Frankreich, Italien
und Grol3britannien — das erste Mal zum Tragen.

Das bilaterale Gesprachsforum, das in Form desdoktiranzésischen Ministerrats
institutionalisiert ist, bot am 9. Juni 2008 diel&@genheit daza®*

230 Die Auswirkungen des Konflikts auf den européisctheuitomobilverband werden in Kapitel 12.2.
ausfuhrlich behandelt.

%1 |m Kontext der Unterzeichnung zum 40. JahrestagElgsée-Vertrags wurde 2003 beschlossen, die
halbjéhrlich stattfindenden deutsch-franzésischend(ltationen nun in Form von gemeinsamen Minis-
terraten abzuhalten. Der Deutsch-Franzésische Mm& tagt jeweils im Frihjahr und im Herbst ab-
wechselnd in Frankreich und in Deutschland.

Im Zuge des Deutsch-Franzdsischen Ministerratenrelie Kabinette beider Lander zusammen. ,Der
Ministerrat ist die Mdglichkeit, die Koordinierurdgr deutsch-franzésischen Zusammenarbeit auf héchs-
ter politischer Ebene insbesondere hinsichtlichjeleeiligen Schwerpunktthemen (in der Regel zwei pr
Ministerrat: ein Thema mit eher wirtschaftlicher gkichtung, das andere mit Bezug auf die Zivilgesell
schaft in beiden Landern) und europaischer Fragererzustellen“(Auswartiges Amt: Die deutsch-
franzésischen Ministerrate http://www.france-allemagne.fr/Die-deutsch-franzakien,0586.htrpl  In
diesem Kontext wurde betont, dass Angela Merkel Niblas Sarkozy im Vorfeld eine Vereinbarung
getroffen hatten, diesen Gipfel in einem engerehnian stattfinden zu lassen als die vorangegangenen
Treffen (vgl. Auswaértiges Amt: Die deutsch-franzisien Ministerrate, http://www.france-
allemagne.fr/Die-deutsch-franzosischen,0586 html
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Jedoch muss hervorgehoben werden, dass dem déweezhisischen Kompromiss be-
reits bilaterale Gesprache zwischen der deutscinender franzésischen Ministerial-
birokratie und den Staats- und Regierungschefsusgesjangen waren. Diese hatten
schon im ersten Quartal 2008 begonnen und zunéwistsondere die Okoinnovatio-

nen und die Hohe der Strafzahlungen zum Thema.

16.1. Die deutsch-franzésische Erklarung zum Schatddfausstol? von Personen-

kraftwagen

» Grundsatzlich einigten sich Angela Merkel und NasSarkozy — analog zum
Kyoto-Protokoll — tber die globalen Minderungsziéle Treibhausgase/CGO
Emissionen. Diese sahen eine Reduktion von 20 %2@2€ und von 30 % im
Falle einer Fortsetzung internationaler Vertrage vo

* Sowohl Frankreich als auch Deutschland erklartea lbnterstiitzung zu dem
Gemeinschaftsziel von 120 g @&m bzw. 130 g Cgkm im Jahr 2012.

* Zudem hiel3 es: ,Unsere Lander setzen sich fur giber den Kommissionsvor-
schlag hinausgehende grundsétzliche gleitende HEiglneng der Fahrzeugflot-
ten (,Phasing-in“) ein, die mit dem Ziel des Umwelutzes in Einklang steht
und die technischen Mdéglichkeiten der Kraftfahraadgstrie, insbesondere im
Hinblick auf die Produktionszyklen, beriicksichtigiDeutsch-Franzésischer
Ministerrat: Deutsch-franzésische Erklarung zumaighoffausstold von Perso-
nenkraftwagen, Straubing, 9.6.2008).

» Die Strafen sollten ,(...) so angepasst werden, @seen Abweichungen der
Fahrzeughersteller von den Grenzwerten Rechnunggget wird® (Deutsch-
Franzdsischer Ministerrat: Deutsch-franzésische ldamkg zum Schad-
stoffausstold von Personenkraftwagen, Straubincg@08).

* Auch ein Langfristziel (long-term target) sollter f2020 in den Kompromiss
aufgenommen werden. ,,Auf der Grundlage einer sttigéin Abschatzung kann
die Festlegung im Bereich zwischen 95 und 110 g/K¥® liegen* (Deutsch-
Franzosischer Ministerrat: Deutsch-franzésische ldamkg zum Schad-
stoffausstold von Personenkraftwagen, Straubincg@08).

« Okoinnovationen: Der deutschen Forderung nach desinDovationen stimmte
der franzosische Prasident zu. lhre Anrechnungeswlleiner Hohe zwischen 6
und 8 Gramm liegen: ,Es ist erwiesen, dass eirggange Technologien® wesent-

lich zur Senkung der Emissionen beitragen, abeth noicht im Standard-
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Prufzyklus fur die Messung von Kraftfahrzeugemissio berticksichtigt wer-
den. Die Richtlinie sollte es ermdglichen, dass Bahrzeugherstellern die Nut-
zung dieser grinen Technologien bis zu einer Hdade 6~8 Gramm flr den
Durchschnitt ihrer Flotten angerechnet wird (*§“(Deutsch-Franzésischer
Ministerrat: Deutsch-franzésische Erklarung zumdsistioffausstol3 von Perso-
nenkraftwagen, Straubing, 9.6.2008).
» Die Steigung der Zielwertgeraden (slope) bei 60éier der wesentlichen

Kernpunkte des Streits, sei — so inoffizielle Vattmrungen — innerhalb des

Kompromisses, als sogenannte Paketldsung, akzeptieden.
16.2. Die Bewertung des deutsch-franzdsischen Komgpmisses

Die deutsch-franzésische Einigung wurde vonseien MDA aul3erst positiv bewertet.
Matthias Wissmann sagte gegentber SPIEGEL ONLINEe [Einigung ist eine deut-
liche Verbesserung gegentuber dem Vorschlag der BlirKission®, gleichwohl sei sie
jedoch keine ldeallésung (SPIEGEL ONLINE: €Rompromiss: Grune kritisieren
Merkel als Blittel der Autoindustrie, 10.6.2008).

Auch der deutsche Industrieverband BDI konstatiatéss Merkel ,(...) eine tragbare
Losung fur eine der wichtigsten Branchen in Deutswth erreicht habe”. Der Prasident
des Verbands sprach von einer ,kraftvollen Intezagsrtretung” seitens der deutschen
Kanzlerin (Regierung-online: Die Bundesregierungnwekltschutz — Herausforderung
fur deutsche Automobilindustrie, Nr. 061).

In den Reihen der Automobilhersteller wurde dertsighufranzdsische Kompromiss
zurtckhaltender gesehen, was sich unter anderemenrkonkreten Nennung eines
Langfristziels manifestierte’®

Von grundlegender Bedeutung war jedoch eine anfletecheidung, die nur informell
kommuniziert wurde. Die Steigung der €QGrenzwertkurve (slope) wurde nun end-
gultig bei 60 % festgelegt. Die deutsche Automoidilistrie und auch die deutsche
Kanzlerin hatten sich zunachst fiir eine Steiguny8® % ausgesprochét.

232 Bemerkenswert ist, dass sich Frankreich noch imil 2008, also nur zwei Monate vor dem deutsch-

franzésischen Kompromiss, gegen ein substanzi@lessing-In ausgesprochen hatte. Zu diesem Zeit-
punkt pladierte Frankreich in Hinblick auf die Okoovationen fiir eine Anrechnung von bis zu maximal

3 Gramm. Dariliber hinaus sollten sich die Strafendféjenigen Hersteller reduzieren, deren Flotten-

durchschnitt unter dem Wert von 130 g £k lagen.

23 Dieses Langfristziel rangierte bei einem Wert ohin 95 g und 110 g G&m.

234 Geht man jedoch davon aus, dass die franzésiseheaddlungsseite urspriinglich fiir einen Einheits-
wert pladiert hatte, so stellte die Einigung nattireine Verbesserung dar.
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Im Gegenzug erklarte sich die franzésische Verhamgiiseite dazu bereit, ein Phasing-
In und die Okoinnovationen zu unterstiitzen.

Im Kontext der Bewertung des deutsch-franzdsisckempromisses mutmalite die
Presse, dass die deutsche Bundeskanzlerin denb$iaolzen Prasidenten ihre Unter-
stitzung in noch ungeklarten Fragen bei der retigh Regelung des Emissions-
handelssystems zugesagt habe. Im Gegenzug hdttdesidranzdsische Prasident sei-
nerseits kompromissbereit gezeigt (vgl. Financimhés Deutschland: C&Bonus fir
Deutschlands Autobauer, 10.6.2008).

Neben den o6ffentlichen Bewertungen des deutsclefisischen Kompromisses missen
jedoch noch andere wesentliche Aspekte dargesteliien. Die deutsch-franzdsische
Einigung lie3 zwar noch einige Inhalte der Veromipwffen, in den wesentlichen Fra-
gen konnte jedoch ein grundlegender Konsens exzéeztien.

Die eingangs ausgefihrte These, dass letztlichnalige institutionelle Arrangements
der nationalen politischen Eliten wesentlich zumKi&tlosung beitrugen, wird an die-
ser Stelle bestatigt. Eingebettet in den Deutsem&isischen Ministerrat konnte ein
Teil des Netzwerks der Staats- und Regierungscheftehend aus der deutschen Kanz-
lerin und dem franzdsischen Prasidenten, eine &ngderbeifihren.

In diesem Sinne aul3erte sich auch die Bundeskamziiarss die Einigung von Deutsch-
land und Frankreich ein ,Riesenfortschritt® sei.a/it beweisen beide Lander ihre
Handlungsfahigkeit und leisten einen wichtigen Imspfiir den Fortgang in Europa“
(9. Deutsch-Franzdsischer Ministerrat, Straubing, 2008).

Dieser Kompromiss ermdgglichte einen Abbau der Bdolgn im Rat und dadurch die
strategische Partnerschaft wichtiger Larfder.

Jedoch barg der deutsch-franzésische Kompromisis @efahren. Mit Blick auf die
kleineren EU-Staaten durfte nun nicht der Eindreckstehen, dass schon zu diesem
Zeitpunkt ein endgultiger Kompromiss beschlosserden war.

Wie in Kapitel 12.2.1. angemerkt, war die Komprosfiredung zwischen Deutschland
und Frankreich auch fur den européischen Autometiend ACEA von grundlegender

Bedeutung. Obgleich die deutsch-franzdsische Enggn wesentlichen Punkten dem

2% Obwohl man diesbeziiglich auch konstatieren musss dich der EU-Umweltrat bei seiner Tagung am
5. Juni 2008 noch durch ein sehr heterogenes Stigsemild ausgezeichnet hatte. In den wichtigsten
Punkten — Gewicht als Parameter, StrafzahlungerPinading-In — war die Meinung noch sehr uneinheit-
lich. GroRRbritannien versuchte, entgegen einer Absreregelung fiir Klein- und Nischenhersteller, eine
prozentuale Deckelung (CAP: prozentuales Absenkaiegson 25 % gegeniber 2006) zu erreichen.
Italien versuchte weiterhin einen ,slope” mit eirgieigung von 30 % zu erzielen und unterstitzte die
Vorschlage der Briten mit Blick auf ihre Marken Fiand Ferrari. Schweden hingegen setzte sich im
Kontext der Flex-Fuel-Vehicles fir die Super Crediin. Spanien und GrofRbritannien hatten zu dem
deutsch-franzésischen Kompromiss noch keine Sggiahme abgegeben.
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Verband eine Entscheidung oktroyierte, ebnete daiesd den Weg fir die Auflosung
der Spannungen in den entsprechenden Gremieneserdi Zusammenhang ist demzu-
folge anzumerken, dass der deutsch-franzdsischepkamss mit Blick auf die weite-
ren Lobbybemuhungen nicht nur als EntscheidungsHilf die Interessenvertreter fun-
gierte, sondern auch einen Kontrapunkt fur die aveit Lobbybemihungen dar-
stellte?*

Dartber hinaus kam es jetzt darauf an, insbesoritiiren und einige osteuropéische
Staaten von dem Kompromiss zu Uberzeugen.

FUr den deutschen Automobilverband VDA hatte di@dting mit Sicherheit auch eine
legitimierende Funktion. Der Prasident des VDA, t@ts Wissmann, wandte sich mit
.seinem Erfolg" sehr selbstbewusst an die Pressesinem SPIEGEL-Interview mit
dem Titel ,Deutschlands wichtigster Lobbyist® wurder besondere Einfluss Wiss-
manns auf das Ergebnis hervorgehoben: ,Angela Mdxantwortete nicht nur Wiss-
manns SMS, sie sorgte auch fur eine Einigung mit&y. Hatte Wissmann den Kom-
promiss zwischen den beiden diktieren missen, wangahrscheinlich kaum anders
ausgefallen®’ (DER SPIEGEL: Deutschlands wichtigster Lobbyi&/2p08, S. 81).

Mit Blick auf die nationale Ebene ist abschlie3dratvorzuheben, dass das Ergebnis
des Kompromisses auch als Machtdemonstration deglé@amts anzusehen ist. Man
darf in diesem Zusammenhang nicht vergessen, deassBdndesumweltministerium

zumindest formell das Verhandlungsmandat flir sedmispruchte.

3¢ Gleichwohl blieb die Ausgestaltung einiger Detaitfen noch ungeklart, wie z. B. die genaue Hohe
der Okoinnovationen.

%7 |n einem internen Brief an die VDA-Mitglieder bédenete Wissmann den deutsch-franzésischen
Kompromiss als ersten Teilerfolg.

214



17. Die Debatten im Industrieausschuss und im Umw@lusschuss des EU-Parla-
ments am 16. Juli 2008

Am 16. Juli 2008, nur wenige Tage nach dem deutstizosischen Kompromiss, gin-
gen die Beratungen im Industrieausschuss des Eldrramts weiter.

Zunachst ist anzumerken, dass mir nur fur die Delws Industrieausschusses ein in-
ternes Protokoll des ACEA vorliegt. Mit Blick aufedDebatte des Umweltausschusses
beziehe ich mich auf ein internes Informationsdoknhdes VDA.

In der Debatte des Industrieausschusses betoniehBestatter Langen, dass im Zuge
des CQ-Dossiers sowohl der Beschaftigungs- als auch @@skmentenschutz erkannt
werden missten (vgl. ACEA-Protokoll: Parliament g@dustry-Committee debate on
amendments, 17.7.2008).

Langen sprach sich, im Sinne der deutschen Autdindbstrie, fir ein Phasing-In aus,
das auf einem Anderungsantrag des deutschen Léipedargo Chatzimarkakis basierte.
Es umfasste folgende Quoten: 40 % in 2012, 60 2018, 80 % in 2014 und 100 % in
2015 (vgl. ACEA-Protokoll: Parliament GOndustry-Committee debate on amend-
ments, 17.7.2008).

In Hinblick auf das Langfristziel lage seine Pasiti20 % unter dem Ziel in 2012; die-
ser Wert sollte jedoch an einen verpflichtendendd¢igekoppelt werden.

Mit Blick auf die Steigung der Zielwertgeraden (s sprach er sich, wie schon zuvor,
fur eine Steigung von 60 % aus. Falls man von diegéert Abstand ndhme, misse der
EU-Kommissionsentwurf zuriickgewiesen werden.

Zum Thema gewichtsbasierter Parameter konstageytdass auch in den USA immer
noch grof3e Pkw produziert wirden, obwohl der Patandbort langst eingefuhrt sei.
Daher setzte Langen sich im Sinne der deutscheanfaltilindustrie flr diesen Para-
meter ein.

Im Zusammenhang mit den Forderungen nach der Ingigerung von Oko-
innovationen besalR Langen noch keinen abschlieReB@@dpunkt, beflrwortete diese
aber im Kern.

Darlber hinaus setzte er sich fur Super Credit$-Bhrzeugen ein, die durchschnittlich
weniger als 50 g C&km emittierten (vgl. ACEA-Protokoll: Parliament GOhdustry-
Committee debate on amendments, 17.7.2008).

Den Ausnahmen fiir Kleinserienhersteller, beispielses fir Sportautos, stimmte er zu,

falls diese Hersteller weniger als 0,1 % MarktdatdiesalR3en. In diesem Zusammen-
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hang schlug er vor, diese Hersteller von dep-B8gelung auszunehmen, wenn sie eine
individuelle Marketing-Politik betrieben, wie esi§@elsweise Ferrari praktizierte.

Der liberale Abgeordnete und Schattenberichteestdtirgo Chatzimarkakis erinnerte in
seiner Wortmeldung zunéachst daran, dass der Rafalseeiner Einigung zustimmen
miss€>® Wie schon angemerkt, unterstiitzte er Werner Lasgegumentationslinie
(vgl. ACEA-Protokoll: Parliament C&industry-Committee debate on amendments,
17.7.2008).

Bezuglich der Steigung der G@renzwertkurve forderte er eine Steigung von 68l86
endgultigen Kompromiss.

Mit Blick auf das Phasing-In sprach er sich dafiis,adass 100 % der Fahrzeugflotte in
2015 das Ziel von 120 g G@8m bzw. 130 g Cgkm erreichen sollten.

Die Strafhohe musste auf dem europaischen Emissaodelssystem beruhen, also ge-
ringer als der Vorschlag der EU-Kommission sein emdmaximales Limit enthalten.
Chatzimarkakis sprach sich fur ein Langfristzie$ amd nannte dabei Zahlen von 75 %
bzw. 95 % in 2028° (vgl. ACEA-Protokoll: Parliament CQndustry-Committee deba-
te on amendments, 17.7.2008).

Weiterhin forderte er, wie auch schon in den voegamgenen Debatten, die Ein-
fuhrung der Okoinnovationen, gleichwohl ware diede zu klaren, wie diese aus-
gestaltet werden sollten.

In Hinblick auf den Parameter als Bemessungsgrgedia Footprint oder Gewicht —
bemerkte er, dass ideologische Debatten vermiedgden mussten. Da aber auch in
anderen Landern wie China, Japan oder zum Teil auatken USA ein gewichts-
basiertes System bestliinde, wiirde auch er dafliepdad

Im Gegensatz dazu zeigte sich der liberale Abgextedviittorio Prodi mit dem Langen-
Bericht nicht einverstanden. Seiner Ansicht nadhesauch der Automobilsektor in das
Emissionshandelssystem aufgenommen werden.

Die Grinen-Abgeordnete und Schattenberichterstatfegbecca Harms bemerkte, dass
es insgesamt offensichtlich nur wenig Unterstitzung Reduzierung der GO
Emissionen von Pkw gebe.

An einem Phasing-In kritisierte sie, dass eine rtigea Regelung die Verordnung
schwachen wirde. Die Steigung der Zielwertgeradéopg” bei 60 % wirde die tech-

nischen Méglichkeiten aul3er Acht lassen.

238 |In diesem Zusammenhang hatten Angela Merkel urdI&s Sarkozy schon einige wesentliche Vor-
schlage unterbreitet.

2 In diesem Kontext sollte man die langfristige Wisivon 0,0 % Emissionen in 2050 nicht aus den
Augen verlieren.
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Der luxemburgische Abgeordnete Claude Turmes, eberflitglied der Grinen, un-
terstutzte die Abgeordnete Harms. Er merkte ars das Automobilhersteller General
Motors finanzielle Probleme habe, weil er nichtdi&s 21. Jahrhundert produziert hatte.
Prinzipiell brauche die Automobilindustrie ein l&hgiberfalliges Langfristziel fur
2020. In diesem Kontext forderte er auch mogli¢tudte Strafen, die Uber die des euro-
paischen Emissionshandelssystems hinausgehen mifggte ACEA-Protokoll: Parli-
ament CQ-Industry-Committee debate on amendments, 17.7)2008

Der konservative slowakische Abgeordnete Jan Hudspkach sich in deutlichen Wor-
ten fur die Unterstitzung der Automobilindustriesalin zu grof3er Druck auf die Au-
tomobilhersteller hatte einen weiteren Preisvedall Folge und wirde sich negativ auf
die Beschéftigungszahlen und die LebensumstandBealgilkerung auswirken. Darum
forderte Hudacky auch ein Phasing-In.

Darlber hinaus wére die von der EU-Kommission vetblgene Hohe der Strafen,
auch im Vergleich zu anderen Sektoren, Uberprammatinoch. 20 Euro pro Gramm, so
wie es im europdischen Emissionshandelssystem seige sei, wéaren jedoch akzepta-
bel. Mit Blick auf die Okoinnovationen betonte dgss diese Anreize fir ,echte Inno-
vationen” bieten mussten (vgl. ACEA-Protokoll: Pament CQ-Industry-Committee
debate on amendments, 17.7.2008).

Seine franzosische Kollegin von den Konservatieiangoise Grossetéte, zeigte sich
nun kompromissbereiter, was das Phasing-In be@&dichwohl bezeichnete sie die
Steigung der Zielwertgeraden (slope) bei 60 % albit, unfair“. Die Ausgestaltung der
Strafzahlungen durfe nicht zu einer zu starken ®efey fur die Automobilhersteller
und zu einer Reduzierung der Produktion kleinetev Rihren (vgl. ACEA-Protokoll:
Parliament C@Industry-Committee debate on amendments, 17.7)2008

Der konservative portugiesische Abgeordnete Dubrtatas pladierte dafir, sowohl
umweltpolitische Ziele als auch die Wettbewerbgjibit der Automobilindustrie zu
starken.

Mit Blick auf das Ziel der Verordnung 120 g gkm bzw. 130 g C@km in 2012 zeig-

te er sich besorgt und betonte, dass die Autormuhifitrie Planungszeit bendtige. In
diesem Kontext setzte auch er sich fir ein Phaksiregn.

In Hinblick auf die Hohe der Strafen betonte auchdass diese zu hoch wéren und an
das europdaische Emissionshandelssystem angeglisketen sollten (vgl. ACEA-
Protokoll: Parliament C@Industry-Committee debate on amendments, 17.7)2008
Zum Aspekt des Parameters zeigte er sich noch setdassen, da sowohl die Fahr-
zeugflache (footprint) als auch das Gewicht Nabhtstten.
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Der franzdsische Schattenberichterstatter und Mdgtler Sozialisten, Pribetich, war
sich auch nach dem deutsch-franzésischen Kompramis sicher, ob die Masse als
Parameter geeignet ware. Fur das Phasing-In feréereine genauere und detaillierte
Prufung. Er konstatierte aber auch, dass die Ingusgeit brauchte, um die Verordnung
zu adapatieren, was den Eindruck erweckte, dasglergegeniber einem Phasing-In
prinzipiell aufgeschlossen zeigte. Schliel3lich drattdie Ausnahmeregelungen fir
Kleinserienhersteller nur marginale Effekte auf dmwelt (vgl. ACEA-Protokoll: Par-
liament CQ-Industry-Committee debate on amendments, 17.7)2008e Oko-
innovationen unterstitzte er, falls sie einen RBeitrzur Reduzierung der GO
Emissionen erbringen wirden.

Die italienische Abgeordnete der Sozialisten, P@riroia, unterstitzte ebenfalls so-
wohl ein Langfristziel als auch ein Phasing-In. NBlick auf die Ausgestaltung der
Strafen betonte sie, dass diese sich positiv aifPdoduktion von kleineren und 6ko-
logischeren Fahrzeugen auswirken sollten (vgl. Ad®Atokoll: Parliament C®
Industry-Committee debate on amendments, 17.7.2008)

Wie man diesen Ausfihrungen entnehmen kann, zeietsieh im Industrieausschuss
eine Unterstitzung fur das Phasing-In ab.

Im Umweltausschuss rickte der italienische Berrsitdgter Sacconi von seiner bis-
herigen negativen Haltung gegeniber einem Phasirap!(vgl. ENDSEurope: MEP
pleads for compromise on EU car £€@w, 17.7.2008).

Zustimmung signalisierten die Ausschussmitgliedechain Hinblick auf die Oko-
innovationen, doch stellten sie nunmehr die Frage, deren Ausgestaltung konkret
erfolgen kdnne. Der italienische Berichterstattetdmweltausschuss Sacconi bemerkte
allerdings in diesem Kontext, dass 8 Gramm, wiecldulen deutsch-franzdsischen
Kompromiss vorgesehen, zu hoch waren.

Bei den Sanktionen zeichnete sich im Industriedussst eine Einigung fur niedrigere
Strafen ab, wahrend sich laut VDA-Informationen diktglieder des Umweltaus-
schusses fur einen moglichst hohen, jedoch eimdtesth Sanktionssatz aussprachen.
Dieser Forderung Sacconis nach einem moglichstrh@amnktionssatz schlossen sich
die Mitglieder des Ausschusses an.

Das Langfristziel schien, wie schon in der Debaitéai 2008, sowohl vom Industrie-
als auch vom Umweltausschuss unterstitzt zu werden.

Gleiches galt auch fur die Steigung der &&¥enzwertkurve. Beide Ausschisse stimm-

ten einer Steigung von 60 % zu.
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Die Debatte zum Thema Parameter wurde erneut aifigeg Im Industrieausschuss
setzten sich, wie ausgefuhrt, unter anderem LawngenChatzimarkakis fur einen ge-
wichtsbasierten Ansatz ein, wahrend der franz6eisBbhattenberichterstatter Pierre
Pribetich an diesem seine Zweifel anmeldete.

Mit Blick auf die Ausnahmen fiur Kleinserienhersgelldie unter 10.000 Sttick pro Jahr
produzierten, zeichnete sich sowohl im Industris- auch im Umweltausschuss eine
Zustimmung fur eine Sonderregelung ab.

Offensichtlich war der deutsch-franzdsische Kompssnbei den Mitgliedern der EVP
,angekommen®, wahrend die Lage bei den Sozialipteblematischer w&*® Die PSE-
Fraktion zeigte sich mit Blick auf den deutsch-résischen Kompromiss eher kritisch.
Dies manifestierte sich unter anderem an der Hgltdes franzésischen Schatten-
berichterstatters im Industrieausschuss, Piertsetch.

Im Gegensatz dazu traten die Liberalen, abgeseberemigen wenigen im Industrie-
ausschuss, relativ geschlossenZatf.

Mit Blick auf die Beschlussfassung im Umweltaussshsind die Ausfiihrungen Sacco-
nis von Interesse, der beklagte, dass sich die dtdgeten extrem stark an den nationa-
len Meinungen orientierten. Dies hatte zum einere éaum Uberschaubare Anzahl an
Anderungsantragen zur Folge, zum anderen schwiehali® Position des Parlaments
gegeniber dem Rat (vgl. ENDSEurope: MEP pleadsdanpromise on EU car GO
law, 17.7.2008).

Die weiteren Schritte sahen nun vor, dass SacamhiLangen ihre Kompromissantrage
in der letzten Augustwoche vorstellen sollten. bari hinaus wurde eine Vor-
abstimmung der beiden Berichterstatter angestv@ihrend der Industrieausschuss am
1. September entscheiden sollte, war die Abstimnitinden Umweltausschuss fur den
8. September 2008 terminiert. Geplant war, das®/drdandlungen mit dem Rat nach
den Voten der beiden Ausschisse erfolgen solltere EBrste Lesung im Plenum des
Parlaments wurde fur den 1. Dezember 2008 angéstreb

240 Nicht jedes deutsche Mitglied der EVP-Fraktiongeeisich jedoch auf Linie; dies galt insbesondere
fur den Umweltausschuss.

241 aAbweichende Meinungen im Industrieausschuss &mftérisbesondere Chris Davies und Vittorio
Prodi.
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17.1. Die Abstimmung des Umweltausschusses im Eugpchen Parlament am 25.
September 2008

Um die Beschlussfassung des Europaischen Parlamerisschleunigen und eine Ei-
nigung wahrend der franzdsischen Ratsprasidentszhafzielen, sollte im Verlauf des
Septembers eine Abstimmung sowohl im Industrie-aalsh im Umweltausschuss des
Europaischen Parlaments stattfinden.

Die Abstimmung des Umweltausschusses, die eigansiihon am 8. September 2008
erfolgen sollte, wurde auf den 25. September vetseh?*?

Die Voten des Umwelt- und des Industrieausschugalten als eine Art Stimmungs-
barometer, ob die C&V/erordnung schon in erster Lesung durchzusetzea.wa

In Anbetracht der politischen Lage, auch zwischen bdeiden Ausschissen, war dies
jedoch relativ kompliziert. Wahrend der Industriesthuss eher dazu neigt, industrielle
Interessen wahrzunehmen und zu beriicksichtigedjeierder Umweltausschuss eher
dazu, umweltpolitische Aspekte in Betracht zu ziefd

Im Industrieausschuss agierte der konservativecBinistatter Werner Langen in we-
sentlichen Punkten im Sinne der deutschen Autonmohistrie, wahrend sich im Um-
weltausschuss der italienische Berichterstatterd&Bacconi in seinem Bericht von
Mai 2008 noch gegen ein Phasing-In, die ErhohumgStiafen und fir ein ehrgeiziges
Langfristziel ausgesprochen hatte.

Dies hatte zur Folge, dass insbesondere im VodeldAbstimmung im Umweltaus-
schuss nicht nur intensive Gesprache zwischen eged Berichterstattern gefthrt
wurden, sondern auch zwischen den Spitzen derldemakratischen und konservati-
ven Fraktionen, die zusammen die beiden starkstgttienen bildeten.

Erarbeitet wurde ein Kompromiss, dem sowohl dieghétler der sozialdemokratischen
als auch die der konservativen Fraktion zustimnodites.

So wurde insbesondere die Abstimmung im Umweltdussseam 25. September 2008
mit Spannung erwartét? Zunachst sollte jedoch der Industrieausschuss.a@efitem-

ber abstimmen.

242 Der Grund fiir diese Terminverschiebung kénnterdgelegen haben, dass Sacconi und Langen einige
Zeit fur die Erarbeitung ihrer Kompromissvorschldgmotigten.

243 Gleiches gilt auch fir die Generaldirektionen Urttwed Industrie.

244 \ie intensiv die Debatte von allen Seiten gefirtutde, zeigte sich auch daran, dass unmittelbar vor
der Abstimmung des Umweltausschusses auch Umwe#inde wie beispielsweise Greenpeace versuch-
ten, die Parlamentarier zu beeinflussen.

In diesem Zusammenhang berichteten Beobachter rafflgchigen Plakataktionen und der Verteilung
von Greenpeace-Positionspapieren unmittelbar voSdeung des Umweltausschusses.
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17.2. Das Votum des Industrieausschusses im Europédhen Parlament am 1. Sep-
tember 2008

Folgende Inhalte wurden im Industrieausschuss bstijamung gestellt:

Das Gewicht und nicht der Footprint sollte als Bssumgsgrundlage der Ziel-
wertkurve dienen. In diesem Zusammenhang wurdecfedunich festgehalten,
dass ab 2014 der Parameter Uberprift und ggf. eiseBsungsgrundlage in Be-
tracht gezogen werden sollte.

Die Steigung der CEGrenzwertkurve (slope) sollte bei 60 % liegen.

In Hinblick auf die Okoinnovationen sah der Vorsahleine uneingeschrankte
Anrechnung vor. Allerdings implizierte diese Bestiomg auch eine restriktive
Beschrankung hinsichtlich der technischen MalRnahoveh eine ,begrenzte,
aber veranderbare Liste* moglicher Okoinnovationen.

Die Hohe der Strafzahlungen lag drastisch unter Eerderungen der EU-
Kommission: Die Abgaben sollten den Wert von 40dpro Gramm nicht
uberschreiten.

Mit Blick auf das Phasing-In, also die schrittweEmfihrung der C@Ober-
grenzen, sah der Vorschlag folgende Quoten voo@0 2010, 70 % in 2013,
80 % in 2014 und 100 % in 2015.

Super Credits fur Flex-Fuel-Fahrzeuge: Jedes Fafrzdas mit alternativen
Kraftstoffen angetrieben wurde, sollte 1,5-fach exeghnet werden, wahrend
jedes emissionsfreie Fahrzeug dreifach angereetereien konnte.

Ein Langfristziel von 95 g/km COab 2020 sollte vorbehaltlich eines Impact

Assessment eingefuhrt werden,

Im Ergebnis stimmten 31 Abgeordnete den AntrageriuAbgeordnete stimmten da-

gegen, zwei Abgeordnete enthielten sich. Dies eatspzwar nicht den urspriinglichen

Vorstellungen Werner Langens, bedeutete aber eitscBarfung des Kommissionsvor-
schlags®®
Wie nicht anders zu erwarten, war die Bewertungkd@apromisses heterogen.

Berichterstatter Werner Langen sah das Abstimmuggbais positiv: ,Mit einer Viel-

zahl von Anderungen und Erganzungen haben wir demg€omissvorschlag deutlich

245 Mit dem Kommissionsvorschlag ware die £0bergrenze faktisch auf 150 g @kin in 2012 erhoht

worden.
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verbessert” (vgl. Pressemitteilung CDU/CSU-Gruppeer EVP-Fraktion im Européi-
schen Parlament: Ubergangsfristen und reduziemafe®t bei CG-Limits fiir Pkw,
2.9.2008).

Langen zeigte sich jedoch enttauscht Uber die Alleh des Kompromisses durch die
sozialistische Fraktion, nur weil sie die Strafzeigen in Hohe von 95 Euro pro
Gramm nicht durchsetzen konnte: ,Das steht im VWplerch zu den Forderungen im
Vorfeld nach spurbaren Reduzierungen der Strafngiein. Die Linie des Industrieaus-
schusses ist eine gute Vorlage fir die weiteremtBagen im Umweltausschuss und im
Gesamtplenum® (Pressemitteilung CDU/CSU-GruppeenENVP-Fraktion im Européi-
schen Parlament: Ubergangsfristen und reduziemafe®t bei CG-Limits fiir Pkw,
2.9.2008).

Im Gegensatz zu Langen kritisierte die Grinen-Abgeete und Schattenbericht-
erstatterin im Industrieausschuss, Rebecca HarassAdstimmungsergebnis. Sie kons-
tatierte: ,Ich bin sehr enttduscht vom Ergebnis gestrigen Abstimmung zu diesem
wichtigen Thema. Die Konservativen zusammen mitldeeralen — angefiihrt von den
deutschen Abgeordneten — haben den Kompromissvyagsah mehreren fr den Erfolg
dieser Gesetzgebung wichtigen Punkten abgeschwé&ids. Einzige, was sie an dem
Kompromiss positiv bewertete, war die Setzung elraggfristziels (Pressemitteilung:
Die Grunen/EFA im Europaischen Parlament: Industisschuss folgt Autolobby und
verwassert C@Emissionsziele, 2.9.2008).

Kerstin Meyer von der Organisation T&E beflrchtetass die Gesetzgebung ,nahezu
bedeutungslos® sein werde, falls der Vorschlag tnithich die Kollegen aus dem Um-
weltausschuss gepruft werde (Euractiv: £Ensparungen: Europaabgeordnete stellen
sich auf die Seite der Autohersteller, 2.9.2008).

Auch die deutsche Umweltorganisation BUND bewertkéeEntscheidung des Indust-
rieausschusses negativ und sah vor allen DingenCai&l/CSU-Vertreter als Ver-
antwortliche fur den ,industriefreundlichen“ Kompngss (vgl. BUND.net: Pressemit-
teilung: Deutsche EU-Parlamentarier von Autolobtgnfdbestimmt. Briisseler Indust-

rieausschuss weicht Spritverbrauchslimit fir Pkiy 219.2008).
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17.3. Die Abstimmung des Umweltausschusses im Eugpchen Parlament am 25.
September 2008
Die wesentlichen Inhalte des Kompromisses, den éangnd Sacconi ausgehandelt

hatten, waren folgende:

ein Phasing-In, wie es im Industrieausschuss besséh worden war: 2012
und 2013: 70 %, 2014 80 % und 2015 100 %.

Das Gewicht fungierte als Berechnungsgrundlageli@&iCQ-Zielwerte der
Fahrzeuge.

Bei Abweichung von dem Zielwert von durchschnittlit30 g CQkm soll-
ten die Automobilhersteller 50 Euro pro Gberscenés Gramm als Strafzah-
lung leisten.

Okoinnovationen: Eine Anrechnung der Okoinnovatiosellte bei 5 % lie-
gen. Diese Anrechnung sollte entweder bis 2015egetider bis zu dem
Zeitpunkt, an dem man einen neuen Testzyklus im@hti@en wirde.
Super Credits fur Fahrzeuge, die im Durchschnithiger als 50 g C&@km
emittierten®*°

Ausnahmeregelungen fur Nischenhersteller, die veera¢gs 10.000 Pkw pro
Jahr produzierten, und fur Hersteller bis 300.00@ Bro Jahr.

Die Festlegung eines Langfristziels von durchstlehit 95 g CGQ/km ab
2020.

Zur groRen Uberraschung aller Beteiligten wurdemigei Antrage innerhalb des Kom-

promisspapiers jedoch abgelehnt. Diese bezogenrsblesondere auf die fur die deut-

schen Automobilhersteller wesentlichen Bestimmungam Phasing-In, zum Lang-

fristziel und zu der Hohe der Strafzahlungen.

Der Umweltausschuss lehnte das geplante Phasiag-umd blieb bei dem ur-

sprunglichen Zielwert des Vorschlags der EU-Komiorssvon 120 g bzw.
130 g CQ/km in 2012.

Auch der Kompromissvorschlag zu den Strafzahlungerde abgelehnt. Der

Umweltausschuss blieb bei der urspriinglichen Staftevon 20 Euro in 2012

bis 95 Euro in 2015, so wie es die EU-Kommissiorgeschlagen hatte.

248 Eine Anrechnung auf die Flotte mit dem Faktor 1,5.
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« Die Okoinnovationen sollten, anders als es der Komjssvorschlag vorsah,
nicht mehr als 75 % der realen €Reduktion betrageff’’

* Im Einklang mit dem Parlamentsbeschluss vom 240kt 2007 unterstlitzte
der Umweltausschuss das Langfristziel von durchtitibh 95 g CQ ab 2020.

» Die Verginstigungen fur Flex-Fuel-Fahrzeuge leltgieUmweltausschuss ab.

« Kleinserienhersteller, die weniger als 10.000 negelassene Pkw pro Jahr pro-
duzierten, sollten spezifische Emissionsziele ¢ehalGleiches galt auch fir
Hersteller, deren Neuzulassungen bis zu 300.000 gtkwlahr betrugen. Diese
Hersteller sollten eine durchschnittliche £@erringerung von 25 % auf dem
Level von 2006 vornehmen (vgl. Pressemitteilung El@opaischen Parlaments:
Environment Committee insists on 2012 target rauydcCQ from new cars,
29.9.2008).

Die genannten Anderungen wurden mit 46 zu 19 Stimdes Umweltausschusses an-
genommen. Wie nicht anders zu erwarten, wurde desiAimungsergebnis kontrovers
diskutiert.

Nach internen Aussagen sprach Berichterstatterddaaon einer ,chaotischen Ab-
stimmung*.

Von der Griinen-Fraktion, den Liberalen und der #oakder Vereinigten Europaischen
Linken/Nordische Grine Liga wurde das Votum des l@ftmusschusses sehr positiv
aufgenommen. Rebecca Harms, Mitglied des Indusissanusses und Schattenbericht-
erstatterin, merkte an, dass insbesondere Deutgthiad Frankreich grof3en Druck auf
die Abgeordneten ausgeibt hatten (vgl. Euractivopaabgeordnete zufrieden mit
,CO2-Sieg"” Uber Industrie-Lobby, 26.9.2008).

Auch von den Nichtregierungsorganisationen im Untwegkich wurde das Ab-
stimmungsergebnis positiv bewertet.

Greenpeace, Friends of the Earth Europe und diar@gtion Transport and Environ-
ment begruf3ten das Votum ,fur den Klimaschutz” (Mgliractiv: Europaabgeordnete
zufrieden mit ,CQ-Sieg" Uber Industrie-Lobby, 26.9.2008).

Der liberale Abgeordnete Chris Davies betonte, des#&utomobillobby verloren habe.
Die Europaabgeordneten seien fiir strengere Mal3maimmé&ampf gegen die globale
Erwdrmung eingestanden und hatten ein starkes ISigndie Unternehmenslobbyisten

gesendet, sich zurtickzuhalten. Obwohl er bedawdass das angenommene Paket

47 Dieser Vorschlag, der eine Verbesserung fir digsie Herstellerseite enthielt, wurde im Ubrigen
durch den deutschen Liberalen Holger Krahmer eiragtb.
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schwacher als das im letzten Jahr vom Parlamegegohlagene sei, sei es doch besser,
als man angesichts der benétigten Uberredungskuristpolitischen Drohungen, die
ausgesprochen worden seien, hatte erwarten kohenadtiv: Europaabgeordnete zu-
frieden mit ,CQ-Sieg" Uber Industrie-Lobby, 26.9.2008).

Von Interesse ist, dass die sozialistische undkdieservative Fraktion, deren Bericht-
erstatter den Kompromiss geschlossen hatten, &elingnahme abgaben (vgl. Eu-
ractiv: Europaabgeordnete zufrieden mit ,£8eg” Uber Industrie-Lobby, 26.9.2008).
Gleichwohl gab der konservative Berichterstattett Lgeistige Vater" des Kompromis-
ses, Werner Langen, eine Pressemitteilung zu destil’Aimungsergebnis heraus. Darin
kritisierte Langen die Ubereilte BeschlussfassungPiarlament. ,Der sehr kurzfristig
und nur in einer Sprache vorgelegte Kompromiswast einzelnen Abgeordneten der
SPE- und der EVP-ED-Fraktion sowie den LiberalenUmweltausschuss abgelehnt
worden. Das zeigt, dass Versuche, auf der Bases éibstimmung im Ausschuss eine
Einigung mit dem Rat noch in erster Lesung durck#gphen, bei komplexen Dossiers
zum Scheitern verurteilt sintf® (Pressemitteilung: CDU/CSU-Gruppe in der EVP-
Fraktion im Européischen Parlament: Werner Lan@s-Limits bei Pkw: Tragfahige
Plenarabstimmung notwendig, 1.10.2008).

Bevor es zu einer Einigung mit dem Rat kdme, mésse so Langen — eine erste Le-
sung im Parlament geben: ,Bei einem so wichtigemhelben mit industriepolitischer
Bedeutung brauchen wir die Legitimation durch almokratisch gewéhlten Volks-
vertreter. Der Umweltausschuss spiegelt das Gesamtp nicht wider. (...) Immerhin
ist heute jedoch eine durchaus verniinftige Regefiingkoinnovationen mehrheits-
fahig gewesen (...)* (Pressemitteilung: CDU/CSU-Gripp der EVP-Fraktion im Eu-
ropaischen Parlament: Werner Langen: ;L@nits bei Pkw: Tragfahige Plenar-
abstimmung notwendig, 1.10.2008).

Auch der liberale Abgeordnete Holger Krahmer, aef dler Anderungsvorschlag bei
den Okoinnovationen zuriickging, duRBerte sich zuAtestimmung des Umweltaus-
schusses: ,Wir wollen weniger GGaus dem Strafl3enverkehr. Ob die Verringerung
durch bessere Motoren oder Solarzellen auf dem Wisgdh erreicht wird, andert nichts
am Ergebnis. Ich will einen Wettbewerb der kreatiddeen und nicht die Motor-
techniker allein zur Abgasreduktion einspannenfddern wir endlich sinnvolle Inno-
vationen, statt Hersteller zu gangeln. (...) Stralizmadpen in voller Hohe ab 2012 sind
nicht realistisch. Kein Hersteller kann von heutié morgen seine ganze Flotte umstel-

len. Hier hatten die Produktionszyklen anerkanntdee mussen® (Pressemitteilung:

%8 |n dieser Angelegenheit sollte Langen jedoch niéatht behalten.
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FDP-Fraktion im Europaischen Parlament: Holger Krah Griines Licht fiir Okoinno-
vationen, 25.9.2008).

Naturlich zeigte sich auch der européische Verbded Automobilhersteller ACEA
enttduscht Uber die Abstimmung im Umweltausschuss.

Ivan Hodac, Generalsekretar des ACEA, bemerktee, WHEPs missed the opportunity
to help shape a realistic framework for the caustd/ enabling manufacturers to con-
tinue contributing to the CQreduction objectives of the EU to the best thbilitg and
with all the innovative might they possess” (ACERress Release: European Parlia-
ment’s Environment Committee gives wrong signalj8el 25.9.2008).

Aus der Abstimmung des Umweltausschusses liel3amsic folgende Schlisse ziehen:
Die Ablehnung des zuvor ausgehandelten Kompromssigg ganz deutlich, dass die
Planbarkeit von Lobbyaktivitaten nur bis zu eineewigsen Punkt realisierbar ist. Da
der Kompromiss nicht nur von den Mitgliedern derEFfSaktion abgelehnt wurde,
sondern insbesondere auch die konservativen Abgetamd den Kompromiss scheitern
lieRen, schienen noch andere Griinde eine Rollaaiezp haben.

Intern wurde angedeutet, dass einige Mitglieder diesveltausschusses auch dartber
erbost gewesen waren, dass das Abstimmungsergstims im Vorfeld quasi fest-
gestanden habe, und sprachen demzufolge von eideerlpbbying®, das insbesondere
von einigen Mitgliedern des Industrieausschussaktigiert wurde?*°

Liest man das Abstimmungsergebnis in dieser Weisést das Votum des Umweltaus-
schusses als eine Art ,Denkzettel” zu bewerten.

Daruber hinaus wurde angemerkt, dass sich insbesarmlie Mitglieder der Liberalen
nicht gentgend eingebunden gefuhlt hatten, da mawarfeld nicht ausreichend mit
der Fraktion kommuniziert hatte.

Schlie3lich traten auch die Umweltverbédnde mit RBraaf. Mit Blick auf die an-
stehenden Wahlen zum Europaparlament im Sommer B806 dies seine Wirkung
nicht verfehilt.

Trotzdem nahm die deutsche MinisterialbUrokraties deegative Votum des Aus-
schusses nicht so Uberrascht zur Kenntnis wie dien€ichkeit. SchlieRlich sei es,
nach internen Angaben, auch der Umweltausschussniehd der Industrieausschuss
gewesen, der sich in entsprechender Weise ge&wdiest

Fur die beteiligten Interessenvertreter war es aam Ziel, mehr Zeit zu gewinnen, das
hei3t, eine Abstimmung im Europaischen Parlamenglictist bis Ende des Jahres

2008 zu verschieben.

249 Nach internen Aussagen trat insbesondere der karisee Berichterstatter Langen zu dominant auf.
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18. Der Vorschlag der franzdsischen Ratsprasidentsaft vom 30. September 2008

Die franzosische Ratsprasidentschaft verdffengiclaiuf Grundlage des deutsch-

franzésischen Kompromisses vom Juni 2008 am 30teBdger die Kernpunkte eines

neuen Vorschlags. Dieses Papier sollte, nach desthgiéerten Kompromiss im Um-

weltausschuss, als Grundlage fur die weiteren \fetlimgen im AStV | und im Euro-

paischen Parlament fungieren.

Die wesentlichen Inhalte des franzosischen Vorgshiearen:

die Steigung der C&Grenzwertgeraden (slope) von 60 %;

das Langfristziel sollte ab 2020 gelten und zwisc@® g und 110 g CQOangie-
ren.

Das Phasing-In sollte folgende Quoten umfassen2:260 %, 2013: 70 %,
2014: 80 % und 2015: 100 %.

Die Okoinnovationen sollten mit bis zu 7 g auf Blette angerechnet werden.
Von 2012 bis 2015 sollten 25 Euro fir jedes Gramas, Uber dem individuellen
Ziel der Hersteller lag, entrichtet werden. BeiegiVerfehlung fur das vierte,
funfte und sechste Gramm sollten jeweils 40 Eurélagaben bezahlt werden.
Ab 2015 sollten bei einer Uberschreitung des Zidlegefir das erste, zweite
und dritte Gramm 25 Euro gezahlt werden, ab denterieGramm jedoch 95
Euro.

Fur Nischenhersteller, die bis zu 300.000 Fahrzepige Kalenderjahr ver-
kauften, sollte ein spezifisches Emissionsziel ggeltdas eine Reduktions-
leistung von 30 % im Vergleich zu 2007 vorsah. Eiusnahme sollte es auch
fur Hersteller von Kleinserien geben, die wenigerl®.000 Fahrzeuge pro Jahr
verkauften.

Fahrzeuge, die weniger als durchschnittlich 50 g/Kr® emittierten, sollten zu-
nachst mit dem Faktor drei auf die Flotte einesské#lers angerechnet werden
konnen. Dieser Faktor sollte sich in den folgendairen in der Anrechnung in
0,5-Schritten reduzieren (vgl. ACEA-Protokoll: Suwlmy of the Presidency

Proposal on emissions from cars, 30.9.2008).

In der folgenden Sitzung des AStV | am 3. Oktob@9& unterstitzten Deutschland,

Spanien, die Slowakei und die Tschechische Repubhiakreichs Vorschlag. Italien

und Rumanien forderten geringere Strafen und GrtaBimien eine Sonderstellung fur
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seine Nischenhersteller. Die Niederlande und Belgieigten sich weniger kompro-
missbereit.

Die VDA-Nachrichten konstatierten zu dem Verhandkstand im Rat: ,Hier ist die
Lage nach mehreren Verhandlungen der Ratsarbgisgrumwelt und Tagungen der
Standigen Vertreter untbersichtlich. Das Kompropagser der franzdsischen Rats-
prasidentschaft, das weitgehend den Abspracherdegsch-franzésischen Kompro-
misses entspricht, und den Kommissionsvorschlaghahezu allen entscheidenden
Punkten verbessern wirde, ist nicht auf ungetéiltggimmung, teilweise auf deutliche
Ablehnung gestol3en. Grundsatzlich einverstandetéregkh sich neben Deutschland
und Frankreich die Lander: Spanien, die Slowakiewenien, die Tschechische Repu-
blik, Rumanien, Portugal und Ungarn. Ablehnendldiaeder: Italien, Belgien, Nieder-
lande, Schweden, Griechenland, Finnland und Irlardtikpunkte an verschiedenen
Teilen des Papiers aufRerten Rumanien und GrieaigenflarofRbritannien hielt sich
weitgehend zurlick, setzte sich aber sehr starlSéinderregelungen von Nischenher-
stellern ein. Damit ist derzeit zumindest mdglidass eine Sperrminoritat im Rat gegen
den franzdsischen Vorschlag gebildet werden kararals folgt, dass die Prasident-
schaft weiterverhandeln muss” (VDA-Nachrichten &rgssel, 10.10.2008, 30/2008).
Eine Einigung in erster Lesung wurde zwar immerhntia mdglich erachtet, jedoch
erst im November oder Dezember 2008.

Als problematisch erwies sich in diesem Zusammegheuch die Art der franzosi-
schen Verhandlungsweise. Insbesondere kleinerdidtiggtaaten gingen in Opposition
zur franzdsischen Ratsprasidentschaft und fuhitgmksei den Verhandlungen Gbergan-
gen. In einer internen E-Mail des ACEA heil3t esudgikleanwhile the negotiation con-
text is getting really tough: the perceived (ordy&aench arrogance (i. e. the French on
this dossier and others (financial crisis, etcr)dt¢éo discuss first with the bigger MS,
ignoring smaller ones) doesn’t help to get a comse. As a result, the Netherlands,
Belgium or Sweden among others are rebelling ages French lead. Meanwhile,
those like Romania who have always been suppobtineather ignored by the French
so far start feeling a bit resentful. They ard stipportive but it would probably help if
the French adopted a more inclusive negotiatinig sty

Consequence: the French proposal as it standsietiljo through. It will need modifi-
cations it has a chance in the Council. Penaltiespdase-in are likely to be the tricki-
est points* (ACEA: E-Mail vom 7.10.2008).

Gleichzeitig bestatigten interne Stimmen innerhaddls ACEA die Annahme, dass die
franzosische Ratsprasidentschaft eine EinigungBrate ihrer Prasidentschaft herbei-
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fuhren wollte: ,France still wants an agreementerrnits presidency and will keep wor-
king and pushing for it.“ Auch im Parlament war @#uation nach dem vom Umwelt-
ausschuss abgelehnten Kompromiss schwierig. Dortlevdliskutiert, noch vor der
nachsten Tagung des Umweltministerrates am 20.H@kteine Abstimmung im Ple-
num herbeizufiihrefr® BegriiBt wurde dies, so der VDA, von den Spitzen E\P-
und SPE-Fraktion. Bei einem derart frihen Abstimgsat@rmin waren jedoch prakti-
sche Probleme von Bedeutung, da befiirchtet wuraks der Ubersetzungsdienst nicht
schnell genug arbeiten kénnte.

Fraglich war auch, ob Berichterstatter Sacconiesgi@escheiterten Kompromisse noch
einmal zur Abstimmung stellen oder neue Vorschlagerbreiten wirde (vgl. VDA-
Nachrichten aus Brissel, 10.10.2008, 30/2008).

18.1. Die Vorschlage der Ratsprasidentschaft vom 1&ktober 2008

Ausdruck fur den wachsenden Druck, ein Ergebnisrzielen, war auch die Prasentati-
on eines neuen Vorschlags der franzésischen Prisdaaft am 16. Oktober 2008. Fol-
gende Inhalte umfasste das Papier der Ratspréasathexfit

* FUr das Phasing-In schlug die Ratsprasidentschafirachsvollere Quoten
vor: 60 % in 2012, 75 % in 2013, 85 % in 2014, ¥ 2015>*

» Strafzahlungen: In dem Zeitraum von 2012 bis 20dlien bei ZielUber-
schreitungen zwischen dem ersten bis zum dritteam@r 25 Euro bezahlt
werden. Bei einer ZielUberschreitung fur das vieftenfte und sechste
Gramm sollten die Automobilhersteller 40 Euro béeah

* Ab 2015 sollten fur jedes Gramm, das vom Zielwdxvigh, 95 Euro be-
rechnet werden.

» Das Langfristziel rangierte immer noch bei dem Ktor zwischen 95 g und
110 g CQ/km in 2020. Ein Impact Assessment sollte 2013 &oognmen
werden. (Diese Klausel war ein Wunsch der deutsélutomobilindustrie.)

« Die Okoinnovationen sollten mit 7 g auf die Fahgféatte angerechnet

werden konnen.

20 Falls eine Abstimmung zu diesem Zeitpunkt nichighich gewesen wére, sollte ein Termin im No-
vember oder Dezember gefunden werden.
%1 Dje Quoten fiir das Phasing-In betrugen zuvor 6G04%6, 80 % und 100 %.
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» Die Ausnahmeregelung fur Nischenhersteller sah &eduktionsleistung
von 25 % vor. Diese Ausnahme sollte, so die Forgraeitlich unbefristet
sein und nicht nur bis 2015 Gultigkeit besitzen.

» Steigung der C@Grenzwertkurve: 60 %.

Wichtige offene Fragen waren nach wie vor immerhnde Hohe der Strafzahlungen
und die Quoten fir das Phasing-In. Fur die Strdfwegen zeichnete sich jedoch, wie
von ltalien gefordert, eine Korridorldsung ab. [@dsestrafte insbesondere geringere
Uberschreitungen vom Zielwert weniger hart.

Aus Sicht der deutschen Automobilindustrie war eliegorschlag der Ratsprasident-
schaft, gerade auch mit Blick auf die Quoten fig Baasing-In, eine Verschlechterung.
Auch das Langfristziel bot bei seiner Ausgestaltmogh Einflussmdglichkeiten, ran-
gierte jedoch nach wie vor auf dem Level des dédbissnzosischen Kompromisses
(95-110 g C@km ab 2020). Im Gegensatz dazu schien sich dieeHd#dér Oko-
innovationen, der spezifisch deutschen Forderueg,/ly einzupendeln. Gleiches galt
im Ubrigen auch fir den ,slope* bei einer Steigwmn 60 %, ebenfalls festgelegt

durch den deutsch-franzésischen Kompromiss.

18.2. Die Diskussion der Prasidentschaftsvorlage ilusschuss der Standigen Ver-
treter am 17. Oktober 2008

In der Sitzung des Ausschusses der Standigen Yeartaen 17. Oktober 2008 wurde
zunéchst festgestellt, dass sich die Mitgliedsstaat den wesentlichen Punkten, Pha-
sing-In und Langfristziel, aufeinander zubewegteie Hohe der Sanktionen blieb je-
doch nach wie vor umstritten. Zum Thema Okoinnaragh konstatierten die Delegier-
ten, dass insbesondere bei diesem Punkt ein ungigle&nMonitoring von Bedeutung
ware. Die Ausnahmeregelungen fir Nischenherstéliligften nicht dazu fuhren, dass
nicht-européische Automobilhersteller einen Produlgvorteil erhielten (vgl. Proto-
koll: Ausschuss der Standigen Vertreter: 2246.Usifzdes AStV | am 17.10.2008: ¢O
und Pkw: Vorschlag der Prasidentschaft vom 16.13820

Die deutsche Verhandlungsseite betonte, dassesieatizosische Prasidentschatft in der
Vergangenheit unterstiutzt habe und dies auch va@iteorhabe, jedoch nicht auf Basis
des Vorschlags vom 16. Oktober 2008, sondern aufGaandlage vom 8. Oktober
2008.

Interessant ist, dass sich Deutschland und Graimigtn nunmehr gegenseitig unter-
stitzten. Wahrend sich Deutschland fur die brigsdforderung nach Ausnahme-
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regelungen fur Nischenhersteller einsetzte, sigiate Grol3britannien die Unter-
stitzung der deutschen Position mit Blick auf daagthg-In (vgl. Protokoll: Ausschuss
der Standigen Vertreter: 2246. Sitzung des AStyh11&.10.2008: C®und Pkw: Vor-
schlag der Préasidentschaft vom 16.10.2008).

Die Benelux-Staaten und Danemark erklarten sichamstmals auch zu einem Phasing-
In bereit, jedoch nicht mit den Quoten, die diesRléntschaft vorgeschlagen hatte. Die-
se wurden als zu gering erachtet. Dartber hinaushtea die genannten Lander ihre
Zusage zu einem Phasing-In von der Festschreibesd.angfristziels von 95 g GGn
2020 abhangig. Einige Delegierte forderten in dieZ@isammenhang eine Prazisierung
des Langfristziel§>?

Auch Italien forderte das Langfristziel von 95 g £Kin, zeigte sich aber insgesamt mit
dem Vorschlag der Ratsprasidentschaft zufriedenumdrstitzte die deutsche Forde-
rung nach der Aufnahme der Okoinnovationen undAlesnahmeregelungen fur Ni-
schenhersteller in die Verordnung. Dariiber hinaislas Sanktionssystem ein wesent-
licher Faktor der gesamten Verordnung (vgl. Proliolusschuss der Standigen Ver-
treter: 2246. Sitzung des AStV | am 17.10.2008:, @@d Pkw: Vorschlag der Préasi-
dentschaft vom 16.10.2008).

Auf Ebene des AStV | musste jedoch eine baldigegkimy erzielt werden, da man nur
mit deren Hilfe der Ratsprasidentschaft das MaradatAufnahme der Triloggesprache
erteilen konnte.

Am 31. Oktober 2008 tagte der Ausschuss der Standigrtreter, um das erste Trilog-
gesprach mit dem Parlament und der EU-Kommissioawaereiten. In dieser Sitzung
erteilte der Ausschuss der Standigen Vertreter chstader franzosischen Rats-
prasidentschaft das Mandat, um die Triloggespracifunehmen.

Wie schon im Zuge der Sitzung des Ausschussestdadi§en Vertreter am 17. Okto-
ber 2008, signalisierten die Mitgliedslander in darnfragen der Diskussion zum Pha-
sing-In, zu den Strafzahlungen, den Okoinnovationed dem Langfristziel ihre Zu-
stimmung. Gleichwohl blieb die konkrete Ausgestadfudieser Punkte nach wie vor
strittig: So musse etwa die Definition des Langhiesls von 95 g C&@km genauer sein,
forderten die Delegierten.

Mit Blick auf das Phasing-In waren nun alle Mitgl&#&nder grundsatzlich einver-
standen. Die konkreten Zahlen mussten jedoch imauvkrdes Prozesses angepasst
werden (vgl. Protokoll: Ausschuss der Standigentréter: 2248. Sitzung des AStV |
vom 31.10.2008: Cound Pkw: Vorbereitung des 1. Trilogs mit dem BHR)Hinblick

%2 Dje franz6sische Ratsprasidentschaft hatte dimBlerung ,close to 95 g“ vorgeschlagen.

231



auf die Strafzahlungen konstatierte man, dass gemnUberschreitungen anders be-
handelt werden missten als groRere. Die Okoinmmvei sollten nicht doppelt an-
gerechnet werden kdnnen und innerhalb des eurdysbestzyklus erfasst werden.
Die folgenden Ausfuihrungen verdeutlichen die Posén der verschiedenen Lander:
Der deutsche Standige Vertreter Guido Peruzzo tettia Unterstitzung Deutschlands
gegeniber der franz6sischen Ratsprasidentschafch@lohl ware die deutsche Positi-
on bezuglich des Phasing-In unverandert bei dentaNgi60/70/80). Ein besonderes
Augenmerk lage aber auf 80 % in 2014. Das Langfak{95-110 g) solle in die Ver-
ordnung aufgenommen werden und die EU-Kommissidie stazu 2014 einen Vor-
schlag unterbreiten. Die Strafzahlungen von 95 Bmé#éoen allerdings zu hoch (vgl.
Protokoll: Ausschuss der Standigen Vertreter: 228&zung des AStV | vom
31.10.2008: CQund Pkw: Vorbereitung des 1. Trilogs mit dem EP).

Italien ermutigte die franzdsische Ratsprasidestfschie Verordnung in erster Lesung
abzuschliel3en, kritisierte aber auch, dass didestrach wie vor zu hoch seien. Bel-
gien betonte erneut, dass das Langfristziel pragetasst werden muisse. Dartber hin-
aus musse es gleich zu Beginn der Verordnung fesigeben werden, da dies fir die
notwendige Glaubwirdigkeit sorgen wirde. Die Samdn muissten so ausgestaltet
sein, dass sie eine ,abschreckende Wirkung“ beséafiérsomit ,effektiv* waren. Die
Okoinnovationen wéren wichtig, jedoch miisste dabe Gesamtzahl genannt werden.
Schweden forderte einmal mehr die Einfihrung elreawyfristziels von 95 g C&km.
Das Phasing-In kdonne akzeptiert werden, jedoch unier der Pramisse, dass die
schwedischen Interessen mit Blick auf die Flex-Freadirzeuge Bertcksichtigung fan-
den. Sowohl die Okoinnovationen als auch die Vestigongen fir die Nischen-
hersteller konnten akzeptiert werden (vgl. Protblkalisschuss der Stéandigen Vertreter:
2248. Sitzung des AStV | vom 31.10.2008: Q4hd Pkw: Vorbereitung des 1. Trilogs
mit dem EP).

Slowenien zeigte sich nun bereit, dem Langfristzieti den Okoinnovationen zuzu-
stimmen (vgl. Protokoll: Ausschuss der Standigeniréeer: 2248. Sitzung des AStV |
vom 31.10.2008: Cound Pkw: Vorbereitung des 1. Trilogs mit dem EP).

18.3. Die Aufnahme der Triloggesprache am 4. Noverab 2008

Am 4. November 2008 erfolgte das erste Triloggespran dem Vertreter von Parla-
ment, EU-Rat und EU-Kommission teilnahmen. Trilogg@che fungieren in der Regel
— unter Mitwirkung der Kommission — als Diskussifmmem zur Klarung der strittigen
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Fragen zwischen Rat und Parlament. Von wesentliBeeleutung dabei ist, dass sie
vertraglich nicht formalisiert sintf> Die sogenannten Triloge bieten jedoch die Mog-
lichkeit, ,(...) Uberlegungen ohne formliche Bescléiszu formulieren, die dann von
den beiden Gesamtdelegationen ohne weitere Vennageth akzeptiert werden kon-
nen“ (Wessels 2008:674).
Diese Praxis ermoglicht es dem EU-Parlament und BehRRat, in Zusammenarbeit
mit der EU-Kommission, dass Gesetze in erster pdeiter Lesung verabschiedet wer-
den koénnen, ohne dass zusatzlich der Vermittlursgsdnuss angerufen werden muss
(vgl. Wessels 2008:674). Genau dieses Vorhaben, {deraus strittige legislative Ent-
scheidung in erster Lesung verabschieden zu komnamle auch im vorliegenden Fall
durch die Triloggesprache mdoglich.
Unter den Gesichtspunkten politischer Transparsnhdieses Instrument der Kompro-
missfindung sicherlich kritisch zu bewerten, dadesGefahr birgt, dass eine Entschei-
dungsfindung von einer geringen Anzahl an Teilnaetmnierbeigefihrt wird, die letzt-
lich als Basis fur den endgultigen Abstimmungspsszingiert; der Beschluss wirkt
dann wie eine Art Akklamation.
Darlber hinaus besteht nattrlich auch in diesenaduosenhang ein Problem der In-
formationsgenerierung. Mir lagen in diesem Kontdi¢ Papiere der Ratsprasident-
schaft zur Vorbereitung der Triloggespréache 376r.
Gleichwohl waren die Triloggesprache, gerade wieilrécht informell waren und an
ihnen nur eine geringe Anzahl an Personen teiln@imyesentliches Instrument, das
den formal am Prozess beteiligten politischen tattinen half, einen Kompromiss zu
finden.
Die Delegierten der Triloggesprache setzten sich dan folgenden Teilnehmern zu-
sammerf>°

* Angelika Niebler (D/EVP), Vorsitzende des Indusitisschusses des EU-Parla-

ments,
» Miroslav Ouzky (CZ/EVP), Vorsitzender des Umweltselsusses des EU-Parla-

ments,

%3 |n der Regel, so Wessels, nehmen an den Trilogaelsen Ratsprasidentschaft, zwei oder drei Mit-
glieder des Parlaments und ein Vertreter der Komsiomisteil (vgl. Wessels 2008:74).

%4|n diesen Papieren sind die Stellungnahmen voruR@Parlament als eine Art Synopse zusammenge-
fasst (vgl. u. a. Aktennotiz: Rat der Europaiscbi&ion: Proposition de réglement du Parlement ewenpé
et du Conseil établissant des normes de performamaratiére d’émissions pour les voitures partculi
res neuves dans le cadre de I'approche intégrée @emmunauté visant a réduire les émissions dge CO
des véhicules légers. Préparation du trilogue médy 24.11.2008).

55 Nach internen Angaben einer Prozessbeobachterin.
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e Guido Sacconi (I/SPE), Berichterstatter im Umwedtsahuss des EU-Parla-
ments?>°
* Chris Davies (GB/ALDE), Schattenberichterstatter Wmweltausschuss des
EU-Parlaments,
* Werner Langen (D/EVP), Berichterstatter des Indeatrsschusses,
* Rebecca Harms, Schattenberichterstatterin desthmhussschusses,
* Philippe Leglise-Costa, Stellvertretender Standidertreter Frankreichs, EU-
Ministerrat,
» Stefan Moser bzw. Gunter Hormandinger, Vertreter @eneraldirektion Um-
welt, EU-Kommission.
Insbesondere fir Interessenvertreter gelten TrilmigeUnsicherheitsfaktoren, obwonhl
alle Mitglieder mit einer vorher abgestimmten Fositn die Verhandlungen gehen.
Die beteiligten Interessengruppen sowohl vonseimindustrie als auch vonseiten der
Umweltverbédnde hatten Kenntnis von den Verhandlordgr Triloggesprache. Es ist
relativ einfach nachzuvollziehen, dass potenziitsatzpunkte fir die Interessenver-
tretung seitens der deutschen Automobilindustrieerister Linie Uber den deutschen
Berichterstatter Werner Langen und die Vorsitzer#ssindustrieausschusses Angelika
Niebler ermdglicht wurden.
Grundsatzlich verdeutlichte die inhaltliche Debattes ersten Trilogs, dass — ins-
besondere auch durch den deutsch-franzésischen i¢omgs, der in den grund-
legenden Fragen eine Einigung herbeigefiihrt hatte Betail jedoch immer noch um

eine Ausgestaltung gerungen wurde.

2 Als Berichterstatter des federfiihrenden Ausschussgte Sacconi das alleinige Rederecht bei den
Verhandlungen.
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19. Die Intervention der internationalen politischen Eliten im November 2008

Ende November 2008 wurde die Entscheidung zur depstly der C@Obergrenzen
grundlegend beeinflusst durch die weltweite Wirtdtdr und Finanzkrise, die ,(...)
Bankenpleiten, Kurseinbriiche, Insolvenzen und Ashmsigkeit (...)" nach sich zog
(Beck/Wienert 2009:7). Als nichtinstitutioneller lktar bzw. als Teil der Politikumwelt
musste diese Krise in wesentlichem Mal3e auf diediiagsfahigkeit der Politik Ein-
fluss nehmen.

Am 20. November 2008 brachte die Agentur Reutetsruter Uberschrift ,GrolRe EU-
Staaten einig bei Autoklimaauflagen® eine Pressdored heraus, in der es hiel3, dass
Frankreich, Deutschland, Italien und Grol3britanréaren Kompromiss zum Kohlendi-
oxid-Ausstol3 ihrer Fahrzeuge erzielt hatten. Diestéadigung sei im Vorfeld des Tref-
fens von Kanzlerin Angela Merkel mit dem italierisa Ministerprasidenten Silvio
Berlusconi erreicht worden. Die Inhalte des naddotlen Kompromisses sollten so-
dann in die Verhandlungen mit den anderen EU-Stagitegebracht werden (vgl. Reu-
ters: Einigung von EU-Staaten bei KlimaauflagenAitos, 20.11.2008, 15:56).

Zu den Einfihrungsfristen (Phasing-In) wurde vedsam, dass in 2012 ein Anteil von
65 % der Fahrzeuge das Ziel von durchschnittliod dZQ/km erreichen mussten, in
2013 sollte der Anteil 75 % betragen und in 201480Ab 2015 sollte sich die Quote
auf 100 % belaufen.

Hinsichtlich der Okoinnovationen einigte man siclralif, dass diese mit maximal bis
zu 7 g auf den Flottendurchschnitt angerechnet evediirften.

Auch wurde die Hohe der Strafzahlungen deutlictiindert. Die Uberschreitungen fiir
die Nichteinhaltung des Gemeinschaftsziels sollien einem Gramm finf Euro be-
tragen, bei zwei Gramm zehn Euro und bei drei GrafimEuro. Bei der Uber-
schreitung der Drei-Gramm-Grenze sah der Komprojesch eine Strafzahlung von
95 Euro vor>’

Fahrzeuge, deren G@usstol3 unter 50 g G#km lag, sollten dreifach auf die Flotten
angerechnet werden kdnnen. Die Hohe der sogenafuieer Credits sollte jedoch in
den folgenden Jahren schrittweise verringert werggh Reuters: Einigung von EU-
Staaten bei Klimaauflagen fur Autos, 20.11.200856p

Bezlglich des Langfristziels blieb es bei dem Wemn durchschnittlich 95 g CfZkm
ab 2020.

%7 Insbesondere ltalien forderte niedrigere Straésh& geringeren Abweichungen vom £Delwert.
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Die Aufnahme des Langfristziels, so hiel3 es auchinterner Seite, war auf Druck des
Europaischen Parlaments nicht mehr zu verhindewhewsich die deutsche Ver-
handlungsseite mit einer Korridorlésung zwischerg@id 110 g C&km nicht durch-
setzen konnt&®

Von den beteiligten politischen Institutionen aationaler Ebene gab weder das Kanz-
leramt noch das Bundesumweltministerium eine mahdlioder eine schriftliche Stel-
lungnahme zu dem Kompromiss ab.

Auch wenn es keine offizielle Bestatigung der Melgwab, lassen sich aus diesem
deutsch-italienischen Kompromiss folgende Schldgsfangen ziehen:

Von besonderer Bedeutung war, dass diese Einiggeigau wie schon der deutsch-
franzodsische Kompromiss, nicht innerhalb einer pé#iischen Institution vollzogen
wurde, die unmittelbar am Gesetzgebungsprozesdiggetear, sondern in dem Netz-
werk aus den Staats- und Regierungschefs der gstbti automobilproduzierenden
Staaten der Europaischen Union. So war die Einigneggesondere fiir die Kompro-
missfindung innerhalb des Rates von wesentlicheleBeing. Obwohl die Beratungen
in den europaischen Gremien weitergefuhrt wurderkiindeten Rat und Parlament nur
gut eine Woche spater, eine endgultige Einigungekrzu haben. Dieser Kompromiss
reflektierte in wesentlichen Punkten die Einigungschen den oben genannten vier
Staats- und Regierungschéls.

Flr die nationale bzw. deutsche Ebene war von Raelevdass das Kanzleramt, wie
auch schon im Zuge des deutsch-franzdsischen Kanigses, erneut die Fihrungsrolle
gegeniber dem BMU dbernommen hatte. Dem Bundesumimedterium oblag es
nun, eine weitere Vertretung der deutschen Interessden europaischen Institutionen
auf Brusseler Ebene vorzunehmen.

Fir die Ebene der Interessenvertreter ist zu kbesta, dass die Nachricht der Eini-
gung nicht nur die deutschen Automobilherstellerarhereitet traf, sondern auch fran-
zosische und italienische Automobilhersteller wanecht Uber den Deal informiert.
Dieses Beispiel belegt erneut, dass der Versuclhpdiischen Einflussnahme durch
nichtstaatliche Akteure immer wieder an seine Gearst6(3t. Die Macht des formellen
Verhandlungsmandats verleiht politischen Interegsdretern nach wie vor ein ge-
wisses Mal3 an Souveranitat, das auch durch ineristeressenvertretungsprozesse

nicht eingeschrankt wird.

58 Aus taktischen Griinden musste sich die deutschieavidlungsseite u. a. auf die Festschreibung eines
Langfristziels einlassen, um so die endglltige idusiung der Italiener zu einer schrittweisen Einfiitg

des Gemeinschaftsziels von 120 g & zu erreichen.

9 n diesem Kontext ist einmal mehr der Zeitfaktor rennen. Um eine Einigung noch wahrend der
franzdsischen Ratsprasidentschaft zu erzielenrasahes Handeln gefordert.
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Darlber hinaus wird in diesem Kontext einmal meas deaktive Element von politi-
scher Interessenvertretung deutlich. Den Beteiliditieeb nichts anderes Ubrig, als sich
auf die neue Situation, hervorgerufen durch dieséhidungstrager der relevanten In-

stitutionen, einzustellen.

237



20. Die Fortsetzung der informellen Triloggespracham 24. November 2008

Am darauffolgenden Montag, den 24. November 20@8ehdie franzésische Ratspra-
sidentschaft ein weiteres Papier als Vorlage fiir mchsten Trilog erstellt, das jedoch
nicht den Kompromiss zwischen den vier groRen Eaa®n enthiett® (vgl. Rat der
Europaischen Union: Proposition de réglement dueRant européen et du Consell
établissant des normes de performance en matiémigbions pour les voitures parti-
culieres neuves dans le cadre de I'approche indddgda Communauté visant a réduire
les émissions de COdes véhicules légers. Préparation du trilogue rinéb,
24.11.2008).

FUr Beobachter war unklar, aus welchen Grindeneatiedgte. Von interner Seite wur-
de jedoch angenommen, dass dies eine politischée Gew, um die kleineren EU-
Staaten nicht zu verérgern. Eine wichtige Veranagraus deutscher Sicht, war jedoch
die Prazisierung des Langfristziels.

In dem folgenden Triloggespréach, das am selbendedighrt wurde, konnte mit dem
EU-Parlament noch keine endgultige Einigung erzigtden. Allerdings stimmte Sac-
coni der Ausgestaltung eines Phasing-In zu, widiesier Staats- und Regierungschefs
in ihrem Kompromiss einige Tage zuvor beschlossdteh. Umstritten blieben jedoch
die Strafzahlungen. Berichterstatter Sacconi sclmieht der Linie des italienischen
Ministerprasidenten folgen zu wollen und prasetdieine neue Idee zur Ausgestaltung
der Strafen: fur das erste Gramm Uberschreitund Himo, fur das zweite Gramm
Uberschreitung 15 Euro und fir das dritte GramnEREo. Diese Regelung sollte fir
den Zeitraum von 2012 bis 2017 gelten. Ab 2018 wesigesehen, dass fur jedes Uber-
schrittene Gramm Cfein Betrag von 95 Euro entrichtet werden solltgl.(WDA-
Nachrichten aus Brissel, 27.11.2008, 36/2008).

Da Sacconi diese Forderungen jedoch nur mindlickteitte, kam zunachst keine Ab-
stimmung Uber diesen Vorschlag zustande. Erst deirod Verschriftlichung hétte die
Initiative Sacconis als Diskussionsgrundlage fus daichste Triloggesprach dienen
kdnnen?®!

Ein weiterer wesentlicher inhaltlicher Punkt dedobgesprachs war die Prazisierung

des Langfristziels 95 g Gflkm ab 2020. In diesem Zusammenhang wurden zwei Opt

%0 1n dem Papier waren beispielsweise immer noch Xaeianten fir das Phasing-In angegeben: 60 %
bzw. 65 % in 2012, 75 % in 2013, 80 % bzw. 85 %4044 und 100 % in 2015.

1 Dariiber hinaus zeigten sich sowohl die Ratsprassdbaft als auch einige andere Vertreter der Mit-
gliedsstaaten wenig erfreut Gber diesen Vorschlag.
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onen diskutiert: einerseits die Frage, ob das lasigiel von 120 g C&km mit dem
integrierten Ansatz aufgenommen werden oder ob si@mfir 130 g C@km ohne den
integrierten Ansatz entscheiden sollte. Ware mam eioem Wert von 130 g GBm
ausgegangen, hatte dies eine faktische Verschadesd.angfristziels bedeutet. Wéh-
rend sich Berichterstatter Sacconi fur diesen fdesgaussprach, stiel3 er bei den Ver-
tretern der franzésischen Ratsprasidentschaft endkaohservativen EVP-Fraktion auf
Ablehnung. So wurden lediglich die Ausgestaltung 8tafen und das Langfristziel
noch diskutiert. Gleichwohl waren alle anderen wgdm Inhalte nun nicht mehr Teil
des Disputs, was die Hoffnung auf einen baldigempimmiss erhohte (vgl. VDA-
Nachrichten aus Brissel, 27.11.2008, 36/2008).

Darlber hinaus war Sacconi nun mit dem Mandat atggjet worden, mit der franzosi-
schen Ratsprasidentschaft direkt zu verhandeln.

Da jedoch keine endgultige Einigung erzielt werd@mnte, wurde die urspriinglich
geplante Pressekonferenz des italienischen Bersthteers Sacconi abgesagt. Die Ab-
stimmung im EU-Parlament, die eigentlich fur derD&@zember 2008 anberaumt wor-

den war, wurde nunmehr auf den 17. Dezember vebscho
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21. Die Einigung im Streit um die Festlegung der C®Grenzwerte

In der Sitzung des Ausschusses der Standigen Yaram 28. November 2008 erfolgte
die endgiltige Einigung auf einen Kompromiss, dier Basis fur das letzte Trilog-
gesprach mit dem EU-Parlament fungierte. Gleichwmigb auch diese Sitzung nicht
frei von grundlegenden Diskussionen.

So hatte die EU-Kommission einen neuen und uneeteartVorschlag zur Berechnung
der Zielwerte eingebracht, an dem insbesonderekFgah und Deutschland heftig Kri-
tik tbten und der schlief3lich vom Ausschuss abgelefurde.

Die Lander Irland und Belgien monierten, dass dagerPapier der Ratsprasidentschaft
»ZU wenig ambitioniert” sei. Vor allem die neuensBenmungen zum Phasing-In und
zu den Sanktionen wurden kritisiert. Auch das Lastfiel misse verbindlicher ge-
staltet werden. Die Tschechische Republik, Polehdia Niederlande begrifdten aller-
dings den Vorschlag.

Insbesondere Italien versuchte jedoch, in den \fetlimgen noch zu taktieren. Die
italienische Verhandlungsseite wehrte sich vehenggdgen die Hohe der Straf-
zahlungen und forderte eine Verlangerung des Kawsidler Strafzahlungen bis 2020.
Ohne eine entsprechende Anpassung wirden die Bdkgidem Vorschlag nicht zu-
stimmen: ,Es sei fur ITA nicht hinnehmbar, das2849 Strafen in H6he von 95 EUR
anfallen sollten. Vielmehr missten die vorgeseh&teatbestimmungen 2012—-2018 fur
den gesamten Zeitraum bis 2020 gelten. Ohne eitghescAbdnderung der Be-
stimmungen sei eine Zustimmung nicht mdglich. Asgelren die Vorschlage zu dem
Langfristziel nur akzeptabel, wenn in den abscllielen Gesprachen mit dem EP der
Text nicht mehr abgeandert werde" (Ausschuss déndigen Vertreter: Sitzung des
Ausschusses der Standigen Vertreter |, Protokalldiitschen Botschafters Guido Pe-
ruzzo, 28.11.2008%2

Auch die deutsche Verhandlungsseite zeigte sichderitHohe der Strafzahlungen un-
zufrieden. Dennoch betonte man, dass Deutschlamdggsamten Paket bei einem ent-
sprechenden Kompromiss wohl zustimmen wirde, selban keine deutliche Korrek-
tur der Strafzahlungen mehr erfolge (vgl. Ausschiess Standigen Vertreter: Sitzung
des Ausschusses der Standigen Vertreter |, Prdtdksldeutschen Botschafters Guido
Peruzzo, 28.11.2008).

Der AStV | einigte sich schlie8lich doch noch aufem Kompromiss und erteilte der

Ratsprasidentschaft erneut das Mandat zu weiteerhavidlungen. Daraufhin wurde

%2 Djeses Protokoll liegt nur in Form einer E-Mailrvo
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ein neues Papier angefertigt, das als Grundlageli&inachsten Triloggesprache am

Montag, den 1. Dezember 2008, fungierte (vgl. RatEuropaischen Union: Trilogpa-
pier: CQ from cars regulation, 28.11.2008).

Die Kerninhalte dieses Papiers stellten sich wigt fdar:

Rechtsgrundlage: Art. 175 wurde vom Rat als Rechtsgrundlage der- Ver
ordnung akzeptiert. Allerdings unter der Pramistsess Artikel 176 | als Zusatz
in die Verordnung aufgenommen wirde. Nach Artikéb 1 durften nationale
Maflinahmen den Sinn und die Struktur der Regulienictg verandern. Dies ist
in erster Linie dem Ziel geschuldet, dass keine hdinhen, die die Verordnung
auf nationaler Ebene verscharfen, durchgesetztemeddrfen.

Parameter: Das Gewicht sollte die Bemessungsgrundlage deankser-
funktion bleiben, jedoch sollte diese 2014 erndwgrfrift werden. Bis dahin
sollten auch Datensammlungen angelegt werden,afig=dotprint beschrieben.
Eine Anderung des Parameters sollte nur auf dendiage einer Zustimmung
von Rat und Parlament erfolgen kénnen.

Langfristziel: Das Langfristziel blieb bei dem Wert von durchstthoh 95 g
COy/km ab 2020 bestehen. Fir das Jahr 2013 wurde uenfassende Uber-
prufung der gesamten Verordnung vorgesehen (Injssgssment), das sowohl
die Erreichung des Langfristziels erfassen solkeaach die Auswirkungen der
Strafzahlungen. Von wesentlicher Bedeutung ists diisser Bericht dem Rat
und dem Parlament zur Entscheidung vorgelegt wesdéte. Dadurch ware es
maoglich gewesen, wesentliche Inhalte der Verordramgut zu verhandeln.
Phasing-In: Die Werte zur stufenweisen Zielerreichung von dsctimittlich
120 g CQ/km bei neuen Pkw wurden nun endguiltig festgelegt umfassten
folgende Quoten: 65 % in 2012, 75 % in 2013, 8(h%0d14 und 100 % in 2015.
Strafzahlungen: Von 2012 bis 2018: 0 bis 1 g G®m Uberschreitung = 5 Eu-
ro; 1-2 Gramm Uberschreitung = 15 Euro; bei 2 bis@0/km Uberschreitung
= 25 Euro; samtliche Uberschreitungen tiber 3 gE@f®, ab 2019: 95 Euro bei
jeder Uberschreitung des Gemeinschaftsziels.

Okoinnovationen: Die Okoinnovationen sollten mit bis zu 7 g auf déatten-
durchschnitt angerechnet werden. Der EU-Kommissiblag es, bis 2010 ein
entsprechendes Verfahren fir die konkrete Ausdastalder Okoinnovationen

auszuarbeiten. In der Einigung des AusschusseStdadigen Vertreter wurde
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jedoch festgelegt, dass jede Okoinnovation veeflzr, zahlbar und nicht im
Neuen Europaischen Prufzyklus (NEFZ) enthalten seiaste.

» Super Credits: Fahrzeuge, die im Durchschnitt weniger als 50 g/K® emit-
tierten, sollten wie folgt auf die Flotte angereehwerden kénnen: 2012 und
2013 3,5 x; 2014 2,5 x; 2015 1,5 x und einfach @b62

* Flex-Fuel-Fahrzeuge:Diese Fahrzeuge sollten bis Ende 2015 mit dem Fakto
5 % beglnstigt werden.

e AusnahmeregelungenDer Kompromiss sah ein spezifisches Emissionsirel f
Kleinhersteller vor, die weniger als 10.000 Fahgeeproduzierten, und ebenso
fur Nischenhersteller, die bis zu 30.000 Fahrzehggstellten.

* Pooling: Voneinander unabhangige Hersteller sollten — wieawsh der Ver-
ordnungsvorschlag vorgesehen hatte — durch einirfgpahre Flotten mit-
einander verrechnen und so den Flottendurchscentten konnen (vgl. Rat der
Europaischen Union: Trilogpapier: G&om cars regulation, 28.11.2008).

Anzumerken ist im Zuge der Verhandlungen, dassdewtsche Seite mit Hilfe des
VDA versuchte, eine weitere Reduzierung der Stréfereizufihren. In diesem Kon-
text wurden einmal mehr personliche Gesprache pthtangigen Vertretern sowohl
der deutschen Bundesregierung als auch mit dencheitienden deutschen Ab-
geordneten des Européischen Parlaments gefihriCba@cen waren jedoch begrenzt,
da — wie man auch dem entsprechenden ProtokoA8#r-Sitzung entnehmen kann —
die anderen Mitgliedsstaaten keine ahnlichen Reafn verfolgten.

Aus internen Berichten geht hervor, dass die waite¥ersuche der Interessendurch-
setzung durch die Automobilverbande kritisch geselerden. Insbesondere Vertreter
der EU-Kommission warfen dem Ministerrat vor, sih sehr von den Interessen der
beteiligten Automobilindustrien leiten zu lassen.

Das oben genannte Papier der franzdsischen Ratgméschaft ging am Montag, den
1. Dezember 2008, in das vierte Triloggesprachwuartie dort von den Vertretern der
beteiligten Institutionen im Kern akzeptiert.

In dem Protokoll der Sitzung der Standigen Vertreten 3. Dezember 2008 informier-
te der Vorsitzende die Delegierten tber die (infelfe) Einigung innerhalb der Trilog-
gesprache und ,(...) bat um die Zustimmung der Delégm zu dem Ergebnig¥gl.
Protokoll: Ausschuss der Standigen Vertreter: 28&ung des AStV I: Cound Pkw:
Debriefing vom letzten Trilog mit dem EP, 3.12.2(Biese nahmen den Kompromiss
an und die Mitgliedsstaaten &uf3erten sich insgepasitiv dazu. Italien jedoch ,(...)

bezeichnete den Kompromiss als annehmbar, bedessianan aber nichtvgl. Proto-
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koll: Ausschuss der Standigen Vertreter: 2253.uBijgzdes AStV I: CQund Pkw: Deb-
riefing vom letzten Trilog mit dem EP, 3.12.2008).

Der Vorsitzende berichtete aus dem Trilog, dassdieiligten Vertreter des Europai-
schen Parlaments die ,sehr weitreichenden” Fordgmirdes Rates akzeptiert hatten.
Von Bedeutung ist diese Feststellung darum, deéFdreerungen des Rates auch Aus-
druck der spezifischen nationalstaatlichen Intenesgaren.

Der Rat musste im Gegenzug dem Wunsch des Parlamaciigeben, ein Langfristziel
zu implementieren (vgl. Protokoll: Ausschuss dein8tgen Vertreter: 2253. Sitzung
des AStV I: CQ und Pkw: Debriefing vom letzten Trilog mit dem E212.2008).
Daraufhin erfolgte die formale Ausarbeitung einensolidierten Fassung des Kom-
promisses (vgl. Rat der Europaischen Union: Voesgllir eine Verordnung des Euro-
paischen Parlaments und des Rates zur Festsetaarigmissionsnormen fir neue Per-
sonenkraftwagen im Rahmen des Gesamtkonzepts deei@schaft zur Verringerung
der CQ-Emissionen von Personenkraftwagen und leichterzfillutzeugen. Konsoli-
dierte Fassung, 3.12.2008, 16721/08).

Die Fraktionen des Europaischen Parlaments dettattiam 4. Dezember sowohl in-
tern als auch im Plenum Uber die Einigung. Die VRAehrichten meldeten, dass sich
die beiden grof3en Fraktionen des EU-Parlaments-EHYRNnd SPE, mit dem Ergebnis
zufrieden zeigten (vgl. VDA-Nachrichten aus Bris5el2.2008, 37/2008).

Interessant ist, dass am 4. Dezember Uber derterzicompromiss nur debattiert, aber
nicht abgestimmt wurde. Die Abstimmung Uber dasdirsvurde auf die Agenda fur
die Sitzung des EU-Parlaments am 17. Dezember 2&@8hoben. Es ist anzunehmen,
dass taktische Grunde hinter dieser Entscheidwamgleth. Diesbeziiglich sollte die poli-
tische Einigung und Zustimmung des EU-Gipfels zmdeO,-Kompromiss, der am
11./12. Dezember erfolgte, Druck auf die Entschegdin EU-Parlament ausiben.
Nachdem am 16. Dezember 2008 eine abschlieRend&tBer Festlegung von GO
Grenzwerten fur Pkw gefuhrt wurde, stimmte das R@ische Parlament in seiner letz-
ten Sitzung des Jahres am 17. Dezember 2008 (bé&redilegung der G&srenzwerte
bei Pkw atf®®

559 Abgeordnete stimmten mit Ja, 98 mit Nein undAb@eordnete enthielten sich der
Stimme. In diesem Zusammenhang muss noch einmahtbeterden, dass die GO
Verordnung fur Pkw zwar Teil des Klimaschutzpakeades Europaischen Union war,

jedoch nicht unmittelbar mit den anderen konkreli@malten des Pakets verhandelt

263 Diese legislative Entscheidung war Teil des eursgign Klimaschutzpakets.
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wurde. Die Verdoffentlichung im Amtsblatt der Eurdgzbhen Union erfolgte am 23. Ap-
ril 2009 (vgl. Verordnung (EG) Nr. 443/2009).

Der Interessenvertretungsprozess ist damit jedoch nicht abgeschlossen. Innerhalb
des sogenannten Komitologieverfahrens erfolgtekdi@ung von technischen Detalils,

beispielsweise die genaue Ausgestaltung der Okeatiomen.

21.1. Die Stimmen der Akteure zur Einigung im Streium die Festlegung von CQ

Emissionsgrenzwerten fur Pkw

Am Abend des 1. Dezember 2008 erschienen die eMttdungen zur informellen
Einigung zwischen EU-Parlament und EU-Ministeri2ie CSU-Abgeordnete und Vor-
sitzende des Industrieausschusses des EuropéiBelmkaments, Angelika Niebler, be-
tonte darin, dass der Kompromiss ein ,richtigesn8igsei. ,Wir haben etwas fur den
Klimaschutz erreicht, sind mit den Ubergangsfristéser auch der Industrie entgegen-
gekommen®* (ZEIT ONLINE: C@Grenze fur Neuwagen — Stufenplan bis 2015,
1.12.2008).

Dennoch wurde in der Presse moniert, dass der Kamips den urspringlichen Vor-
schlag des EU-Kommissars Stavros Dimas ,erheblidiweichen wirde® (ZEIT ON-
LINE: CO,-Grenze fur Neuwagen — Stufenplan bis 2015, 1.18p0

Die Entscheidungsfindung durch die informellen dgdesprache wurde insbesondere
durch die konservativen Mitglieder des EU-Parlamesis undemokratisch bewertet
(vgl. ZEIT ONLINE: CO-Grenze fur Neuwagen — Stufenplan bis 2015, 1.18p0
Dartber hinaus wurde auf die herausragende Bedgudan EU-Ratsprasidentschaft
verwiesen, die auch darum so viel Druck bei deségidungsfindung aufgebaut hatte,
damit das Klimaschutzpakét als Prestigeprojekt des franzdsischen Prasidetits:

las Sarkozy, noch wahrend der franzosischen Ratsigritschaft verabschiedet werden
konnte (vgl. ZEIT ONLINE: C@Grenze fur Neuwagen — Stufenplan bis 2015,
1.12.2008).

Das Handelsblatt titelte unter der Uberschrift ,Gzdgige Ubergangsregelung, geringe-
re Strafen. Einigung ist ein Erfolg fir deutschetdxoobilindustrie und Bundes-
regierung®. Der Artikel verwies darauf, dass si@s@nders deutsche Hersteller fir die

Ubergangsfristen eingesetzt hatten und dabei digsdee Bundeskanzlerin Angela

%4 Die Presse meldete, dass die ,&@gulierung von Pkw urspriinglich nicht Teil des -EU
Klimaschutzpakets gewesen, jedoch auf Druck ddieitachen Regierung aufgenommen worden sei.
Wie an anderer Stelle schon erwéhnt, ist diese lRegag jedoch als erweiteter Teil des Klimaschatzp
kets anzusehen und gehorte nicht zu seinen Kersatem
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Merkel ,massiv* Hilfestellung geleistet habe (vdfandelsblatt: EU einigt sich auf
Klimaauflagen fur Autos, 2.12.2008).

Insbesondere der SPIEGEL brachte die Finanzkrigedem Kompromiss in Ver-
bindung. ,,Angesichts der bréckelnden Absatzzahlabeh Europas Automanager we-
nig zu lachen. Doch die Rezession hat auch ihrdiy&s Seiten: Die harten Briisseler
Kohlendioxid-Auflagen, vor denen die Branche seibridten zittert, sind (...) vom
Tisch. (...) Der Fahrzeugindustrie in der Krise sgperuflagen aufzubirden — das ha-
ben sich die Volksvertreter nicht getraut.” Umwelitstzer ,heulten auf, wahrend Au-
tolobbyisten ,frohlockten* (SPIEGEL ONLINE: Umwettsutz und Autoindustrie:
Brissel blamiert sich mit G&Kompromiss, 2.12.2008).

Umweltkommissar Stavros Dimas betonte, dass die gfomisse in den Bereichen
Phasing-In, Okoinnovationen und Strafzahlungen lésslich gewesen seien, da nur
unter dieser Pramisse eine Einigung erfolgen konnte

An den Stellungnahmen der Mitglieder des EU-Parl@seu dem Kompromiss lasst
sich die Konfliktlinie zwischen den Grinen-Abgeoettn und den Sozialdemokraten
bzw. Christdemokraten verfolgen. Wéahrend die Vetreler Grinen, im Sinne der
Umweltorganisationen, den Kompromiss als unzureidhéetrachteten, waren die
Stimmen der Christdemokraten und Sozialdemokratesitip. Punktuell negativ aul3er-
ten sich auch die Liberaléf®

Martin Callanan, Mitglied der christdemokratischE®P-ED-Fraktion des Europai-
schen Parlaments, betonte, dass die Einigung belaidgr CQ-Auflagen dazu fuhren
wirde, die C@Emissionen bei Pkw signifikant zu verringern. Dieue Verordnung
impliziere eine durchschnittliche G&missionsreduktion von Pkw von tber 18 % in
den kommenden sechs Jahren. Er betonte, dassadsddur Kompromiss gelungen wa-
re, sowohl auf den Umweltschutz als auch auf dimwbilindustrie einzugehen: ,The
deal struck represents the best of two worlds. Al Ishown that we can encourage car
manufacturers to go green by including incentivasifivestment in clean technology,
but without driving them out of business. We haseognised, that manufacturers can-
not develop new cars and technologies overnighticpéarly given the huge trials they
face during the downturn® (Pressemitteilung: EERy§pre: Deal reached on car €0
emissions, 2.12.2008).

Ahnlich wie die Christdemokraten, so begriten aliehSozialdemokraten den Kom-

promiss. Sie bezeichneten ihn als ,(...) gut furld@ustrie, gut fir die Umwelt und gut

%65 Obgleich es in den Fraktionen der Christdemokrated der Sozialdemokraten entsprechend den
nationalen Konfliktlinien sicherlich auch Stimmeahy die dem Kompromiss eher kritisch gegeniiber-
standen.
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fur die Arbeitsplatze®. Martin Schulz sagte in diss Zusammenhang: ,Die Vereinba-
rung bietet Umweltschutz, den wir brauchen, gildraduch der Industrie Sicherheit, um
Investitionen in der Zukunft zu planen, und beridkisgt wirtschaftliche Notwendig-
keiten, einschlieBlich der Arbeitsplatze” (vgl. 8semitteilung der Fraktion der Pro-
gressiven Allianz der Sozialdemokraten im Eurogi#scParlament: Harte Vereinba-
rungen zu Autoabgasen schitzen Jobs und Umwek,2008).

In der Pressemitteilung der Sozialdemokraten windeUbrigen auch der Bericht-
erstatter des Umweltausschusses Guido Sacconit,zder noch einmal die Wirksam-
keit der Strafzahlungen betonte: ,Ein Herstellenwner Million Fahrzeuge, der vier
Gramm Uber der Vorgabe liegt, miusste 140 Milliof&mo bezahlen (...)." Daruber
hinaus bezeichnete er den Kompromiss als extrenpkaert und begrifdte die Rege-
lung hinsichtlich des Langfristziels von durchsdtiich 95 g CQ/km bis 2020 (vgl.
Pressemitteilung der Fraktion der ProgressiveraAflider Sozialdemokraten im Euro-
paischen Parlament: Harte Vereinbarungen zu Autsdrgschitzen Jobs und Umwelt,
2.12.2008).

Der Europaabgeordnete der Liberalen, Chris Dabemnte im Gegensatz zu den Ver-
tretern der Christ- und Sozialdemokraten, dass ,€s.flem Kompromissabkommen an
jeglichem Ehrgeiz fehle. Das Gesetz, auf das mem siin geeinigt habe, fihre dazu,
dass die europaischen Autohersteller auf dem Gelaetdokologischen Innovationen
von den japanischen und US-amerikanischen Konkigmetiberholt werden wirden®
(Euractiv: EU erzielt Abkommen Uber GE&missionen von Autos, 2.12.2008).

Die Mitglieder der Grinen im Europaischen Parlamiaitisierten den Kompromiss,
der zwischen dem Europaischen Parlament und denistglirat geschlossen worden
war. Stellvertretend fur ihre Fraktion sprach d@h&tenberichterstatterin der Griinen,
Rebecca Harms, in einer Pressemitteilung von egrefien Blamage fir die Klima-
politik der EU“. ,Nachdem fast 15 Jahre Uber diafEhrung von C@Grenzwerten fir
Autos diskutiert wurde, haben Parlament und Rdt sun darauf geeinigt, im Jahr 2012
Emissionen zuzulassen, die sogar die heutigen sdcindlittlichen Emissionen Uber-
schreiten.” Weiterhin monierte sie, dass die Supexdits fur Fahrzeuge, die durch-
schnittlich weniger als 50 g GBm emittierten, und die Regelung fur Nischenhdleste
fur eine ,komplette Aushohlung des Ziels in 2012rgten (Pressemitteilung: The
Greens/EFA: C@Regulierung der Pkw: Blamage der Klimapolitik d&yd, 1.12.2008).
Darlber hinaus seien die Strafzahlungen zu niaghidyes ware unrealistisch zu glau-
ben, dass das Ziel von 95 g &kn in 2020 unter diesen Bedingungen verwirklicht
werden konne. Insbesondere die Berichterstatter diadVerhandlungsfuhrer hatten
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dafir gesorgt, dass das Langfristziel an einencBern 2014 gekoppelt sei, der erneut
durch den EU-Ministerrat und das EU-Parlament \&hiedet werden muisse (vgl.
Pressemitteilung: The Greens/EFA: Climate packaggotiations: Car emissions rules
emerge as first casualty of climate package s, 1.12.2008).

Interessant ist in diesem Zusammenhang auch dieirgeahme des ehemaligen Bun-
desumweltministers und Parteikollegen von Rebea@anid, Jurgen Trittin.

Im Dezember 2008 gab er der Stuttgarter Zeitungrwher Uberschrift ,Da tut sich ein
Abgrund auf an Lobbyismus” ein Interview zu dem Koomiss zur Festlegung der
CO,-Obergrenzen fir Pkw.

Deutschland habe, so Trittin, Europa den Kompromisigezwungen und nicht um-
gekehrt. Weiterhin bemerkte er: ,Die Regelung itwad. Sie erlaubt, dass die Industrie
bis 2012 faktisch nichts tut, denn bis dahin blebtbeim Durchschnittssausstol3 von
160 Gramm pro Kilometer. Und sie muss 2015 nur daine Strafe zahlen, wenn sie
den Wert Uberschreitet, den sie selber fir 200&) #ilr dieses Jahr, angekindigt hat.”
Trittin konstatierte: ,Das ist kein Kompromiss, daseine krachende Niederlage fur die
EU-Kommission, die ihr die deutsche Bundesregietgigebracht hat.”

Hinsichtlich der Frage, ob er ,mehr fir den Klimlastz* herausgeholt hatte, betonte er,
dass ,es in Europa keine Gegner“ gabe. Er sei asicAt, dass ein Grol3teil der Mit-
gliedsstaaten fur 120 Gramm pladiert habe. Diegelsséi jedoch durch die deutsche
Seite torpediert worden, da deutsche Fahrzeuge imeh Uberdurchschnittlich viel
CO;, ausstiel3en.

Er resumierte: ,Da tut sich ein Abgrund auf an né&lem Industrielobbyismus und an
vorauseilendem Gehorsam von CDU und SPD gegeni@sekwdoindustrie” (Stuttgar-
ter Zeitung: ,Da tut sich ein Abgrund auf an Lobdyus.” Jurgen Trittin zum Einfluss
der Autoindustrie auf EU-Beschlisse, 6.12.2008).

Eine Vertreterin von Greenpeace, Franziska Achtgrbenterstrich die Kritik der gru-
nen Politiker. Sie warf der Automobilindustrie vatie Verhandlungen dominiert zu
haben und kritisierte das Verhalten der europarsdbaitiker: ,The car industry has
been driving negotations all along and EU politisidnave been happy to sit in the pas-
senger seat making comments about the scenery.Z@hson 120 g C@km sei nun
noch einmal um weitere drei Jahre verzégert wof@eassemitteilung Greenpeace: EU
car emissions deal: much ado about nothing, 1.08)20

Vor allem Lander wie Italien und Deutschland hattlem Regulierungsvorschlag zu-

gunsten ihrer nationalen Interessen beeinflusst.K@enpf gegen den Klimawandel sei
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letztlich den Interessen der Automobilherstelleogfert worden (vgl. Pressemitteilung
Greenpeace: EU car emissions deal: much ado abtunhg, 1.12.2008).

In gleicher Weise argumentierte auch die Orgameali&E, die ebenfalls wie Green-
peace betonte, dass die Verordnung den Partiktdeessen der Lander Deutschland,
Frankreich, Italien und Schweden unterworfen wordeam: ,Deutschland habe dafur
gesorgt, dass die kurzfristigen Ziele erst spategesetzt werden missten und der Text
Uber die langfristigen Ziele eine weniger deutli@@ache spreche; Italien habe deut-
liche Zugestandnisse beziglich der Bul3gelder éreei&konnen; Grol3britannien einen
besonderen Schutz seiner Luxusmodelle, die einkn tsghen Verbrauch haben und
Schweden habe eine Sonderstellung fur seine FlekfFahrzeuge erhalten. Frankreich
als Ratsvorsitzender sei schlussendlich dafur wexatiich, dass jedem Land die ge-
forderten Schlupflécher zugestanden worden seiBufgctiv: EU erzielt Abkommen
Uber CQ-Emissionen von Autos, 2.12.2008).

Die Deutsche Umwelthilfe gab nach der Veroffentlioh des Kompromisses eine Pres-
semitteilung mit dem Titel ,EU gewahrt Autohersgéeit Urlaub vom Klimaschutz“ her-
aus. Auch sie kritisierte, dass der Kompromiss untassivem Druck der deutschen
Autohersteller und der deutschen Bundesregieruaghb@ssen worden sei. Die Organi-
sation errechnete, dass die durchschnittlicheg-BX@issionen von neuen Pkw in 2015
nicht bei 120 g Cgkm lagen, sondern einen Wert von durchschnittli@b—-144 g
COy/km betragen wirden. Und schliel3lich wirde sellast lcangfristziel durch die Re-
visionsklausel in 2013 verwassert (vgl. Presserhitig: Deutsche Umwelthilfe: EU
gewahrt Autoherstellern Urlaub vom Klimaschutz,22D08).

Im Gegensatz zu den Stellungnahmen der Umweltvdebipwerteten der europaische
Automobilverband ACEA und der deutsche Automobibzerd VDA den Ver-
ordnungsvorschlag, gerade in 6konomischen Krisézeals grof3e Herausforderung
fur die europaischen Automobilhersteller.

Der ACEA-Prasident Christian Streiff bezeichnete derordnung als ,extremely tough
piece of legislation”. Er sagte in diesem Kontealdss die Strafzahlungen im Vergleich
zu den anderen industriellen Sektoren extrem haieny doch erlaube die Verordnung
einige MalBnahmen zur Flexibilisierung: ,However afebpite of the modifications to
the originial legislative proposal, the penaltykafro 95 per excess gramme of 0©-
mains extremely high compared to the price of,@®other sectors” (ACEA-Pres-
semitteilung: Tough C®legislation must be matched by support for theomative
industry, 17.12.2008).
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Eine Sprecherin des europaischen Automobilverb@etisnte, dass es fraglich sei, ob
das Langfristziel insbesondere vor dem Hintergrdeaddkonomischen Turbulenzen zu
erreichen sei (vgl. Euractiv: EU erzielt Abkommemeti CQ-Emissionen von Autos,
2.12.2008).

In &hnlicher Weise &uRRerte sich auch der deutschienfobilverband VDA. Der Prasi-
dent des Verbands, Matthias Wissmann, erklartee ,Di Brissel vorgelegten Eck-
punkte einer Einigung zur G&Rregulierung in Europa stellen eine grof3e Heraus-
forderung fur die deutsche Automobilindustrie, &&andort Deutschland und die Be-
schaftigung in dieser Schlisselbranche dar. Alstwed innovativste Automobil-
industrie werden wir uns dieser Herausforderungagiegt stellen.”

Wissmann merkte an, dass ,(...) in dem jetzt vorgeledgompromiss Okonomie und
Okologie lediglich in einigen wenigen Punkten imBang gebracht worden (...)* wa-
ren, und er Kritisierte unter anderem die HoheSteafen, die 24 mal so hoch wéren wie
der Betrag, den die Kohle- und Stahlindustrie imigsmnshandel fur eine Tonne €0
entrichten mussen (vgl. VDA-Pressemitteilung: MiaishwWissmann: C@Regulierung
grof3e Herausforderung — Innovative deutsche Autdimdbstrie wird sich Aufgabe
stellen, 12.12.2008).

Natiirlich wurde auch das Langfristziel kritisch Wifissmann bewertéf® Im Gegen-
satz dazu begriiRte er, wie nicht anders zu erwastemohl die Okoinnovationen als
auch das Phasing-In.

Letztlich ginge der Kompromissvorschlag, auch irb@macht der Weltmarktsituation,
jedoch nicht in einem ausreichenden Mal3e auf dgelder Automobilindustrie ein, seli
aber eine Verbesserung im Vergleich zu dem urspidiegn Kommissionsvorschlag
vom Dezember 2007 (VDA-Pressemitteilung: Matthiassdmann: C@Regulierung
grof3e Herausforderung — Innovative deutsche Autdimdbstrie wird sich Aufgabe
stellen, 12.12.2008).

Schliel3lich aul3erte sich auch der Prasident des élimmdesamtes, Andreas Troge, in
einem Interview des Hamburger Abendblatts zu demrmjgomiss. Er verneinte die
Frage, ob die Politik gegeniiber der Automobilindasteingeknickt* sei, und gab die
positive Wirkung des Langfristziels zu bedenkenclAwstellte er klar, dass die For-
schung und Entwicklung der Autoindustrie in derztieh zehn Jahren ihre Ziele verfehlt
habe. Das Phasing-In habe jedoch nur einen maeginahteil am C@-Ausstol3. Den-

noch zeigte er sich ,verargert Uber das sehr ditkAuftreten der Autolobby”.

%% Die Praferenz des VDA lag bei einem Korridor zwise 95 g und 110 g GBm, so wie es auch der
deutsch-franzésische Kompromiss vorgesehen hatte.
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Interessant ist noch ein weiterer Aspekt, den Trogdie Diskussion einbrachte. So
vertrat er die Ansicht, dass die Regulierung dep-OBergrenzen eine andere Debatte
in den Schatten stellen sollte, ndmlich das ProldesnEmissionshandels. Die dortigen
Verwasserungen waren wesentlich problematischdremerten als die Debatte um die
CO,-Obergrenzen bei Pkw (vgl. Hamburger Abendblateriview mit dem Prasidenten
des Bundesumweltamtes: Andreas Troge: Die Autotniguist seit 1998 in die falsche
Richtung gelaufen, 3.12.2008).

Die Bundesregierung, das Bundesumweltministeriund ulas Bundeswirtschafts-
ministerium begrufRten in den jeweiligen Presseritigen den Kompromiss.
Bundesumweltminister Gabriel nannte das ErgebnisM@ehandlungen einen ,guten
Kompromiss®. ,Die Einigung schafft einen verbindien Rechtsrahmen und gibt der
Autoindustrie nach langen Debatten endlich Plansiogsrheit. Besonders wichtig ist,
dass bis 2020 der G&usstol3 auf durchschnittlich 95 g @Km gesenkt werden soll.”
Gleichwohl betonte Gabriel noch einmal, dass dehttehe Regelung aufgrund der
Nichteinhaltung der freiwilligen Selbstverpflichgserklarung erfolgt sei und wies auf
die Notwendigkeit hin, dass die Automobilindustitiee Anstrengungen ,massiv stei-
gern“ misse, um die Auflagen zu erfillen. Die Zukgehore, so Gabriel, ,effizienten
Fahrzeugen® (Pressemitteilung des Bundesumwelttenigns: Gabriel: Zukunft ge-
hort den effizienten Autos. Umweltminister begriBhigung zu CQ-Grenzwerten,
2.12.2008).

Wie sein Kollege Gabriel, so begrifdte auch WirtBsha@nister Michael Glos die
Kompromissfindung. Er zeigte sich besonders erfdautiber, dass es ein Phasing-In,
also die stufenweise Erreichung des Ziels, gabs, di@ Entwicklungs- und Produkti-
onszyklen der Automobilhersteller berticksichtige.

Positiv auRerte er sich auch zu der Anrechenbaukeit Okoinnovationen. Er be-
fUrwortete die Staffelung der Strafzahlungen in &bgigkeit von der Abweichung des
Zielwerts. Gleichwohl durfe man die sich verschtechde wirtschaftliche Situation, die
Finanzkrise, nicht vergessen. Im Hinblick auf damdfristziel betonte er, dass dies ein
.ehrgeiziges" Projekt fur die Automobilindustriei dgrgl. Pressemitteilung: Bundes-
wirtschaftsminister Michael Glos: Zur Verstandiguilger CQ-Emissionen bei Pkw,
2.12.2008).

Bundeskanzlerin Merkel verwies in der Pressemittgjl der Bundesregierung darauf,
dass sich auch der Verkehrssektor an den Bemuhungesten Klimaschutz beteiligen

musse.
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In diesem Sinne bezeichnete sie den erfolgten Komiss als ,angemessen” und be-
tonte den fortschrittlichen Charakter durch dietlégsing von verbindlichen Emissions-
reduktionszielen.

Vor dem Hintergrund ihrer Intervention fir die detlien Automobilhersteller ist ins-
besondere folgende AuBerung interessant: ,Zugleadsen wir sichergestellt, dass den
Herstellern groRerer Fahrzeuge keine Wettbewerbseiée entstehen” (Die Bundesre-
gierung: Bundeskanzlerin Angela Merkel: Wichtige puise fur die Auto-
mobilindustrie, 29.12.2008).

21.2. Die CQ-Verordnung: Interessendurchsetzung der (deutschenfutomobil-

industrie

Vergleicht man den Kompromiss, der im Dezember 2988&hlossen wurde, mit dem
urspringlichen Kommissionsvorschlag, so wird dehtldass die Fassung von 2008 in
weiten Teilen eine Verbesserung zugunsten der ceeris Automobilindustrie dar-
stellte. So konnte man unter anderem die Okoinmmvah und ein Phasing-In durch-
setzen.

Der wichtigste Punkt, bei dem sich die deutschetodwbilhersteller mit ihren Forde-
rungen nicht durchsetzen konnten, bildete der gioalso die Steigung der GO
Grenzwertgeraden. Sie betrug letztlich, wie im ¢btag der Kommission vom De-
zember 2007 vorgesehen, eine Steigung von 60 %erik¢dnan jedoch, dass die
Kommission zunéchst einen Einheitsgrenzwert erwdyste und es zudem schwere
Unstimmigkeiten zwischen Deutschland, Frankreict lialien gegeben hatte, so hatte
das Ergebnis fur die deutsche Automobilindustrehesilich schlechter ausfallen kon-
nen.

Des Weiteren wurde von der deutschen Automobilitrdusiie Hohe der Strafen kriti-
siert. Vergleicht man diese jedoch mit dem Vorsghli@r Kommission, so lasst sich
schlussfolgern, dass sich diese in einem erhelvlidha&3e reduzierten. An dieser Stelle
wird deutlich, dass die italienische Forderung nadiglichst geringen Strafsatzen bei
niedrigen Abweichungen vom G&Qielwert beriicksichtigt wurde.

Der dritte Punkt betrifft das Langfristziel, das #nge der Verordnung implementiert
wurde. Insbesondere die Hohe von durchschnittlisly £€Q/km ab 2020 wurde von
der deutschen Automobilindustrie kritisch bewertet.

Den deutschen Automobilherstellern ist es jedodnrggen, dass bis spatestens 2013
die CQ-Regulierung einer Prifung unterzogen werden saliee von der Kommission
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in einem Bericht festgehalten wird. Diese Uberpnigfischliet das Sanktionsregime
und ein Impact Assessment des Langfristziels mit Ber abschlieliende Bericht wird
dem Rat und dem Parlament zur Abstimmung vorgelsge erneute Debatte Gber we-
sentliche Inhalte der Verordnung und potenzielleidmngen sind somit moglich.
Gleichwohl verdeutlicht der Kompromiss nicht nuie dRealisierung der Interessen
deutscher Automobilhersteller.

Wie Vertreter der Umweltverbande anmerkten, sinchadie Interessen anderer Mit-
gliedsstaaten bertcksichtigt worden. So war dieciNiaregelung fur Kleinserien-
hersteller insbesondere fir die englischen undtalienischen Automobilhersteller von
Bedeutung, wéahrend fur die schwedischen Herstelter Regelung fur die sogenannten
Flex-Fuel-Fahrzeuge gefunden wurde. Die folgendgella zeigt noch einmal die end-
glltige Regelung im Vergleich zu dem Kommissionsebtag und den Positionen der
europaischen Automobilindustrie und der Umweltvad® Aus dieser Darstellung geht
auch hervor, dass die Umweltverbande keine ihresemidichen Forderungen — bis auf

die Implementierung eines Langfristziels — durchsetkonnten.
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Abbildung 8: Synopse: Die Positionen der Automobil-und Umweltverbénde im

Vergleich zum Kommissionsvorschlag vom 19.12.200hd zu dem angenommenen
Vorschlag vom 17.12.2008

Verordnungsvorschlag | Angenommener Vor- | Positionen Auto- | Positionen Umweltver-
(KOM 856) endg. schlag mobilindustrie bande/NGOs
19.12.2007 (EU-Parlament

17.12.2008)

Rechtsgrundlage

Art. 95 EG-Vertrag
nach dem Verfahren
251 EG-Vertrag

Art. 175 EVG-Vertrag.
Zusatz Art.176 |: Mog-
liche nationale Mal3-
nahmen dirfen die Struk-
tur der Verordnung nicht
verandern (Ziel: Vermei-
dung strengerer Strafen
auf nationaler Ebene)

Art. 95 EG-Vertrag
(jedoch Kompromiss
durch Zusatz Art. 176 |

Keine Angabe

Ziele Durchschnittliche Sen- | Durchschnittliche Sen- ACEA (13.7.2007) 120 g CQ/km ab 2012
kung der CG kung der C@-Emissionen | 135 g CQ/km durch Einheitsgrenzwert
Emissionen auf 120 g | auf 120 g C@km in Fahrzeugtechnologie
COy/km bis 2012; 2015; 15 g CQ/km durch
130 g CG@Q/km durch Beibehaltung des durch- | &quivalente Mal3-
Verbesserung der Motad- schnittlichen Wertes von | nahmen (integrierter
reneffizienz 130 g CQ/km durch die | Ansatz)
Verbesserung der Moto-
reneffizienz
Phasing-In 100 % der Fahrzeug- | 65 % in 2012 Phasing-In und Um- 100 % der Fahrzeuge in

flotte in 2012

75 % in 2013
80 % in 2014
100 % in 2015

stellung der Fahrzeug-
flotte auf das Gemein-
schaftsziel friihestens a
2015

2012

Integrierter Ansatz

5 g CQ/km durch
Biokraftstoffe und 5 g
durch &quivalente Mal3
nahmen (Gangwechsel
anzeige, rollwider-
standsarme Reifen,
Reifendruckkontroll-

Urspringlicher Vorschlag
bleibt bestehen

Einbeziehung aller
Stakeholder,
Eco-Driving,
Infrastruktur, CQ-
basierte Kfz-Steuer
>15 g CQ/km durch
aquivalente Mal3-

MaRnahme nicht akzeptabe|;

Leistungserfiillung nur durch
Fahrzeugtechnologie,
Anrechnung von Biokraft-
stoffen wird abgelehnt

system, energieeffizien nahmen
te Klimaanlagen)
Parameter Gewicht Gewicht, aber Uber- Gewicht Footprint
prufung in 2014; Daten-
sammlung erfolgt auch fu
Footprint
Slope (Steigung der | 60 % 60 % Urspriingliche Forde- | Wenn tberhaupt eine Stei-

Geraden)

rung D: 80 %;
F &1 20-30 %; Kom-
promiss: 60 %

gung, dann sollte diese mog
lichst niedrig ausfallen

Langfristziel

Kein Langfristziel

95 g Cgkm ab 2020,
Impact Assessment in
2013. Bericht wird Rat
und EU-Parlament zur
Abstimmung vorgelegt.

Kein Langfristziel
(Planungssicherheit),
jedoch Kompromiss
durch Impact Assess-
ment und erneute Ab-
stimmung

Langfristziel ohne Impact
Assessment und mogliche
.verwasserung“ durch er-
neute Abstimmung;
Greenpeace: mind. 80 g
CO,/km ab 2020

Strafen 2012 =20 Euro 19gCQ=5Euro Strafen zu hoch, auch | Strafen zu niedrig (erst bei
2013 = 35 Euro 2gCQ=15Euro im Vergleich zu den am 95 Euro bzw. 150 Euro
2014 =60 Euro 39 CQ=25Euro Emissionshandels- effizient)
2015 =95 Euro Uber 3 g C@= 95 Euro system Compliance System nicht
ab 2019 = 95 Euro fur angeschlossenen Bran+ streng genug
jedes Gramm chen (Chemie oder
Stahl)
Pools Enthalten Bleiben bestehen MaRnahme akzeptabel MaRnahme nicht akzepta

bel

Oko-Innovationen

Nicht enthalten

7 g Anrechnung auf Fah
zeugflotte. Pramisse:
verifizierbar, zahlbar, darf
nicht im NEFZ enthalten
sein

r-Wichtige Forderung dt.
Hersteller

MaRnahme nicht akzeptabe
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Super Credits fur
Fahrzeuge, die

Nicht enthalten

2012 und 2013 An-
rechnung x 3,5

durchschnittlich 2014 x 2,5

weniger als 50 g 2015x 15

CO,/km emittieren 2016 einfache An-
rechnung

Forderung von Umwelt
technologien

MaRnahme nicht akzeptabe

Ausnahmeregelung
fur Kleinsthersteller
(Produktion von
weniger als 10.000
Pkw pro Jahrund
Nischenhersteller
(Produktion von bis
zu 300.000 Pkw pro
Jahr)

Nur Ausnahmeregelung
fur Kleinsthersteller, dig
in einem Kalenderjahr
weniger als 10.000 neu
Personenkraftwagen
produzieren. Zeitliche
Befristung auf funf
Jahre

Spezifisches Emissions-
ziel fur Kleinsthersteller
unter 10.000 Fahrzeuge

eund Nischenhersteller bis

300.000 Fahrzeuge. CAP
der Minderungsleistung
bei Nischenherstellern vo
25 %, bezogen auf die
durchschnittlichen Emis-
sionen in 2007. Die Aus-
nahmen sind Teil des
Berichts in 2013, enthalte
jedoch keine zeitliche
Befristung mehr.

=

-

Wichtig fur Unter-
nehmen und Lander mi
entsprechender Produk
tion, z. B. fur Italien
(Ferrari) oder GroR3bri-
tannien (Land Rover)

MaRnahme nicht akzeptabe

Flex-Fuel-Fahr-
zeuge(Pkw, die
sowohl mit kon-
ventionellem Kraft-
stoff als auch mit
Biokraftstoffen fahr-
tuchtig sind)

Nicht enthalten

Anrechnung mit dem
Faktor 5 %

Gratifikation fiir Inno-
vation

MaRnahme nicht akzeptabe

(Quelle: eigene Darstellung)
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22. Fazit

Die vorliegende Dissertation ist mit dem Anspructiseanden, einen hochkomplexen
Interessenvertretungsprozess an der Schnittstelieclzen universitarem Hintergrund
und praktischer Unternehmenstatigkeit zu analysiere

Vor diesem Hintergrund wurden zum einen Aspekte Idegressengruppenforschung
analysiert, zum anderen habe ich die Rolle der altigthen Prozess beteiligten Insti-
tutionen untersucht.

Im Kontext der Interessengruppenforschung stantdtmar die Frage im Fokus der
Analyse, wie es der deutschen Automobilindustreztreten durch den VDA, gelang,
ihre Interessen durchzusetzen. Es wurde dartbau$iauch der Frage nachgegangen,
welche Rolle der europaische Automobilverband AdBAVergleich zu dem nationa-
len Automobilverband VDA spielte. In diesem Kontextirden die institutionellen
Strukturen der beiden Verbande analysiert.

Im Hinblick auf die erste Fragestellung, wie es d¥DA gelang, seine Interessen
durchzusetzen, und welche Rolle dabei die netzwigkea Strukturen spielten, lasst
sich Folgendes restuimieren:

Die Untersuchung verdeutlicht, dass netzwerkar8gekturen — bestehend aus politi-
schen Entscheidungstragern in wichtigen Positi@mvohl in européaischen als auch in
nationalen Institutionen — zu dem Gelingen desréisenvertretungsprozesses im Sinne
der deutschen Automobilindustrie beigetragen habemliesem Kontext muss darauf
hingewiesen werden, dass die Basis fur die Aktingrdieser netzwerkartigen Struktu-
ren die 6konomische Bedeutung der Automobilindedbildete. Dieser entscheidende
Ressourcenvorteil ermoglichte es ihr, sich im Gegenzu den Umweltverbdnden der
Unterstitzung wesentlicher Entscheidungstragehessndere aber der Unterstiitzung
der Kanzlerin zu versichern.

Dabei bleibt bei den bestehenden institutionelleémukuren der Européaischen Union
die nationale Ebene fur die Interessenvermittlung grundlegender Bedeutung, ins-
besondere dann, wenn — wie im vorliegenden Falke-wichtigsten politischen Eliten
fur die spezifischen Interessen gewonnen werdenén

Darlber hinaus konnten die negativen Ausgangsveestmsngen fur die Automobil-
industrie in diesem Interessenvertretungsprozess, beispielsweise die nicht ein-
gehaltene Selbstverpflichtungserklarung, durchUli¢erstiitzung der politischen Ent-
scheidungstrager relativiert werden. Gleichwohl snas dieser Stelle einmal mehr be-
tont werden, dass dieses Steuerungsinstrumentbaehbare Zeit diskreditiert und in
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der europaischen Umweltpolitik sicherlich kinftigt mnehr Bedacht eingesetzt werden
wird.

Der Verlauf der Untersuchung zeigt jedoch auchs dés einen erfolgreichen Interes-
senvertretungsprozess nicht nur netzwerkartigek&iren von Bedeutung sind, sondern
auch nichtinstitutionelle Faktoren der Politikumtyedie auf die Politikformulierung
einwirken. In diesem Zusammenhang ist zum einerudbedingte Wille der franzdsi-
schen Ratsprasidentschaft zu nennen, das Dossiamam bestimmten Zeitrahmen ab-
zuschlief3en, aber auch die Auswirkungen der Wiaiishund Finanzkrise, die das Er-
gebnis beeinflussten.

So haben letztlich multifaktorielle Entwicklungemna Erfolg der deutschen Auto-
mobilindustrie beigetragen, in der das beschrieb¢eizwerk von entscheidender Be-
deutung war und die deutsche Automobilindustriéztschwieriger Ausgangsvoraus-
setzungen ein annehmbares Ergebnis erzielte. Dachdas politische Resultat auch
Ausdruck eines Kompromisses.

Im Hinblick auf den weiteren Beitrag der Dissedatzur Interessengruppenforschung
soll in diesem Zusammenhang noch einmal auf diéeRlgls deutschen Automobil- und
des européischen Automobilverbands verwiesen werden

Ich habe eingangs die Hypothese aufgestellt, das®uropaische Automobilverband
ACEA aufgrund seiner institutionellen Strukturendem vorliegenden Prozess grund-
legend geschwacht war und dass nationale Autonerbdénde — auch in einem europa-
ischen Interessenvertretungsprozess — eine wicRiifje spielen kénnen.

Im Kontext der Untersuchung wurde deutlich, dassalgopéische Verband zwar als
erster Ansprechpartner fur die originar supranaf®rnstitution der Europaischen Ge-
meinschaft, der Kommission, fungierte. Ich habeogddauch aufzeigen kénnen, dass
der ACEA, bedingt durch seine institutionelle Sturk die die unterschiedlichen Her-
stellerinteressen umfasst, selbst nach langeremnigrn Diskussionen — und in einem
wesentlichen Punkt — keine gemeinsame Praferenaigldornehmen konnte. Die Fol-
ge dieser fehlenden Praferenzbildung war, dassbbstimmten Fragen keine ge-
meinsame Positionsvertretung gegenuber den Varrewitischer Institutionen mog-
lich wurde.

Verstarkt wurde diese Problematik auch durch diendknische Bedeutung der Ver-
ordnung, was wiederum durch das Handeln natiopalitischer Eliten reflektiert wur-
de.
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So erfolgte eine Auflosung der wesentlichen kotdlikn Fragen, auch innerhalb des
ACEA, erst durch die politischen Entscheidungstraged in diesem Zusammenhang
durch den deutsch-franzésischen Kompromiss.

Gleichwohl nahm der ACEA eine wichtige Rolle alsaldgforum fir die Konflikt-
parteien ein. Dartber hinaus konnte er seinen Mdglunternehmen als Informations-
und Kommunikationsorgan dienen.

Obgleich auch die deutschen Automobilherstellegdér gegentber politischen Ent-
scheidungstragern auftraten, gelang es ihnen dbrehrelativ einheitliche Positionie-
rung, insgesamt ein konsistenteres Bild abzugebDes erwies sich als grundlegend
positiv fur den VDA. In diesem Zusammenhang musi®g¢l noch einmal darauf hin-
gewiesen werden, dass die gemeinsame Praferemzdilchd ihre 6konomische Bedeu-
tung nicht der einzige Vorteil des deutschen Autbitverbands war. Auch die Rolle
des VDA-Prasidenten Matthias Wissmann, die ich idusith diskutiert habe, wirkte
sich sehr positiv fur den Verband der deutscheromuobilindustrie aus.

Vor dem Hintergrund der vorliegenden Untersuchuimgl s\nalysen kritisch zu be-
werten, die angesichts der Entscheidungsverlagenmanly Brissel die Bedeutung nati-
onaler Verbande negieren.

Neben den Aspekten der Interessengruppenforschalmgibh mich in der vorliegenden
Analyse des Weiteren mit der Bedeutung europaidaiséitutionen beschattigt.

In diesem Zusammenhang habe ich die Hypothese staftjedass die wesentlichen
Impulse zur Konfliktldsung nicht unmittelbar von rdem legislativen Prozess be-
teiligten politischen Institutionen der EU — RatduRarlament — ausgingen, sondern
vielmehr von einem alternativen institutionellenrifext, wiederum einem Netzwerk,
das neben den genannten europaischen Institutibnechen den Staats- und Regie-
rungschefs Deutschlands, Frankreichs, Italiens Gndi3britanniens bestand. Unbe-
streitbar fungierte als der wesentliche Konfliktldgsimpuls fiir den gesamten Politik-
formulierungsprozess, insbesondere mit Blick auh dat, der bilaterale deutsch-
franzdsische Kompromiss. In einem weiteren Schngthesondere auf der letzten Etap-
pe des Prozesses, sind die Einigungen mit ItalehGrof3britannien zu nennen, die den
Weg fiur eine Entscheidung innerhalb eines bestimigtfensters ebneten.

Im Hinblick auf die theoretischen Klassifikationsirumente des akteurzentrierten Insti-
tutionalismus ist jedoch besonders der deutsclefisinche Kompromiss als ein Akt
der hierarchischen Steuerung zu betrachten, olhgiéradessen Umsetzung komplexere
institutionelle Strukturen, also die formale Zustemg von Parlament und Rat, ben6-

tigt wurden.
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Gleichwohl konnte jedoch auch aufgezeigt werdessd®at und insbesondere das Par-
lament versuchten, sich nicht auf eine reine Akldaamsfunktion reduzieren zu lassen.
Auch unter der Pramisse des deutsch-franzdsiscbhempkomisses forderten die Institu-
tionen ihren Tribut; sowohl im Rat als auch im Fiaschen Parlament wurde intensiv
diskutiert und verhandelt. Mit Blick auf den Rat iis diesem Zusammenhang zu kons-
tatieren, dass die kleineren Mitgliedsstaaten dwiés ihre Zustimmung zum Regelwerk
von der Erfullung ihrer Forderungen abhéngig machied sie die dominante Verhand-
lungsfihrung der franzésischen Ratsprasidentschaméthaus kritisierten. Das Europai-
sche Parlament musste hingegen den schwierigeraSpagschen der Reprasentation
der nationalstaatlichen Interessen und seinem Wunach Unabhangigkeit gegentber
dem Rat vollbringen.

Letztlich muss als weiterer Beitrag zur Institugatheorie konstatiert werden, dass man
sich angesichts der dominanten Rolle der StaatsReygierungschefs fragen muss, wie
tragbar die Konfliktlosungsfahigkeit der formal dmozess beteiligten Institutionen ist.
Ein weiterer Ausdruck fur diesen Befund ist die gelnde Transparenz des Politik-
formulierungsprozesses. In diesem Zusammenhargsisezeichnend, dass sich nicht
nur die Staats- und Regierungschefs informell @@digten. Auch Rat, Parlament und
Kommission gelang es erst innerhalb der informellethoggesprache, die von einer
starken nationalen Anbindung der Akteure getragarem; eine Einigung zu erzielen.
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Zusatz der Dissertation

Veroffentlichungen Uber den Inhalt der Arbeit smar mit schriftlicher Genehmi-
gung der Volkswagen AG zugelassen.
Die Ergebnisse, Meinungen und Schlisse dieser agiesm sind nicht notwendi-

gerweise die der Volkswagen AG.
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