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1. Einleitung: Thema, Fragestellung, Fallauswabhl

1.1 Hinfihrung zum Thema

,.Climate change is really not a ,normal’ internaiad environmental problem” (Vogler 2008:
361). Der Klimawandel und seine wirksame Bekampfengd die unumstritten grofdten
Herausforderungen der internationalen Umweltpolitkenn die durch anthropogenen
Treibhausgasausstol? verursachte Veréanderung dmalgtoDurchschnittstemperatur fuhrt zu
einer Vielzahl stark negativer Umweltereignisse fast allen Regionen der Welt.
Nichtsdestotrotz sind effektive Mal3hahmen zum K8ohatz auf3erst schwer umzusetzen.
Einer rhetorisch ambitionierten Politik steht ofhe schwache Implementierung solcher
Malinahmen gegeniber, beispielsweise der ,klaglkbmpromiss® zum Abschluss des so
genannten Klimagipfels von Kopenhagen im Dezemb882ZLorenz 2009, mbe/jjc/APD/dpa
2009, Roose 2009: 11, Sprinz/Weil3 2001:84f, Werla@@6: 52, 102f). Als Begrindung
dafur wird die Durchsetzung von bestimmten Inteasdurch die verhandelnden Staaten
angefuhrt. Um Ergebnisse internationaler Umweltpolerklaren zu kdnnen, muss also
analysiert werden, wessen Interessen das sind,sigiezustande kommen und wie sie
staatliche Politik beeinflussen. Meine Arbeit usteht internationale Umweltpolitik anhand
eines Fallbeispiels und mithilfe von Andrew Morakss,Liberal Theory of International
Politics.” Es geht um die Frage, wie man mit Moaks Theorie erklaren kann, warum
Staaten sich so verhalten, wie sie sich verhakeders formuliert: Welche Bedeutung haben
bestimmte Faktoren fur die Aul3enpolitik von StaaterPolitikfeld Umwelt?

Umweltpolitik wird in meiner Arbeit definiert alsSumme der 6ffentlichen Mal3hahmen zur
Beseitigung, Reduzierung oder Vermeidung von Unveddistungen” (Janike/Kunig/Stitzel
1999: 14). Umweltprobleme — und speziell der Klinaageel — machen nicht an nationalen
oder politischen Grenzen Halt und deshalb ist Unpedtik in ihren Auswirkungen immer
international (Brihl 2004: 667, Vogler 2008: 35Nichtsdestotrotz kann internationale
Umweltpolitik nur im Kontext nationaler Entscheidygfindung untersucht und erklart
werden. Damit bewegt sich meine Arbeit im Bereicher dtheoriegeleiteten
AulBRenpolitikanalyse. Die AuRRenpolitikanalyse od#argign policy analysis (FPA) ist ein
Teilgebiet der Internationalen Beziehungen (IB)r{§ees 2002: 331). Auch wenn einige IB-
Theoretiker sich explizit nicht als Aul3enpolitikéaher verstanden wissen wollen, kbnnen IB-
Konzepte (deren Kausalmechanismen und Annahmen)Ezki&rung von Aul3enpolitik
verwendet werden (Harnisch 2002: 37, Rittbergerd2@@ Schroder 2010: 19). Nach Hudson



liegt alles was in und zwischen Staaten passidadtlih in den Entscheidungen von
Menschen begrindet, die einzeln oder in Gruppemdianin der FPA sind Staaten keine
Akteure sondern lediglich Abstraktionen (Hudson 200Qff). Die FPA liefert demnach
akteurszentrierte Erklarungen von Auf3enpolitik. 98 Verstandnis der Kausalfaktoren teilt
die FPA mit Andrew Moravcsik, der Individuen undu@pen als ,fundamental actors® in den
IB ansieht (Moravcsik 1997: 516). Fur ihn gilt: ,Destic factors are required to explain the
substantive content of policy” (Moravcsik 1993: 18Joravcsik erganzt die IB durch die
~wichtige innenpolitische Dimension“ (Harnisch 20Q6). Trotzdem geht es ihm nicht um
Innenpolitik, sondern um Praferenzbildung Uber Angaditik (Krell 2004: 189). Meine
Arbeit geht ebenfalls davon aus, dass “domestitofat wichtig sind, um die Aul3enpolitik
von Staaten und Internationale Politik erklaren kiinnen. Staaten als ,black box® zu
konzipieren — wie das andere IB-Theorien, beispieise der Neorealismus, tun (siehe Waltz
1979) — ist unzureichend, da sie keine feststelrend® einheitlichen Ziele haben. Sie
realisieren immer Interessen aus ihrem eigenenliggsaftlichen Umfeld. Auf3enpolitische
Interessen werden in internen, innergesellschhéhc Willensbildungsprozessen generiert
(Bienen/Freund/Rittberger 1999: 1f, Bohnes 2007:Adrlsnaes 2002: 334, Gourevitch 2002:
309, Higgott 1999: 33, Krell 2004: 183, 189f, 23ahieder 2003: 170, Schirm 2008: 3ff, von
Bredow 2008: 37). Folgt man den Annahmen ist dagg€rentscheidend, ,welche Interessen
heute die Entscheidungen in den verschiedenenikalitern pragen* (von Winter/Willems
2009: 24). Der Frage geht meine Arbeit nach, inderein Fallbeispiel aus dem Politikfeld

Umwelt untersucht und mithilfe von Moravcsiks liblr Theorie der IB zu erklaren versucht.

1.2 Die zentrale Fragestellung der Arbeit

Bei diesem Fallbeispiel handelt es sich um die Eevdnung 443/2009 vom 23. April 2009,
in der das Europaische Parlament und der Rat deopBischen Union (EU) bindende
Obergrenzen fur den Kohlenstoffdioxid(@eAusstol3 von Automobilen ab dem Jahr 2012
festlegen. Die Verordnung ist das Ergebnis einessafdags der EU-Kommission von
Anfang 2007 (EU-Kommission 2007, VO-EG 443/2009)ie Ssoll helfen, den
durchschnittlichen C®@Ausstol aller ab 2012 in der Européischen Uniam niggelassenen
Automobile auf 120 Gramm Kohlenstoffdioxid pro Kaeter (g C@km) und ab 2020 auf
95g CQ/km zu senken. Dazu enthalt sie spezifische Emssargaben fir einzelne Auto-
mobilhersteller abhangig von deren jeweiligem Eottewicht, Vorgaben, wie Emissions-

reduktionen erreicht werden kdnnen, Sanktionsandrgén in Form von Strafzahlungen bei



Regelverletzungen, Ubergangsfristen und Ausnahrekregen fiir bestimmte Hersteller
(VO-EG 443/2009: 5-9). Uber den genauen Inhalt\éimordnung wurde unter anderem im
Rat der EU heftig diskutiert und die dort vertreterNationalstaaten nahmen zu den strittigen
inhaltlichen Einzelpunkten sehr unterschiedlichsitnen ein (Lahl 2010: 3f, 2008: 7, BMU
2009: 12). Diesen Positionen der EU-Staaten zuoMeung gilt mein Interesse. In der
folgenden Arbeit soll die Position eines wichtigel-Staates, namlich der Bundesrepublik
Deutschland, mit Andrew Moravcsiks liberaler Theoder 1B erklart werden. Damit steht
nicht die europaische, sondern die nationale El@n&okus der Analyse, primar soll der
innergesellschaftliche Willensbildungsprozess iruSehland zur EU-Verordnung 443/2009
untersucht werden. Die zentrale Fragestellung dbeiflautet daher:

Wie lasst sich mithilfe von Andrew Moravcsiks ,LileTheory of International Politics” die
Position der Bundesrepublik Deutschland bezuglidr &U-Verordnung 443/2009 zur
Reduzierung des GeAusstolReson Automobilen erklaren?

1.3 Fallauswahl — Wissenschaftliche und gesellscliathe Relevanz

Eine theoriegeleitete Aulenpolitikanalyse unter wé&rdung von Moravcsiks liberaler

Theorie sieht sich einigen Schwierigkeiten gegentibenn Andrew Moravcsik hat zwar den
Anspruch, mithilfe seiner Theorie auch ,individufdreign policy* erklaren zu kénnen

(Moravcsik 1997: 533). Jedoch sind die Kernannahreemer Theorie und die daraus
abgeleiteten Theorievarianten nicht ohne Weiteregignet, die situationsspezifische
nationale Praferenzbildung in konkreten empirischéten zu verdeutlichen. Fur Moravcsik
selbst stellt das kein Problem dar, da er seinefideor allen Dingen dazu anwendet, das
Zustandekommen internationaler Kooperation zu ezkldSein Augenmerk liegt nicht darauf,
wie sich nationale Praferenzen zu einzelnen Thero#sten, sondern darauf, welche

Konsequenzen die unterstellten Praferenzen furH#asleln der Staaten auf internationaler
Ebene haben (siehe z.B. Moravcsik 2000, 1999, 1998sine Arbeit versucht diese ,Liicke*

in Moravciks Theorie durch eine Erweiterung ,naciman“ zu schlieen. Sie folgt deren
Kernannahmen und sieht in Individuen und privateoppen die zentralen Akteure und in
den Interessen und der gesellschaftlichen Machfdlgenden als ,Durchsetzungsfahigkeit*
bezeichnet) dieser Akteure die Bestimmungsfaktdierstaatliche Praferenzen. Dem Staat
kommt als ,tranmission belt“ keine eigene Akteumgét zu, denn ,the preferences and
social power of individuals and groups are tramslainto state policy" (Moravcsik 1997:

516ff). An dieser Stelle bleibt Moravcsiks Ansatehen. Der Annahme, dass Individuen und



private Gruppen mit ihren Interessen und ihrer Dsetzungsfahigkeit staatliche Praferenzen
bestimmen, folgt keine Erklarung, wie sie das tad welche Praferenzen sich im konkreten
Einzelfall warum ergeben (Harnisch 2002: 16f, Sder62010: 33, 47). Um diese Fragen
beantworten zu konnen, erweitert meine Arbeit Mos#iks Theorie mit Annahmen und
Erkenntnissen aus der Verbandeforschung. Es wirKenzept entwickelt mit dessen Hilfe
die situationsspezifischen Interessen und die tstusspezifische Durchsetzungsfahigkeit der
Akteure untersucht werden und somit die Position BIRD im vorliegenden Fall erklart
werden kann. Den Ausgangspunkt bilden dabei weitedne Interessen von Individuen.
Diese schlie3en sich zu Gruppen zusammen, um Zieilerwirklichen, die sie alleine nicht
erreichen konnen (Czada 1991: 261, Frey/Kirchgassp@02: 202). Daher bilden
innergesellschaftliche Interessengruppen die Unbtdrengseinheiten meiner Arbeit. Deren
Interessen und Durchsetzungsfahigkeit sind die héxadpgen Variablen (UV), welche die
Position der Bundesrepublik Deutschland zur untdrs&n EU-Verordnung als abhéngige

Variable (AV) erklaren sollen.

Durch die Erweiterung von Moravcsiks liberaler Thegnach innen® leistet meine Arbeit
einen Beitrag zur Anwendbarkeit von IB-Theorien tlieoriegeleitete Auf3enpolitikanalysen.
Zudem nutzt sie die — auf den Konflikt zwischen dithund Kapital bzw. die Untersuchung
von Umweltverbanden als Teil der neuen sozialen dfgwmugen konzentrierte -—
Verbandeforschung fur die Analyse eines aul3engchitin Entscheidungsprozesses, in dem
Wirtschaftsverbande und Umweltverbande als Interegsippen verstanden werden, deren
primares Ziel die Beeinflussung politischer Entsdhegen ist (Granados/Knoke 2005: 288f ,
Hovelborn 1999: 83). Insgesamt soll geprift werdere man mithilfe einer nach innen
erweiterten liberalen Theorie der IB einen konknea@3enpolitischen Entscheidungsprozess
im Feld der internationalen Umweltpolitik erklaretkann. Bedingt durch das
Untersuchungsdesign ist es nicht moéglich, die gewanErkenntnisse ohne Weiteres auf
andere Falle zu Ubertragen. Trotzdem ermoégliche éneorie-orientierte Fallstudie, wie ich
sie durchfiihre, ,kontingente Generalisierungen‘u(BiSchubert 2009: 36, 50, Muno 2003:
27). Werden die fallspezifischen Besonderheitenchied und das Konzept entsprechend
angepasst — ohne Grundannahmen zu verandern —ekaarerweiterte liberale Theorie zur
Erklarung von verschiedenen aul3enpolitischen Eaidahgsprozessen verwendet werden.

Neben der eben dargestellten wissenschaftlicheevRet besitzt die Fragestellung der Arbeit

aufgrund der Wahl des Themas auch grof3e gesellschafRelevanz: ,Climate change is



really not a ,normal‘ international environmentaloplem — it threatens huge changes in
living conditions and challenges existing patteoh&€nergy use and security” (Vogler 2008:
361f). Die immense Bedeutung des Klimawandels atblEem fur die Zukunftsfahigkeit
menschlichen Lebens auf der Erde wird in dieseratZinit dessen erstem Teil auch die
Einleitung der Arbeit beginnt, Uberdeutlich. Die sag&nschaftliche Grundlage fur die
politische Beschaftigung mit dem Thema Klimawandiefern dabei die Berichte des
Intergovernmental Panel on Climate Change (IPCQ@véiborn 1999: 36, Vogler 2008:
361). Der letzte dieser Berichte stammt aus dermm 2807. Danach ist eine eindeutige
Erwarmung des Klimas zu konstatieren, die weltwgitswirkungen hat. Dieser Effekt ist
sehr wahrscheinlich (>90%) auf eine exponentiellergvbRerung des von Menschen
verursachten Ausstol3es von Treibhausgasen (TH@Ekzufihren. C@ist mit einem Anteil
von Uber 75% an allen Emissionen das wichtigste T&@lte der weltweite C&-Ausstol3 in
den né&chsten Jahrzehnten nicht signifikant sinkemmmt es mit einer sehr hohen
Wahrscheinlichkeit zu einer Vielzahl stark negatilenweltereignisse. Eine fortschreitende
Erwarmung fuhrt beispielsweise zu potentiell katgshaler Wasser- und Nahrungsmittel-
knappheit. Durch eine nachhaltige Reduzierung dekr@pogenen CQAusstolRes liel3en
sich diese Schaden auf ein Minimum reduzieren (IRGQ7: 2-23, Vogler 2008: 361).

Einer der Sektoren mit einem sehr hohen&Xisstol? ist der Verkehrssektor. Innerhalb der
Europaischen Union ist er der zweitgrof3te Treibbasgerursacher (VO-EG 443/2009: 1).
Eine splrbare Reduzierung der £Emissionen im Verkehrssektor ware demzufolge ein
wichtiger Beitrag zu einem effektiven Klimaschubie EU-Verordnung 443/2009 soll genau
das leisten. Damit stellt sie einen bedeutendeh dexi Gesamtstrategie der EU dar, die
vorsieht, bis zum Jahr 2020 die THG-Emissionen umdm20% gegenuber 1990 zu senken
(VO-EG 443/2009: 1). Aus den oben genannten Fakieth die Relevanz der untersuchten
EU-Verordnung deutlich. Aufgrund ihrer Bedeutungerhalb der Strategie der EU zur
Bekampfung des Klimawandels, ist das ZustandekomaeerEU-Verordnung 443/2009 ein
aulerst interessanter Untersuchungsgegenstanalfiikvassenschaftliche Arbeiten. Das ist
der erste Grund fur die Wahl der EU-Verordnung Fddibeispiel. Der zweite Grund leitet
sich aus der relativ einfachen Verfluigbarkeit deteDab. Auf den Servern der EU finden sich
neben den Originaltexten der Verordnung auch Stgllahmen von Interessengruppen und
Informationen zum Impact Assessmentler Europdischen Kommission bezuglich der
Verordnung. Diese einfache Verflugbarkeit von Dagteichtert den Arbeitsprozess und

erlaubt eine Konzentration auf die wissenschatiBlearbeitung der Fragestellung.



Neben der Wahl des Fallbeispiels ist auch die @gerlg von Bedeutung, was genau an
diesem Fallbeispiel untersucht werden soll. In reeirbeit wird die Position der Bundes-
republik Deutschland zur EU-Verordnung 443/2009tsuicht. Nach Moravcsiks liberaler
Theorie sind die Praferenzen von Staaten entsamifie deren Handeln. Insofern kénnen
Ergebnisse der internationalen Umweltpolitik nukl@t werden, wenn die Praferenzen der
beteiligten Staaten bekannt sind. Die Praferenzilerum werden aus den Interessen und
der Durchsetzungsfahigkeit innerstaatlicher Akteabgeleitet. Diese sind issuespezifisch
(Rittberger 2004: 19). Eine Untersuchung der Peif#bildung eines Staates kann infolge-
dessen nur situationsspezifisch erfolgen und eefoidktaillierte Informationen. Meine Arbeit
beschrankt sich auf die Analyse der Praferenzbgdier BRD zur EU-Verordnung 443/2009.

Die Entscheidung fur das Untersuchungsobjekt Déldsad fiel aus drei Griinden. Der erste
Grund ist inhaltlicher Natur. Die Bundesrepublikubschland galt lange Zeit als Vorreiter im
Klimaschutz (Cass 2002: 27-32, Janike 1999: 32).s Daird zwar durch die
Wiedervereinigung 1990 relativiert, denn die Deistdalisierung der ehemaligen DDR
erlaubte Deutschland groRe Emissionsreduktionen jgéringen Vermeidungskosten®
(Sprinz/Wei? 2001: 82f, Werland 2006: 30, &6)Nichtsdestotrotz setzte die
Klimaschutzpolitik der BRD aber international Mafds (Janike 1999: 32, Simonis 2006:
582). Auch die Bundesregierungen unter Angela Mds&eeichnen sich und Deutschland als
Vorreiter und Vorbild im Bereich des Klimaschutzess/Reuters 2006, bundesregierung.de
2010). Bezuglich der EU-Verordnung 443/2009 wurde damaligen Bundesregierung
jedoch vorgeworfen, den urspringlichen VorschlagkElg verwassert und einen effektiveren
Schutz des Klimas verhindert zu haben (FAZ.NET 720tmk./P.K./F.A.Z 2007, Volkery
2007). Vor diesem Hintergrund ist es sehr intem@ssanach zu fragen, welchen Einfluss
Interessengruppen auf die deutsche Position ausgabien. Der zweite Grund fur die Wahl
der BRD ist ebenfalls inhaltlicher Natur. Sie wamvder Verordnung besonders betroffen,
weil die Automobilindustrie mit einem Umsatz von(2®Mrd. € und einem Anteil von 21%
am Gesamtumsatz der deutschen Industrie einer ddhntigsten Wirtschaftszweige in
Deutschland ist. Zudem ist die deutsche Automathilgirie in Europa dominant (Teuber
2009: 63, Wissmann 2008: 7). Der dritte Grund fierWahl der BRD ist methodischer Natur.
Die Vielzahl an komplexen und detaillierten Infoioaen, die benétigt werden, sind bei
Quellen in deutscher Sprache vergleichsweise disfazu erheben und erlauben daher eine

Konzentration auf die wissenschaftliche BearbeitdegFragestellung (Hudson 2005: 14).

! Die DDR war zum Zeitpunkt ihrer Aufldsung das Lamit dem weltweit héchsten G@\usstoR pro Kopf
(Werland 2006: 66).



1.4 Die Gliederung der Arbeit

Um die zentrale Fragestellung beantworten zu konisemeine Arbeit in zwei Teile geteilt.
Der erste, theoretische Teil besteht aus den KapRet. Der zweite, empirische bzw.
»praktische” Teil umfasst die Kapitel 5-7. Im thetischen Teil wird zunachst in Kapitel 2
dargestellt, welche Methoden in der Arbeit verweénderden. Es wird geklart, was eine
Fallstudie ist und warum eine solche genutzt widdsweiteren werden d@socess-tracing

sowie die Kongruenzmethode vorgestellt und erldudearum sie verwendet werden.

Das darauffolgende Kapitel 3 enthélt eine ausftiheiBeschreibung der liberalen Theorie
nach Andrew Moravcsik, die Ableitung der unabh&egigVariablen Interessen und
Durchsetzungsfahigkeit aus der Theorie, sowie éndarung dafiir warum Moravcsiks
liberale Theorie einer Erweiterung nach innen bigdan empirisch angewendet werden zu
kbnnen. In Kapitel 4 entwickle ich dann mein eigenKonzept zur Untersuchung
aulRenpolitischer Entscheidungsprozesse. Ausgehmnder ,Licke" in Moravcsiks Theorie
werden unter Zuhilfenahme der Verbandeforschungvdigrendeten Variablen spezifiziert,
operationalisiert und Hypothesen tber den Kausatausenhang zwischen den unabhéngigen

und der abhangigen Variable aufgestellt.

Die Hypothesen werden im empirischen Teil der Atrliei Fallbeispiel Uberprift. Daher

enthalt Kapitel 5 eine Beschreibung der Inhalte BerVerordnung 443/2009 sowie eine
Erlauterung der Position der BRD zu dieser Verongnun Kapitel 6 werden die betroffenen
Interessengruppen ermittelt, ihre Interessen deefiesund die Gultigkeit der ersten

Hypothese gepruft. Das siebte Kapitel beinhaltet Biarstellung der unterschiedlichen
Durchsetzungsfahigkeit der betroffenen Interesseomgn und die Uberpriifung der zweiten
Hypothese. Die Kapitel 6 und 7 liefern die Antwartf die Frage, wie man mit Moravcsiks
liberaler Theorie der IB die Position der BRD zWw-KFerordnung 443/2009 erklaren kann.

Das achte Kapitel dient als Zusammenfassung undblisis Die gewonnenen Erkenntnisse
werden im Bezug auf die Fragestellung noch einmak ldargestellt und die wichtigsten
Punkte wiederholt. Daneben werden mogliche ProblenteKritikpunkte des Konzepts und
der liberalen Theorie von Moravcsik benannt uncadiaufbauend kurz auf die Eignung des
Konzepts zur Analyse auf3enpolitischer Entscheidquiogesse eingegangen. Abschliel3end

wird ein Fazit zu den Ergebnissen gegeben.



2. Die Methoden: Fallstudien, Kongruenzanalyseyrocess-tracing

2.1 Methoden — theorieorientierte Fallstudien

Die Wahl der Methode ist vom Forschungsinteresskamafpg. Methoden missen auf
geeignete Weise eingesetzt werden, um ,zur Beatuwgrder Fragestellung einen Nutzen
erbringen“ zu kénnen. Demnach ist die Wahl der Mdé die Wahl des ,richtigen
Werkzeug[s]* (Blum/Schubert 2009: 46, von Alemar®D2: 11). Meine Arbeit beinhaltet
eine theoriegeleitete Aul3enpolitikanalyse mithiffen Moravcsiks liberaler Theorie der IB.
Dabei wird Moravciks Theorie nach innen um Erkers#@ aus der Verbandeforschung
erweitert. Die Verbandeforschung ist, wie die FRénkret und kontextgebunden. Gerade der
Einfluss von Interessengruppen auf den politiscReozess kann nur im Einzelfall und
anhand konkreter inhaltlicher Entscheidungen emsygdirisinnvoll untersucht und erklart
werden (Hicks/Lechner 2005: 58, Kleinfeld/Willemsfiner 2007: 13, Mann 1994: 132,
138). Es wird also detaillierte ,in-depth-knowlefgkes Falls bendtigt, die anders als in einer
Fallstudie nicht zu erheben ist (Muno 2003: 27, Eaera 1997: 30).

Bei meiner Arbeit handelt es sich deshalb um dmerie-orientierte Fallstudie. Es geht um
eine ,beschreibende Interpretation komplexer re&letwicklungen, bei der die empirisch
ermittelten Sachverhalte und Zusammenhange thecdhneérklart werden“ (Muno 2003: 28).
Normalerweise behandeln Fallstudien einen Fallwiak® Variablen (Muno 2003: 20). Denn
in der Realitat sind viele Variablen von Bedeutugerden einzelne ausgeklammert, kann es
zu einer Verzerrung der Ergebnisse durch ,omittadiables” kommen (George/Bennett
2005: 217). Durch die Wahl von Moravcsiks liberaléreorie als Erklarungsansatz wird die
Bandbreite der unabhangigen Variablen jedoch auf dnteressen und die
Durchsetzungsfahigkeit betroffener Interessengmppegeschrankt. Das Ziel ist keine
umfassende Erklarung der deutschen Position zuVEtdrdnung 443/2009, sondern eine
Untersuchung dartber, wie man mithilfe von Morakssiheorie diese Position erklaren
kann. Seine liberale Theorie wird als Heuristikwendet. Ergo folgt meine Arbeit weder
einem x-zentrierten noch einem y-zentrierten Desidternative Erklarungsfaktoren wie z.B.
der Einfluss der institutionellen Struktur oder Nan und Werte politischer
Entscheidungstrager werden konstant gehalten. inemérbeit geht es nur um die kausale
Beziehung zwischen den beiden identifizierten uAalgigen Variablen und der Position der
BRD. Um diese kausale Beziehung moglichst genatersmthen zu kénnen, werden

Methoden aus der qualitativen sozialwissenschhéhcForschung verwendet und zwar die



Kongruenzmethode und das ,process-tracing“. Beidghdden sind ,within-case analysis*
(Bennett/George 1997: 8, George/Bennett 2005: 182, Moravcsik 2010: 30). Darunter
wird hier verstanden, dass die abhangige als qtisbt Variable operationalisiert wird, die
nicht nur einen einzigen sondern mehrere Werte sstfanhand derer Kausalitat untersucht
werden kann (Bennett/George 1997: 7). Auf dieses@&/ermdoglichen qualitative Variablen
~within-case comparisons®, also Vergleiche innebhalles untersuchten Fallbeispiels.
Aulerdem meintwithin-case-analysiseine genaue Analyse der kausalen Mechanismen,

welche die Variablen verbinden. Denn ,mechanismmeot things* (Checkel 2005: 4).

Der Zweck dieser sozialwissenschaftlichen Forschomaghoden ist die Untersuchung der
kausalen Beziehung zwischen Variablen. Kausaliiéd va meiner Arbeit auf zwei Weisen

verstanden: Einerseits gibt es den ,Kausaleffeklgr definiert ist als Veranderung der
abhangigen Variable, wenn sich die unabh&ngigealbeiverandert unter sonst gleichen
Bedingungendeteris paribus Andererseits gibt es den ,Kausalmechanismug®,dééniert

ist als kausale Prozesse und intervenierende Manahllurch die unabhangige Variablen
kausale Effekte verursachen. Darunter sind ,sog@bcesses including intentions,
expectations, information, small group decision mgkdynamics, etc.“ zu verstehen
(Bennett/George 1997: 1). Die gemeinsame Varianz wabhéngigen und abhangigen
Variablen ,across time and space, other things goesqual® (=Kausaleffekt) ist eine

Grundvoraussetzung fur Kausalitdt und damit fltigélTheorien (van Evera 1997: 28). Und
ohne einen zugrunde liegenden Kausalmechanismus &@me unabhangige Variable eine
abhangige Variable nicht beeinflussen. Deshalb neuss gute wissenschaftliche Erklarung
kausale Effekte und Mechanismen beachten (Benresitlfe 1997: 2f). Die Kausaleffekte
werden in meiner Arbeit durch die Kongruenzmetho@enpirisch erfasst, die

Kausalmechanismen mithilfe der Methode descess-tracingintersucht.

2.2 Methoden — Kongruenzanalyse

Wie der Name bereits suggeriert, arbeitet die Koegzmethode oder Kongruenzanalyse mit
Ubereinstimmungen. Ein Kausaleffekt wurde definiglig ceteris-paribusveranderung der
abhangigen Variablen, wenn sich die unabhangigeablar verandert. Die Frage ist, welche
Veréanderung der AV von der verwendeten Theorie postziert wird, bei einer Veranderung
der UV. Um eine Kongruenzanalyse durchfiihren zunkén bendtigt man demnach eine klar

dargelegte Theorie, aus der eine Hypothese Ubekalesalen Zusammenhang zwischen UV
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und AV gewonnen werden kann und aul3erdem empireschittelte Werte fur die
unabhangige(n) Variable(n). Aus diesen Werten f@rldV bildet man Erwartungen dariber,
wie die Werte fur die AV lauten mussen, wenn diepbithese zutrifft. AnschlieRend
vergleicht man die theoretisch erwarteten mit dewpigsch ermittelten Werten. Kongruenz
zwischen diesen Werten deutet auf eine kausaleeBeag zwischen den Variablen hin
(George/Bennett 2005: 179, 181). Eine Kongruenyamahrbeitet mit ,multiple within-case
comparisons. Man hat mehrere Werte der UV und A&t innerhalb eines Falles.
Entscheidend ist, ob die beobachteten Werte derdBN erwarteten Werten entsprechen,
mithin ob die theoretisch erwartete Kovarianz zWwest den Variablen auch empirisch
vorhanden ist und ob sie das erwartete Vorzeiclhéfvian Evera 1997: 61f).

Bezogen auf meine Arbeit bedeutet das, dass dieckden der betroffenen Interessengruppen
und die inhaltliche Position der BRD zur EU-Veraudg 443/2009 auf Kongruenz gepruft
werden. Stimmen die Interessen der betroffenen arelb Uberein, misste meinem Konzept
zufolge die Position der BRD diesen Interessenpeothien haben. Unterscheiden sich die
Interessen musste die Position der BRD den Intenesder durchsetzungsféahigsten
Interessengruppe(n) entsprochen haben. Beispieleweard in Kapitel 7.3 geprift, ob sich
die Interessen von Industriegewerkschaft (IG) Matald Verband der Automobilindustrie
(VDA) zur Frage der Ubergangsregelungen in der tPosider BRD wiederfinden.
Kongruenz  zwischen den Interessen der (bei untediathen Interessen
durchsetzungsfahigsten) Interessengruppe(n) und MResition der BRD stiutzt die
theoretischen Annahmen. Eine von den Interesser{diechsetzungsfahigsten) Interessen-
gruppe(n) abweichende Position der BRD lasst singdgen im Rahmen meines Konzepts

nicht erklaren und spricht daher gegen die Giliiglher theoretischen Annahmen.

Die Kongruenzmethode hat allerdings einen graveganMangel: Kongruenz zwischen
erwarteten und ermittelten Werten deutet zwar aoé &ausale Beziehung zwischen den
untersuchten Variablen hin, aber die gefundene dibstimmung muss nicht unbedingt
kausal bedingt sein. Ahnlich wie eine empirisch itialie Kovarianz in der Stochastik allein
noch keinen Beweis fir eine Kausalbeziehung zwisahten Variablen darstellt, kann auch
eine Kongruenzanalyse lediglich die Plausibilitinee Theorie erhéhen (George/Bennett
2005: 179ff, 185f). Gerade die in der Realitdt amtlenen multikausalen Erklarungen
machen einen Nachweis von Kausalitat durch die Keoemzmethode schwierig. Geeigneter

erscheint die Verwendung des so genanpteness-tracingAndrei 2007: 20).
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2.3 Methoden —process-tracing

Im Gegensatz zur Kongruenzanalyse zielt die Methats process-tracing oder
Prozessanalyse auf die Untersuchung kausaler Mischan. Es geht darum, die Schritte in
einem kausalen Prozess zu identifizieren, die zuertWiner abhangigen Variable gefihrt
haben, in einem bestimmten Fall und in einem besten historischen Kontext
(George/Bennett 2005: 176, 206, van Evera 1997 Bihe Prozessanalyse interessiert sich
fur den ,decision-making-process” und konzentrech auf Bedingungen, die das Handeln
von Akteuren bestimmen (George/Bennett 2005: 20R}er process-tracingwird also die
detaillierte Suche nach Informationen zum Kontexbee empirischen Beobachtung
verstanden. Mithilfe vortausal-process observatiomgrd nach Informationen gesucht, die
eine Existenz des vermuteten Kausalzusammenhartysah@inlich machen. Das Vorgehen
ghnelt dem Sammeln von Indizien in einem StrafpssZ®lahoney 2010: 124-133).

Die Daten, die fuprocess-tracingoenotigt werden, sind qualitativer Natur, z.B.eintews,
Presseveroffentlichungen und (Regierungs-)Dokum@dkeckel 2005: 6). In den Aussagen
von Beteiligten kdnnen dabei Beweise stecken, wdiegse eine Begrindung dafur liefern,

warum sie so gehandelt haben, wie sie gehandedinh@an Evera 1997: 65).

Process-tracinghat einige Vorteile gegentber anderen Methodererkasibt eine detaillierte
empirische Untersuchung der interessierenden Phémsmunter anderem mithilfe von
Interviews (Bennett/George 1997: 13). Zudem lietket Prozessanalyse eine Erganzung zur
Kongruenzmethode, da falsch-positive und falschatieg Ergebnisse erkannt werden
kénnen (George/Bennett 2005: 16B)ocess-tracingst die einzige Methode, um Kausalitat
zu untersuchen, die nicht bei simpler Kovarianzpgto (Bennett/George 1997: 14,
George/Bennett 2005: 223f). Nichtsdestotrotz kamrb& der Anwendung der Methode zu
diversen Problemen kommen. Oft fehlen benétigteeDatveil sie entweder nicht verfugbar
oder vertraulich bzw. geheim sind. Die Prozessaeaist deswegen keine einfache Methode.
Sie benotigt Zeit, Ressourcen und sehr viele D&@meckel 2005: 3, 18). Ein weiteres
Problem ist die Tatsache, dass die untersuchtefieQuait ihren Aussagen oft eigene Ziele
verfolgen. Deshalb ist der Wahrheitsgehalt nichingn garantiert. Die Akteure versuchen
haufig, Kausalmechanismen zu verschleiern. InhsvicFallen lieferprocess-tracingnur
provisorische Ergebnisse. Nicht verfigbare Bewsisd jedoch nicht ausreichend, um eine
Theorie zu verwerfen (Bennett/George 1997: 10f,rGe@ennett 2005: 207, 218, 222).

2 Der kausale Prozess, welcher mithilfe yoocess-tracinguntersucht wird, wird oft mittels des so genannten
Domino-Beispiels illustriert (siehe Bennett/Geol@97: 4, George/Bennett 2005: 177, 206f, Muno 2GQ3:
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Eine Bedingung, die eine Theorie erflllen muss,naititels process-tracingiberprift werden
zu konnen, stellt Moravcsiks Ansatz vor groRe Sehgkeiten: Nur wenn alle
intervenierenden Schritte von der unabhangigenabhéngigen Variable durch die Theorie
erklart werden konnen, lasst siptocess-tracingeinsetzen. Viele IB-Theorien, inklusive der
liberalen Theorie von Moravcsik, sind dafur zu vgespezifisch (Bennett/George 1997: 8,
George/Bennett 2005: 207ff, 222). Grundséatzlicmeigsich die liberale Theorie jedoch zur
Anwendung vorprocess-tracingda sie Staaten nicht ddsack boxesnit a priori festgelegten
Zielen konzipiert, sondern den innerstaatlichen l&dgbildungsprozess und darin die
Interessen und die Durchsetzungsfahigkeit von Idden und privaten Gruppen als
entscheidende Variablen ansieht (Andrei 2007: 1B8¥r sie trifft keine Aussagen daruber,
wie staatliche Praferenzen im konkreten Fall gelvilderden. Wenn Theorien zu vage sind,
um brauchbare Hypothesen bilden zu kénnen, schiBgemett und George vor, man solle
.forget what the theoriest intended” und die Vethingen einsetzen, von denen man denkt,
dass sie am besten zur Theorie passen (Bennetty&d®97: 10). Meine Arbeit nutzt
deshalb Erkenntnisse und Annahmen aus der Verbansdbiing, um die liberale Theorie der

IB zu prazisieren und einer Analyse duprbcess-tracinguganglich zu machen.

Der kausale Prozess, der untersucht werden sotligsverbindung zwischen den Interessen
und der Durchsetzungsfahigkeit der betroffenenréstgengruppen und der Position der BRD
zur EU-Verordnung 443/2009. Um die Kausalitat derbindung zu tberprifen, werden im
empirischen Teil der Arbeit zun&chst die Positioer BRD, die Interessen und die
Durchsetzungsfahigkeit der betroffenen Verbande olmh. Bei Ubereinstimmenden
Interessen wird angenommen, dass die Regierungstedaicht Gber inhaltliche Interessen
verfuigt und von der Zustimmung der Interessengm@tdnangig ist — ihre Position direkt aus
den Interessen der Verbande ableitet. Geprift wetden das durch eine Suche nach
Aussagen der Art: ,Die BRD vertrat auf EU-Ebenesdi®osition, weil Umweltverbande und

Automobilindustrie das so gefordert haben.”

Unterscheiden sich die Interessen wird angenommdass die Interessen der
durchsetzungsfahigsten Interessengruppe(n) in ds&ién der BRD implementiert werden.
Das lauft Gber generellen Druck, den Interessemgupausiiben kdonnen, Argumente, mit
denen sie die Bundesregierung zu iiberzeugen vensusid den Versuch, die Offentlichkeit
fur die eigenen Forderungen zu mobilisieren. Desmrthend wird die kausale Verbindung

zwischen der Durchsetzungsfahigkeit von Interessgipgn und der Position der BRD in
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meiner Arbeit anhand verschiedener Aussagen uncnDéberpruft: Zunéchst werden
Aussagen der Beteiligten zum generellen Einflugsbég¢roffenen Verbande erhoben. Dann
wird die Argumentation, mit der die Bundesregieruhge eigene Position auf EU-Ebene
vertrat mit der Argumentation der Interessengruppamlichen. Ubereinstimmungen in den
Argumenten sprechen fir eine kausale Beziehungchers Durchsetzungsfahigkeit und
Position der BRD. Aussagen der Art ,Die BRD hatséi€’osition eingenommen, weil das die
Bevolkerung so wollte”, sprechen wiederum fur His# aufgrund einer gelungenen
Mobilisierung der Offentlichkeit. Zudem werden awtinekte Aussagen der Beteiligten tiber
den Einfluss bzw. die Einflusslosigkeit der Intesgruppen im vorliegenden Fall als
Beweise betrachtet. Ein Beispiel ware hier eine sAge wie: ,Wir haben mit allen

gesprochen, aber besonders intensiv mit dem VDAI|l wder die Auswirkungen der

Verordnungen auf die Branche besonders gut kebatartige empirische Ergebnisse stlitzen

die theoretischen Annahmen des Konzepts und denalién Theorie nach Moravcsik.

Neben der Suche nach Beweisen fur die GultigkeitTtheorie wird auch gepruft, inwiefern
die empirischen Ergebnisse den theoretischen Aneahmidersprechen. Aussagen, wonach
Interessengruppen im vorliegenden Fall keine Rgdlepielt haben oder wonach die Position
der BRD von den strukturellen Bedingungen in der &dér den Wertvorstellungen der
Kanzlerin abhingen, aber auch Indizien, dass dsti®a von Verbanden bestimmt wurde, die
nicht am durchsetzungsfahigsten waren, sind Bdespdafir. Sie widersprechen den

theoretischen Annahmen meines Konzepts und dealdreTheorie nach Moravcsik.

2.4 Die Auswahl der betroffenen Interessengruppen

Moravcsik selbst sieht, wie bereits erwahnt, dieeressen und die Durchsetzungsfahigkeit
von Individuen und privaten Gruppen als entschaldeRaktoren fur die Praferenzbildung
von Staaten an (Moravcsik 1997: 518). Meine Arbeiizt die Verbandeforschung, um diese
Annahmen in einem Fallbeispiel empirisch zu Ubegmrii Die untersuchten Akteure sind
demnach formal organisierte innergesellschaftlictteressengruppen, deren primarer Zweck
die Durchsetzung der Interessen ihrer MitgliedercdBeeinflussung staatlicher Politik ist
(Damaschke 1986: 9, Rudzio 2006: 57, Willems/vomtéfi 2007: 21-24). Die Auswahl der
untersuchten Interessengruppen ist in meiner Aripezwei Schritte gegliedert. Zunachst
erfolgt die Uberlegung, welche Interessengruppesrtidupt beteiligt gewesen sein konnten.

Dazu werden beispielsweise Informationen aus deb&feleforschung zu den wichtigsten
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deutschen Umweltverbanden oder zur Interessenuergealer deutschen Automobilindustrie
genutzt. Die so ermittelten Interessengruppen weraegeschrieben und gebeten, einen
kurzen schriftlichen Fragebogen auszufillen bzviragg, ob ein(e) Mitarbeiter(in) zu einem
Telefoninterview bereit ware. Falls der betreffe#band im untersuchten Fall nicht selbst
aktiv war, ist er fir meine Arbeit nicht weiter vomteresse. Ansonsten werden per
Fragebogen bzw. Interview und mittels weiterer Q@uel(wissenschatftliche Literatur,
Presseveroffentlichungen, Dokumente der EU und Rlerdesregierung) seine Interessen
bezuglich der EU-Verordnung 443/2009 sowie seinecBaetzungsfahigkeit erhoben. Der
zweite Schritt der Auswahl der untersuchten Intagruppen erfolgt dann empirisch: In den
Fragebogen und Interviews wird auch die Frage Westenit welchen anderen
Interessengruppen der jeweilige Verband im Falfpeizusammengearbeitet hat und welche
weiteren Interessengruppen sonst noch beteiliggnvaenn hier Verbande genannt werden,
die bisher nicht beachtet wurden, werden auch diageschrieben und ihre Interessen sowie
ihre Durchsetzungsfahigkeit empirisch erhoben. Aligse Weise sollen mdglichst alle
betroffenen Interessengruppen mit ihren fallspgaifen Interessen und ihrer fallspezifischen
und strukturellen Durchsetzungsfahigkeit untersusbtden, um erklaren zu kdnnen, wer

welchen Einfluss auf die Position der BRD hatte.



15

3. Die Theorie I: Andrew Moravcsiks liberale Theork der 1B

3.1 Grundlegendes zu Moravcsiks liberaler Theorie & 1B

Theorien sind Instrumente zur empirischen Analyddasingsbedurftiger Phanomene, sie
sind ein ,tool to generate empirical knowledge abmause-and-effect relationships.” Ebenso
wie die Wahl der geeigneten Methode dazu dientofiee in der Empirie tberprifbar zu
machen, sind Theorien als ,menu to choose from* varstehen, die es erlauben,
politikwissenschaftliche Fragestellungen kausabeantworten (Moravcsik 2003b: 131, 135,
Rittberger 2004: 28). Meine Arbeit nutzt eine Theoder IB zur Analyse eines
aulR3enpolitischen Entscheidungsprozesses. Es gehjpailicy”, den inhaltlichen Teil der
Politik, genauer um das Politikfeld internationaleweltpolitik (Schubert/Klein 2006: 229).
Am Beispiel der deutschen Position zur EU-Verordandd3/2009 soll geprift werden, wie
man mithilfe von Moravcsiks Liberalismus einen koetken auf3enpolitischen Entscheidungs-

prozess erklaren kann. Dazu wird im folgenden Kapitoravcsiks Theorie vorgestellt.

Mit dem Aufsatz ,Taking Preferences Seriously: Adlial Theory of International Politics”
vertritt Moravcsik den Anspruch, eine nichtideokxdie und nicht-utopische liberale Theorie
der IB entwickelt zu haben, die sich zur Anwendimgmpirisch orientierten Arbeiten eignet.
Bisherige liberale Anséatze litten ihm zufolge unégmem ,lack of paradigmatic status“ und
wurden nicht als ernst zu nehmende positivististheorien anerkannt. Andrew Moravcsik
versucht diesen Mangel an theoretischer Bestimmthei beheben und formuliert seine
liberale Theorie als ,general theory of IR, dief aenigen, positivistischen Grundannahmen
beruht, aus denen Argumente, Erklarungen und Vsdgen gewonnen werden kénnen. Auf
der Ebene der Ontologie ordnet sich seine Theameindividualistischen, akteurszentrierten,
auf der der Epistemologie den objektivistischelk)deenden Ansatzen zu (Carlsnaes 2002:
335, Moravcsik 1997: 513-516, Schréder 2010: 20).

Aus den Ideen und Konzepten klassischer liberatettel destilliert Moravesik Annahmen

heraus, die zur Erklarung internationaler Politiengn sollen und ,Ubersetzt* sie in die
Sprache der IB (Moravcsik 1993b: 6). Die fundamien@undannahme, die nach Moravcsik
allen liberalen Anséatzen zugrunde liegt, lauteteitabie Beziehungen zwischen Staaten und

der Gesellschaft, in die sie eingebettet sind, siod entscheidender Bedeutung fur das

% Neben dem 1997er Artikel finden sich ausfihrli@eschreibungen der liberalen Theorie in Moravc§ik@b:
2-9, 2008: 236-246, 2003: 161-176, 1993b: 6-38 Sicltieder 2003: 173-181. Kurze Zusammenfassungen
finden sich bei Andrei 2007: 38, Carlsnaes 2002, 83ell 2004b: 69 und Moravcsik 1996: 126.
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Verhalten von Staaten. Denn gesellschaftliche Fahtbeeinflussen staatliche Praferenzen.
Und auf der Grundlage der Praferenzen handelnestdmtoravcsik 1997: 513, 516). Deshalb
gilt: ,An understanding of domestic politics is aepondition for, not a supplement to, the
analysis of strategic interaction among states”r@osik 1993c: 481). Fur seine Theorie ist
demnach das Verstandnis vdamestic politiczentral. Diese wurden lange Zeit von den IB
vernachlassigt und ihre Bedeutung erst in der jierg®iskussion erkannt. Moravcsik leistet
dazu einen grolBen Beitrag, indem er den Schwerpseiter Betrachtung von der
internationalen auf die binnenstaatliche Ebeneagert (Gourevitch 2002: 332, Harnisch
2002: 16, Katzenstein 1976: 13). Aus der Grundameatier sozialen Bedingtheit staatlichen
Handelns entwickelt Moravcsik drei ,core assumpgioseiner liberalen Theorie (Moravcsik
1997: 516). Die Kernannahmen dienen als Grundléigedfei Varianten der Theorie, die
Moravcsik im Verlauf seines Textes darstellt. Je@ser Theorien verbindet gesellschaftliche

Praferenzen und staatliches Verhalten mithilfe ®lestimmten kausalen Mechanismus.

3.2 Die drei Kernannahmen und die drei Varianten deliberalen Theorie

3.2.1 Die erste Kernannahme — The Primacy of Salchettors

»1he fundamental actors in international politice andividuals and private groups, who are
on the average rational and risk-averse and whantzg exchange and collective action to
promote differentiated interests under constraimposed by material scarcity, conflicting
values and variations in societal influence” (Marsik 1997: 516).
Der Liberalismus beruht auf dem methodologischedividualismus, das heil3t soziale
Phanomene lassen sich nur erklaren, wenn man dasletha der Individuen auf der
Mikroebene untersucht (Schieder 2003: 174). Dietratan Akteure der internationalen
Politik sind Individuen und soziale Gruppen primanerhalb einer staatlich verfassten
Gesellschaft, aber auch auf transnationaler Eb&pe. definieren ihre Ziele zunéachst
unabhangig von Politik als materielle und/oder idelmteressen. Um diese zu verwirklichen,
nutzen sie unter anderem die Mdglichkeit, ihreriedsen in die Praferenzen von Staaten zu
implementieren. Die liberale Theorie folgt demnaatem ,bottom-up view of politics®, fur
den die Definition der Interessen der Akteure vaenjraler theoretischer Bedeutung® ist.
Staatliches Handeln kann nur im Rekurs auf die umdg liegenden staatlichen Praferenzen
erklart werden, welche wiederum aus den Interessanindividuen und privaten Gruppen
entstehen (Auth 2008: 110, Moravcsik 1997: 517,i&idr 2003: 175). Die Individuen sind
,socially differentiated”, sie verfolgen untersctiiiehe Interessen auf unterschiedliche Arten,

immer unter der Bedingung der Knappheit von Gutdts. existiert keine automatische
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Harmonie zwischen den Interessen verschiedenewvitludgin und Gruppen. Wegen der
Unterschiedlichkeit der Interessen und der Knagphsn Gitern kommt es zu
Interessenkonflikten (Moravcsik 1997: 517, Schie2l@d3: 175, Schitt-Wetschky 1997: 77).

Die verschiedenen Akteure handeln annahmegemahagtum ihre Ziele zu erreichen. Da
die Akteure jedoch nicht tber vollstdndige Inforroaén verfiigen, handeln sie im Sinne
einer ,bounded rationality.” Sie verfolgen ihre dréssen auf ,moglichst effiziente und
rationale Weise." Zudem verhalten sie sich im Ndfaflarisikoavers (Moravcsik 1997: 517,
Rittberger 2004: 7, Schieder 2003: 175). Moravasikerstellt dabei nicht, dass Interessen
immer materieller Natur sein missen, er sprichdaicklich auch von ideellen Interessen.
Daher geht die Arbeit in Anlehnung an Moravcsik imé\bwandlung des klassischen ,homo
oeconomicus” von einem ,homo interesticus* ausivindien verfolgen ihre Ziele rational,
sie tun das ,woran sie legitimerweise personlicteressiert sind“, versuchen aber nicht
notwendigerweise ihren personlichen Nutzen zu mexen. Auch wer uneigennttzige,
altruistische Ziele verfolgt kann dies auf ratiandlieise tun. Solche ,rationalen Moralisten®
maximieren durch den effizienten Einsatz bescheinRessourcen einen Nutzen, verstanden
als Durchsetzung moralischer Forderungen. Die ést®n eines rationalen Moralisten sind,
was ihren Einfluss auf staatliche Praferenzenfitetnicht von den Interessen eines rationalen
Materialisten, der seinen materiellen Wohlstand maximieren sucht, zu unterscheiden
(Schieder 2003: 174, 189f, Schutt-Wetschky 1997, \R@llems 2005: 36f, 2000: 65, 74ff).

Moravcsiks erste Kernannahme enthalt auch generaisle Annahmen dariber, welche
gesellschaftlichen Bedingungen zu Kooperation ddmiflikt zwischen den innerstaatlichen
Akteuren fuhren. Dies hangt von drei Dingen abtdfrs machen diametral entgegengesetzte
Ansichten darUber, wie die Gesellschaft organissain sollte, z.B. Uber die praferierte
politische Herrschafts- oder auch die gesellsabhftiominierende Kulturform, Konflikte
wahrscheinlich. Zweitens fuhrt eine ungleichméalkigezentrierte Machtverteilung zu
Konflikt, weil ,rent-seeking“ wahrscheinlicher wircalso der Versuch machtiger Gruppen
ihren eigenen Nutzen auf Kosten des gesamtgesaftschen Nutzens zu maximieren. Und
drittens wird Konflikt dann wahrscheinlich, wennohtige Guter extrem knapp und einzelne
Akteure deswegen bereit sind, sehr grol3e Risikésialn zu nehmen, um eine ausreichende
Menge des knappen Gutes zu erhalten. Harmonis¢beesésen beziglich der Organisation
des Staates, eine gleichméaRige Verteilung derigaiién Macht und ausreichend vorhandene
Guter bedingen hingegen kooperatives Verhalten &vttsik 1997: 517, Schieder 2003: 175).
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3.2.2 Die zweite Kernannahme — Representation tate Breferences

~States (or other political institutions) repressnine subset of domestic society, on the basis

of whose interests state officials define statégpesces and act purposively in world politics”

(Moravcsik 1997: 518).
Moravcsiks zweite Kernannahme ,Representation aate 3 references” definiert die Rolle
des Staates in der liberalen Theorie und erladentBegriff der staatlichen Praferenzen. Der
Staat ist in der liberalen Theorie kein eigenstgadiAkteur innerhalb dedomestic politics
Er wird als reprasentative Institution verstandele immer wieder von Koalitionen
verschiedener gesellschaftlicher Akteure vereinrtalimd dazu genutzt wird, deren Ziele zu
erreichen. Deshalb wird der Staat — die repraseatatinstitutionen und Praktiken — von
Moravcsik als ,transmission belt* bezeichnet, uUbden die Interessen und die
Durchsetzungsfahigkeit von Individuen und Gruppestaatliche Politik ,Ubersetzt* werden.
Diese wenden sich genau dann an den Staat, wertmesignmte Ziele nicht eigensténdig
erreichen kdnnen (Moravcsik 1997: 518). Denn gefgender internationalen Umwelt stellt
er das wichtigste Zieldurchsetzungsmittel dar (Mos& 2003: 163, Schroder 2010: 26). In
meiner Arbeit ist die Regierung eines Landes disahreidende reprasentative Institution, die
AulBenpolitik betreibt. Sie ist kein Akteur mit erggéndigen inhaltlichen Interessen sondern
Vermittler einflussreicher gesellschaftlicher Itesen (Auth 2008: 109-113, Bearce 2003:
379, Thies/Porche 2007: 174, Werland 2006: 8, vau&w 2008: 44).

Moravcsiks zweite Kernannahme geht nicht von eipearrow pluralist view of domestic
politics* aus (Moravcsik 1997: 518). Darunter veldt er eine Gesellschaft, in der alle
Akteure Uber die gleiche Durchsetzungsfahigkeifigan. Vielmehr gibt es diesbezuglich
Unterschiede. Ein wichtiger Bestimmungsfaktor féndsrad der Durchsetzungsfahigkeit ist
die Ausgestaltung der politischen Institutionen eirivalb eines Staates. Laut Moravcsik
gelingt es keinem Staat, eine unverzerrte Reprasentaller gesellschaftlichen Interessen zu
leisten, in jedem Staat werden die Interessen @in@ruppen beglnstigt. Zwischen den
hypothetischen Extremen einer totalitaren Diktatwf der einen Seite und einer perfekten
Demokratie auf der anderen Seite, existieren in @mpirischen Realitat eine Vielzahl
politischer Systeme, die jeweils die Interessenimmester gesellschaftlicher Individuen und
Gruppen begunstigen. Weitere Bestimmungsfaktorendfé Durchsetzungsfahigkeit von
Individuen und Gruppen sind deren Verfiugung UbeyeBium, Risiko, Informationen und
organisatorische Kapazitaten. Eine ungleichmaRigeteifung dieser Faktoren kann zu

Verzerrungen im politischen Willensbildungsproziéggen (Moravcsik 1997: 518).
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Staatliche Praferenzen sind fir Moravecsik von dmggtender Bedeutung, weil sie das
Verhalten von Staaten auf der internationalen Eltrukengen. Der Ausdruck ,Praferenzen®
bezeichnet bei ihm ,a set of fundamental intereft6ravcsik 1997: 519). Sie missen von
den Strategien und Taktiken unterschieden werdep, $taaten wahlen, um ihre
zugrundeliegenden Préaferenzen in der internationRtditik durchzusetzen. Die Praferenzen
von Staaten sind unabhéngig von Praferenzen, §ieatend Taktiken anderer Staaten, sowie
sonstigen externen Einflissen. Sie werden a pgelvildet und dienen als Grundlage fur das
Verhalten des Staates in der internationalen Rolder Liberalismus negiert aber nicht die
Bedeutung externer Einflisse. Wenn sich die inteonalen Bedingungen verandern, wird
ein Staat seine Strategien und Taktiken verdndeicht aber seine Préferenzen. Eine
Anderung der Praferenzen kann nur durch geseldichaf Veranderungen bedingt sein.
Solchen Praferenzanderungen und ihren Konsequéazeas Verhalten von Staaten gilt das

primare Interesse des Liberalismus (Moravcsik 1838).

3.2.3 Die dritte Kernannahme — Interdependencelanthternational System

»The configuration of interdependent state prefeesn determines state behavior”

(Moravcsik 1997: 520).
Andrew Moravcsiks dritte Kernannahme beschatftigh snit der Art und Weise, wie Staaten
auf der internationalen Ebene versuchen, ihre Rndfen durchzusetzen. Der Liberalismus
konzentriert sich auf subnationale Akteure wasRtiéferenzbildung von Staaten angeht, aber
auf der internationalen Ebene sieht er Staaten maehvor als entscheidende Akteure an
(Higgott 1999: 29, Legro/Moravcsik 1999: 21, 51, ehecsik 2003: 192, 1993b: 31). Deren
Handeln wird durch ihre Praferenzen bestimmt. Oeat&n miussen ,a perceived underlying
stake in the matter at hand“ haben, um aktiv zudemr Allerdings kdnnen Staaten nicht
einfach ihre ,ideale Politik* verfolgen, sie kbnndmwe Praferenzen nicht durchsetzen, ohne
die Praferenzen anderer Staaten zu beachten. Dicalctheoretical link” zwischen den
Praferenzen und dem Verhalten von Staaten wird hdutes Konzept der ,policy
interdependence” hergestellt. Unter dieser gegegsriAbhangigkeit versteht er Kosten und
Nutzen, die fur Akteure in auslandischen Gesellteha entstehen, wenn machtige,
innerstaatliche Gruppen versuchen, ihre Interegserealisieren. Die Auswirkungen werden
von Moravcsik als ,transnational externalities* biehnet. Sie entstehen, wenn Staaten in
einem von gegenseitiger Abhangigkeit gepragtenrnatenalen System handeln. Daher
werden Staaten bei der Realisierung ihrer Praferewturch das ,pattern of interdependent

state preferences” eingeschrankt (Moravcsik 1990; Schieder 2003: 177f).
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Es gibt verschiedene Mdoglichkeiten, wie die Prafeem von Staaten zueinander stehen
kénnen. Grob lassen sich drei ,Muster” interdep@abelePraferenzen unterscheiden, die zu
drei Arten internationaler Politik fihren. Harmaoch®e oder unabhéangige Praferenzen fuhren
definitionsgemal zu positiven transnationalen Eweiiéten bzw. zeitigen keine Wirkung auf
Akteure in anderen Gesellschaften.Sie machen katipes bzw. anderen Staaten gegenuber
indifferentes Verhalten wahrscheinlich. Die zweM#glichkeit sind Praferenzen, deren
jeweilige Durchsetzung mit negativen Auswirkungeih machtige innerstaatliche Akteure in
auslandischen Gesellschaften verbunden ist. Hiexddia es sich um ein so genanntes
-Nullsummenspiel“, die Praferenzen sind ,deadlockedd konflikttrachtiges Verhalten ist
zu erwarten. Die dritte MOglichkeit besteht auseiMix von harmonischen und divergenten
Praferenzen. Solche ,mixed motive games* fihrevethandlungslésungen, bei denen alle
beteiligten Staaten mehr gewinnen kénnen, als dumdhterales Vorgehen. Moravcsiks dritte
Kernannahme besagt also, dass die resultierendat@rhationaler Politik sich direkt aus der

vorgefundenen Praferenzkonfiguration ableiten ti@dsravcsik: 1997: 520f).

3.2.4 Die drei Varianten der liberalen Theorie nitdravcsik

Die vorstehend definierten und erlauterten drei ndanahmen seiner liberalen Theorie
bezeichnet Moravcsik selbst als ,relatively thincontent-free.“ Ohne weitere Spezifizierung
sind sie nicht geeignet, Uberprifbare Hypotheseemwickeln, um empirische Phdnomene
angemessen untersuchen und erklaren zu konnenGieerd dafir liegt in der fehlenden
Prazisierung des Entstehens staatlicher Praferemxshalb entwickelt Moravcsik aus den
Kernannahmen drei Varianten liberaler Theorie (Mos&k 1997: 524). Da die drei
Theorievarianten jedoch ebenfalls nicht geeigneteisen, um in der vorliegenden
theoriegeleiteten Einzelfallstudie verwendet zudeer (siehe Kapitel 3.3), werden sie nur in
aller Kurze vorgestellt. Der ,ideational liberali$mieht in der sozialen Identitat und den
Werten der innerstaatlichen Akteure die Bestimmtalderen der staatlichen Praferenzen. Je
nachdem ob die Vorstellungen der durchsetzungstahijkteure Uber die geografischen
Grenzen, die Natur der politischen Entscheidungssse und die wirtschaftliche Ordnung
mit den Vorstellungen durchsetzungsfahiger Akteams anderen Staaten kompatibel sind
oder nicht, kommt es zu Kooperation oder KonflBer ,commercial liberalism* beschaftigt
sich mit 6konomischen Interessen und Akteuren. Ianofolge entscheidet sich das
Aul3enverhalten von Staaten in wirtschaftspolitisclaer auch in sicherheitspolitischen

Fragen daran, welche wirtschaftlichen Akteure sithinnerstaatlichen Willensbildungs-
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prozess durchsetzen. Je konkurrenzfahiger und exportierter diese Akteure sind, desto
eher ist kooperatives Verhalten in Form von offedéarkten und der Vermeidung von
Zwang und Gewalt als Mittel internationaler Politdu erwarten und vice versa. Der
srepublican liberalism“ wiederum nimmt an, dass dwdus der politischen Reprasentation
determiniert, wessen Interessen als Praferenze8tdaten deren Handeln lenken. Je geringer
das Ausmald der Verzerrung der Reprasentation gelsaftlicher Interessen — also je
demokratischer eine Gesellschaft organisiert idesto eher neigt der Staat zu kooperativem
Verhalten und umgekehrt. Denn bei geringer Verzgyrwerden die staatlichen Praferenzen
von einer Vielzahl Akteure bestimmt, welche gleieitigy die hohen Kosten fur konflikthaftes
Verhalten tragen mussten aber dazu als risikoscA&teaire im Normalfall nicht bereit sind
(Krell 2004: 192ff, Moravcsik 1997: 525-534, Schee@003: 178-181).

3.3 Die untersuchten Variablen und die ,Liicke” in Moravcsiks liberaler Theorie

Meine Arbeit leistet eine theoriegeleitete AulReitp@nalyse mithilfe von Moravcsiks

liberaler Theorie der IB. Eine derartige Analysesst@ prinzipiell mdglich sein, da Andrew
Moravcsiks eigener Anspruch an seine Theorie dieveéxbarkeit der Hypothesen auf
.individual foreign policy” beinhaltet. Selbstbewaialt er fest: ,It's key causal mechanisms
can be generalized to many issue areas” (Morad@¥: 533). Das Ziel meiner Arbeit ist es
daher, die Position der Bundesrepublik Deutschland EU-Verordnung 443/2009 unter
Verwendung von Moravcsiks Liberalismus zu erklaf@azu wurde in den vorangegangenen
Kapitelabschnitten der Liberalismus vorgestellt. &me Theorie empirisch anwenden zu
kénnen, bedarf es einer klaren Definition der Malga und eindeutiger, Uberprufbarer

Hypothesen tber den kausalen Zusammenhang zwideimedV und den AV.

Die abhéngige Variable meiner Arbeit ist die Positider BRD zur EU-Verordnung
443/2009. Die Position eines Staates zu einemrbeggn Sachverhalt kommt dem nahe, was
Moravcsik als Praferenzen bezeichnet. Er betont zwsdriicklich den Unterschied zwischen
kurzfristigen, inhaltlichen Positionen und ,undénly preferences”, aber auch die
Notwendigkeit, abhéngige Variablen praziser zu rdefen und den Fokus der liberalen
Theorie auf ,issue-specific and country-specificistal preferences” (Moravcsik 2008: 246,
1997: 519, 1996b: 18). Meine Arbeit folgt der Anmahy dass die Praferenzen eines Staates
zu einem bestimmten politischen Sachverhalt in kimmkreten inhaltlichen Position des

Staates zu diesem Sachverhalt ihren Ausdruck findiee Politik der Bundesregierung
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beziglich der EU-Verordnung 443/2009 ist also bgiddurch ihre inhaltliche Position dazu.
Und die Position ist zu unterscheiden von den Mittebspw. sachrationales Argumentieren
fur die Position, etc. — die zu ihrer Durchsetzand) EU-Ebene eingesetzt wurden. Die Frage

ist, welche Faktoren kausal fur die AusgestaltuagRbsition der BRD verantwortlich waren.

Nach Moravcsiks liberaler Theorie sind Individuamduprivate Gruppen die entscheidenden
Akteure fur die Erklarung von AuRenpolitik und imationaler Politik. Sie haben
unterschiedliche Interessen und verfligen (Uber eimnmterschiedlich  grolRe
Durchsetzungsfahigkeit. Die Definition der Intemsder Akteure ist somit von ,zentraler
theoretischer Bedeutung® fur den Liberalismus. Gepawichtig ist es aber auch, das
Ausmall an Durchsetzungsfahigkeit der einzelnen ukktezu kennen, da eine gréf3ere
Durchsetzungsfahigketeteris paribusden Einfluss auf die Praferenzen des Staates erhéh
Beide Einflussfaktoren bestimmen zusammen Uber td@msmission beltRegierung die
Praferenzen des Staates (Moravcsik 1997: 518, @&ahg003: 175). In meiner Arbeit driickt
die Position der BRD zur EU-Verordnung 443/2009ammegemald deren Praferenzen aus.
Die unabhéangigen Variablen, die diese Positionaeeki konnen, sind demnach die Interessen
und die Durchsetzungsfahigkeit der Akteure. Selrsténdlich waren nicht alle innerhalb der
bundesrepublikanischen Gesellschaft vorhandenaalenzAkteure von der EU-Verordnung
443/2009 betroffen. Insofern werden als unabhanyegablen auch nur die Interessen und

die Durchsetzungsfahigkeit der im Fallbeispiel bénen Akteure untersucht.

An dieser Stelle gerat in Schwierigkeiten, wer etheoriegeleitete Auf3enpolitikanalyse
mithilfe von Moravcsiks liberaler Theorie durchféhrwill. Denn dazu mussen die beiden
unabhangigen Variablen genauer spezifiziert unddthgsen Uber den genauen kausalen
Zusammenhang zwischen der abhangigen und den urgibba Variablen gebildet werden.
Beides ist unter Verwendung der liberalen TheomehnMoravcsik nicht ohne Weiteres
maoglich. Der Grund dafir liegt in der Konzentratider liberalen Theorie auf die Erklarung
von Phdnomenen wie Konflikt und Kooperation in diet@rnationalen Beziehungen. Daraus
folgt eine Vernachlassigung von Erklarungsmoglictece fir konkrete aul3enpolitische
Entscheidungen. Obwohl Moravcsik fur seine liber@leorie den Anspruch erhebt, sogar
den ,subtstantive content of foreign policy” erldérzu kénnen, zielen die Formulierung und
die empirische Anwendung seiner Theorie auf ,Vddraweisen und Interaktionsmuster
zwischen Regierungen auf internationaler Ebene®t{A008: 115, Krell 2004b: 69,

* Wie die Auswahl der betroffenen Akteure (=Inteeggguppen) erfolgt, ist in Kapitel 2.4 nachzulesen.
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Moravcsik 2010b: 10). Moravcsik selbst sieht dakain Problem. Er wendet die liberale
Theorie primér dazu an, das Zustandekommen intenaér Kooperation zu erklaren. Sein
Augenmerk liegt nicht auf der spezifischen natienalPraferenzbildung zu einzelnen
Themen. Vielmehr fragt er nach den Konsequenzendiéi unterstellten Préaferenzen fur das
Verhalten von Staaten auf internationaler Ebeneemalob sie eher kooperatives oder
konfrontatives Verhalten bedingen (siehe z.B. Mos# 2000, 1999, 1993c). Das ist auch
der Grund, warum die Ausgestaltung der staatlidPgiferenzen bei einer Anwendung des
Liberalismus normalerweise deduktiv aus der Theabgeleitet und nicht empirisch
untersucht wird (Rittberger 2004: 8). Genau antée&an ist aber eine Auf3enpolitikanalyse
eines konkreten Fallbeispiels, wie ich sie durchéinteressiert. Hier weist Moravcsiks
Theorie eine ,Lucke* auf. Wessen Interessen sichvaeichen Grinden in einer bestimmten
Situation wie durchsetzen und damit Politik beeisdlen bleibt unklar. Auch die drei
Varianten der liberalen Theorie, die er einfihrt weine Kernannahmen anwendbar zu
machen, kénnen das nicht zufrieden stellend enkl&ddne zusatzliche Annahmen lasst sich
weder eine Hypothese Uber den kausalen Zusammenharsghen den Interessen der
beteiligten Akteure und der Position der BRD helestenoch empirisch untersuchen, worauf
genau die unterschiedliche DurchsetzungsfahiglestAkteure beruht (Harnisch 2002: 16f,
Schréder 2010: 33, 47). Deswegen mussen empiridciienpolitikanalysen, die mit der
liberalen Theorie arbeiten, ,weitergehende Erklgamechanismen® einfihren, um
Praferenzbildung als ,interaction between state dmahestic societies” erklaren zu kénnen
(Harnisch 2002: 17, Moravcsik 1996b: 18). In meidegbeit werden die ersten beiden
Kernannahmen von Andrew Moravcsiks liberaler Theegnach innen” um Erkenntnisse aus
der Verbandeforschung erweitert. Damit klammertnaeirbeit bewusst wesentliche Aspekte
von Moravcsiks Theorie aus. Sie beschaftigt siditnmit der dritten Kernannahme. Auch
die drei Theorievarianten spielen keine Rolle. Dateresse der Arbeit gilt allein der
Erklarung eines innerstaatlichen Praferenzbilduraygsses und nicht der Erklarung des
Zustandekommens von Phanomenen der InternationBeiehungen. Dazu wird ein
Konzept entwickelt, mit dessen Hilfe die identiitden unabhangigen Variablen Interessen
und Durchsetzungsfahigkeit der betroffenen Aktesgezifiziert werden kénnen und

untersucht werden kann, wie sie kausal auf die escpie Praferenzbildung einwirkén.

® Auch andere Autoren haben empirische Phéanomertalfimivon Moravcsiks liberaler Theorie zu erklaren
versucht. Beispielhaft kénnen Cass (2002), Jacalge/R2005), Schirm (2008), Schroder (2010), Werland
(2005), Wolf (2000) und Moravcsik (2000) selbst gemt werden. Bienen, Freund und Rittberger (1999)
entwickelten mit dem utilitaristischen Liberalismius Anlehnung an Moravcsik ein Analysekonzept, das
sheoretisch angeleitete Fallstudien zu einzelnerereBhen der deutschen AuRenpolitik® erlaubt
(Bienen/Freund/Rittberger 1999: 2). Dieses Konmepten z.B. Andrei (2007), Bohnes (2007) und Ma0®@).
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4. Die Theorie Il: Erweiterung der liberalen Theorie — Das Konzept

4.1 Grundlegende Annahmen und Definitionen des Kompts

Meine Arbeit nutzt die liberale Theorie der IB nashdrew Moravcsik zur Untersuchung und
Erklarung eines empirischen Phanomens. Um dagemt kbnnen, erweitert sie die liberale
Theorie mit Annahmen und Erkenntnissen der Verbimgehung. Eine solche Erweiterung
ist dann moglich, wenn es ein Minium an Kohareniseten der Theorie und den Annahmen
gibt, um die sie erweitert werden soll. Die Annahmmeiissen aber nicht notwendigerweise
aus denselben Kernannahmen gewonnen werden (Mde&@B0c: 121, 2003b: 132). Diese
Konsistenz ist fir Moravcsiks Kernannahmen und\tkebandeforschung gegeben. Denn in
der Verbandeforschung sind innerstaatliche Interegsippen die entscheidenden Akteure im
politischen Willensbildungsprozess. Die Interessemd die Durchsetzungsfahigkeit von
Verbadnden stehen im Mittelpunkt der Betrachtungmi@der/Speth 2009: 274). Die
Voraussetzungen fir eine Erweiterung von Moravcsiseorie um Annahmen der
Verbandeforschung sind also erfillt. Das dazu aufgreiner unzureichenden Spezifizierung

eine Notwendigkeit besteht, wurde bereits in Kadt8 erlautert.

Fur Moravcsik sind Individuen und private Gruppeés zkntralen Akteure. Das Verhalten von
Staaten kann nur erklart werden, wenn man die dagan und die Durchsetzungsfahigkeit
von Individuen und privaten Gruppen betrachtet.nieiner Arbeit werden nur private
Gruppen als Akteure betrachtet. Denn IndividueriasBbn sich zu Gruppen zusammen, um
.Kollektiv handlungsfahig” zu sein. Auf diese Weikénnen sie Ziele verwirklichen, die sie
alleine nicht erreichen kdonnen (Czada 1991: 26&y/Rirchgassner 2002: 202, Schieder
2003: 174). Die privaten Gruppen bestimmen mit nhrénteressen und ihrer
Durchsetzungsfahigkeit staatliche Politik. Deraetig Interessengruppen und der
Beeinflussung von Politik durch sie gilt das Int=e der Verbandeforschung, die demzufolge
nicht nur die Voraussetzungen fir eine notwendigeeiferung von Moravcsik erflillt,

sondern auch von ihrem grundséatzlichen Forschutegssse her gut geeignet dafir scheint.

Die zentralen Akteure in meiner Arbeit sind alsonvder EU-Verordnung 443/2009

betroffene Interessengruppen innerhalb der Bunpebli& Deutschland. ,Interessengruppen*
werden definiert als Zusammenschlisse von natériabder juristischen Personen, die die
Interessen ihrer Mitglieder durch Einwirkung auhdmlitischen Prozess mit verschiedenen

Mitteln in staatliche Politik zu implementieren sachen. Sie sind auf Dauer angelegte
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formale Organisationen und die Mitgliedschaft imeh ist freiwillig. Interessengruppen
unterscheiden sich von Parteien weil sie keindipolie Verantwortung tbernehmen, nicht zu
Wahlen antreten und in der Regel weit spezifischend begrenztere gesellschaftliche
Interessen vertreten (Damaschke 1986: 9, Dauma@8: 113, Oppermann/Hbse 2007: 59ff,
Schitt-Wetschky 1997: 9f, Willems/von Winter 20@7-24f. Die Mitgliedschaft wird in
meiner Arbeit rein nutzenorientiert definiert: ladiuen und Firmen treten Interessengruppen
bei und stellen Ressourcen bereit, damit dies&iglr— die Durchsetzung der gebiindelten
Interessen ihrer Mitglieder — erreichen kénnen (A2DO7: 386, Kleinfeld/Willems/Zimmer
2007: 8, Schmitter/Streeck 1999: 12, Streeck 19BDf, Willems/von Winter 2007: 19ff,
29). Verschiedene Begriffe flr Interessengruppene wjLobby“, ,Verband*® und

.Interessenverband“ werden synonym verwendet (Hiirel 1999: 46).

Innerhalb der Verbandeforschung gibt es verscheddreoretische Ansétze wie z.B.
Pluralismus, Korporatismus und Konflikttheorie (8kl/Stral3ner 2004: 59). Meine Arbeit
nutzt deren Annahmen und Erkenntnisse als Ausgangspum ein eigenes Konzept dartiber
zu entwickeln, wie die Interessen und die Durchsggsfahigkeit von Interessengruppen auf
staatliche Praferenzbildung wirken. Die erste diegsenahmen ist, dass Interessengruppen
multifunktional sind. Neben der Interessenvermittjigegeniber dem Staat erfiillen sie auch
weitere Aufgaben. Fir meine Arbeit ist aber nur biteressenartikulation gegenuber der
Regierung als primére Aufgabe von Verbanden voneBeohg. Interessenselektion und
Interessenaggregation, also die Auswahl und Bindelwon Interessen aus einer Vielzahl
von Meinungen, werden nicht néher beleuchtet, sondds im Fallbeispiel gegeben
hingenommen (Hovelborn 1999: 48f, Sebaldt 1997:Z2mmer/Speth 2009: 270). Aufgrund
des nutzenorientierten Verstandnisses der Mitglieas in Interessengruppen, spielt in
meiner Arbeit auch der von Schmitter und Streeckskatierte Zielkonflikt zwischen der
.Mitgliedschaftslogik“ und der ,Einflusslogik” ke Rolle. Erstere erfordert demokratisch
organisierte Verbande, damit die Mitglieder den D&erd als Vertreter ihrer Interessen
akzeptieren. Letztere erfordert hingegen mdglickisle Entscheidungsbefugnisse auf
Interessengruppenvertreter zu Ubertragen, dansedifektiv die Interessen des Verbandes
durchsetzen kénnen (Greenwood 1996: 2226, Schrfsitteeck 1999:. 51f, Streeck 1983:
266, 1972: 132f, Zimmer/Speth 2009: 284). Da di¢ghder aber annahmegemal von den
Interessengruppen nur die Durchsetzung ihrer Issere erwarten, ist eine demokratische

Organisation nicht erforderlich und es entstehm k&kelkonflikt.

® Ahnlich definieren Granados/Knoke (2005: 287), érgood/Thomas (1998: 490), Mayer/Naji (2000: 31d un
Rudzio (2006: 57) Interessengruppen.
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Neben generellen Annahmen der Verbandeforschurey meine Arbeit auch Erkenntnisse
bezuglich des Einflusses von InteressengrupperEludPolitik und der Verbandelandschaft
in der Bundesrepublik Deutschland. Diese sind zwwelnt fallspezifisch, schranken aber die
Anwendbarkeit des Konzeptes klar ein und mussteherdaersetzt werden, wenn
beispielsweise franzosische oder US-amerikanisdsitiénen in den Kyotoverhandlungen
erklart werden sollen. In meiner Arbeit soll diesRion der BRD zur EU-Verordnung
443/2009 erklart werden. Innerhalb der Europaisddeion trifft der Ministerrat die finale
Entscheidung Uber Verordnungen, im untersuchtenbéigpiel zusammen mit dem
Europaischen Parlament. Deshalb sind nationaleti®osn sehr wichtig (Amm 2007: 374,
Sprinz/Weil3 2001: 82). Fur die Interessengrupped die europaische Kommission und die
nationalen Ministerien die Ansprechpartner zur B#assung europaischer Politik.
Allerdings ist die nationale Regierung weiterhin amshtigsten fir Interessengruppen. Denn
die Mitgliedslander werden im Ministerrat durch ggsveiligen Fachminister vertreten, die
Teil der nationalen Regierungen sind. Die europé@s&bene ist lediglich zusatzlicher
Adressat verbandlicher Einflussnahme (Damaschke:198, Lang/Schneider 2007: 236f,
Lehmkuhl 2006: 151, Streeck/Schmitter 1991: 15lybee 2009: 143, 147, Werland 2006:
74). Wie oben erwahnt ist die nationale Regierulsp amach wie vor der entscheidende
transmission belfiir Interessengruppen, auch zur Beeinflussungpéisoher Politik.

Das gilt auch fur die Bundesrepublik Deutschlamddér BRD ist die Bundesregierung mit
den ihr nachgelagerten Fachministerien und der sénalbirokratie die maf3gebliche
Adressatin verbandlicher Einflussnahme (Daumanr©1998, Edinger 1993: 183, Ellwein
1985: 262, Kleinfeld/Willems/Zimmer 2007: 23, Rewtt2001: 92f, Sebaldt 1997: 30,
Sontheimer/Bleek 1998: 259). Die Arbeitsebene dmrhministerien ist ein sehr wichtiger
Ansprechpartner, vor allem der jeweils zustandigéeRutsleiter (Bender/Reulecke 2003: 49,
Sebaldt/Stral3ner 2004: 152). Zudem ist es wichtigglichst friih im Prozess der politischen
Entscheidungsfindung zu intervenieren, damit dgemen Positionen frihzeitig gehért und
implementiert werden konnen (Kreile 1977: 784, Rod2006: 76, Sebaldt 1997: 30,
Sebaldt/StralBner 2004: 160f). Die Bundesregiershgeichtlich verpflichtet, den Interessen
von Verbanden Gehdr zu schenken (810 Geschaftsogdmier Bundesregierung). Der
Bundeskanzler ist nur in ,besonderen Fallen* deel&nsprechpartner. Insgesamt bietet die
Rechtsordnung der BRD die Rahmenbedingungen fir Eiefluss von Verbanden. Im
Grundgesetz werden diese allerdings nicht erwdbam@schke 1986: 33, Edinger 1993: 178,
Hovelborn 1999: 105f, Reutter 2001: 78, SontheiBlegk 1998: 259).
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4.2 Die abhéangige Variable ,Position der BRD*

Die abhangige Variable meiner Arbeit ist die Positder Bundesrepublik Deutschland zur
EU-Verordnung 443/2009. In Kapitel 3.3 wurde beredtrlautert, warum die konkreten
inhaltlichen Positionen eines Staates zu einemrbegen politischen Sachverhalt auch als
Praferenzen des Staates bezeichnet werden konaesufDsoll an dieser Stelle noch einmal
eingegangen werden. Andrew Moravcsik wirft in seindufsatz von 1997 anderen IB-
Forschern, vor allem Realisten und Institutionahstvor, dass die unabhangigen Variablen
ihrer Theorien nur dann von Bedeutung seien, wean die Préaferenzen von Staaten kenne.
Nur um ihre Praferenzen durchzusetzen, nutzen étaatm Beispiel relative Machtvorteile
(Moravcsik 2010b: 12, 1993b: 36). Verwendet man liberale Theorie zur Analyse von
internationaler Politik und deduktiv ermittelte fr@nzen als unabhangige Variablen, gibt es
auch kein Problem. In einer theoriegeleiteten Apétkanalyse eines Einzelfalles werden
die verhaltensleitenden Préferenzen des Staates sdest zur erklarungsbedurftigen,
abhangigen Variable. Hier kann man Moravcsik vofererdass bei ihm unklar bleibt, wie
genau staatliche Préaferenzen gebildet werden. MAireeit folgt dem Ansatz, nur im
Einzelfall untersuchen und erklaren zu konnen, st@atliche Praferenzen entstehen. Die
erklarungsbedurftigen Praferenzen selbst werden darade nicht deduktiv aus der Theorie

abgeleitet, sondern missen empirisch (induktivpleen werden.

Deduktive Préaferenzermittiung und ein Verstandnan WPraferenzen als ,fundamental
interests® sind auch aus Sicht der Verbandeforsghioht zielfiihrend. Interessengruppen
nehmen auf konkrete inhaltliche Positionen Einflussd setzen auf diese Weise ihre
Interessen durch. Wie Verbande Praferenzen bess#ihy kann nur in der Analyse konkreter
politischer Prozesse untersucht werden (Mann 1832, 138). Also sind die Praferenzen von
Staaten, die sich aus den Interessen und der Daircimgsfahigkeit von betroffenen
Interessengruppen ergeben, in den genauen, ichaltPositionen des Staates zu einzelnen
politischen Sachverhalten zu suchen. Der hier vedete Praferenzbegriff weicht von
Moravcsiks Verstandnis des Begriffes ab. Nichtsatestz ist die Konsistenz mit den ersten
beiden Kernannahmen seiner Theorie weiterhin gegdb&s Verhalten von Staaten wird von
deren Praferenzen geleitet, die wiederum von bestitmdomestic factorsabhangen. Nur
wenn man erklaren kann, wie genau die Praferenadwomkreten politischen Sachverhalten

entstehen, kann man auch das Verhalten von StadikEmen.
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Die Frage ist, wessen konkrete inhaltliche Possionntersucht werden sollen. Der Staat an
sich ist lediglich eine Abstraktion (Hudson 200%). Zhm konnen infolgedessen auch nicht
ohne Weiteres Praferenzen zugeschrieben werdererérsieht es bei den reprasentativen
Institutionen aus, welche die Interessen von besten Individuen und Gruppen aus der
Gesellschaft vertreten. In der AuRenpolitik wer&taaten von ihren jeweiligen Regierungen
reprasentiert. Die Regierungen vertreten spez#éisebsitionen, verhandeln und schliel3en
Vertrdge ab im Namen des Staates (Auth 2008: 1pein&BWeil3 2001: 67, von Bredow
2008: 44). Demnach kann man die Position einest&aal einem spezifischen Sachverhalt
in der Position der Regierung dieses Staates finda Position der Bundesrepublik
Deutschland zur EU-Verordnung 443/2009 lasst sicdex Position der damaligen deutschen
Bundesregierung zu dieser Verordnung ablesen. Wee den meisten Gesetzen,
Verordnungen bzw. politischen Sachverhalten allgemgeht es bei der EU-Verordnung
443/2009 nicht um eine einfache Ja/Nein-Positionv@eschiedenen Staaten. Es geht nicht
darum, ob die gesamte Verordnung abgelehnt odemamgmen wird. Vielmehr interessieren
die einzelnen inhaltlichen Gesichtspunkte. Genausd die abhangige Variable in meinem
Konzept spezifiziert: Mithilfe von Moravcsiks eneiter liberaler Theorie sollen die genauen
Positionen von Staaten zu einzelnen, konkretenltlidieen Gesichtspunkten bestimmter

aufRenpolitischer Sachverhalte erklart werden kénnen

Die Praferenzen eines Staates werden meinem Komadptge induktiv erhoben. Sie
spiegeln sich in der Position der Regierung zuitmesten politischen Sachverhalten wider.
Diese Position wird in 6ffentlichen Stellungnahmamd Pressemitteilungen der Regierung
und in Medienberichten deutlich. Zusatzlich zu dsyen genannten Quellen wird die
Position der Regierung auch durch Interviews mitgk®dern derselben erfragt. Aus den
untersuchten Daten wird eine eindeutige Aussaggbéargewonnen, wie die genaue Position
der Regierung zu den einzelnen inhaltlichen Gespehtkten lautet. Bezogen auf das
Fallbeispiel der EU-Verordnung 443/2009 existiemeeun verschiedene Gesichtspunkte,
deren Inhalt strittig war. Diese werden im Folgandds ,Streitfragen“ bezeichnet. Zu jeder
Streitfrage — Reduktionsziel, Strafzahlungen, Abtsmeregelungen, etc. — gibt es ein
Spektrum theoretisch moéglicher Auspragungen auerdehe Position der BRD ermittelt
wird. Die EU-Verordnung und die einzelnen Stregia werden in Kapitel 5.1 vorgestellt.
Die Position der BRD zur Verordnung muss nicht ndiéren endgultigem Inhalt
Ubereinstimmen. Es geht darum, wie die praferigntaltliche Ausgestaltung fir die BRD

aussah, nicht um die Erklarung des Zustandekomuengesamten EU-Verordnung.
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4.3 Die unabhéngige Variable ,Interessen” und die Kpothese H1

Die unabhangigen Variablen meiner Arbeit sind dientedlessen und die
Durchsetzungsfahigkeit der von der EU-Verordnung/2d09 betroffenen Interessengruppen
innerhalb der Bundesrepublik Deutschland. Diesedemraus Andrew Moravcsiks liberaler
Theorie der IB abgeleitet. Allerdings bietet diee®he keine Mdglichkeit, die beiden
Variablen naher zu spezifizieren und Hypotheserr dle@ Kausalzusammenhang zwischen
ihnen und der AV Position der BRD zu bilden. Dastit mein Konzept durch Einbeziehung
der Verbandeforschung. Zunachst wird die Varialhieeressen” definiert und konkretisiert,
sowie eine Hypothese gebildet Uber den Zusammenhangchen den Interessen der
betroffenen Interessengruppen und der PositiorB&. Im nachsten Abschnitt wird dann

dasselbe fur die Variable ,Durchsetzungsfahigkegétleistet.

»Interesse” wird definiert als ein auf Politik uldier Gesellschaft gerichteter Wunsch von
Akteuren, der der Nutzenmaximierung der betroffeAdieure dient (Willems/von Winter
2007: 19). Es geht um ,Absichten und Ziele einedividuums oder einer Gruppe, deren
Verwirklichung fur eine oder mehrere Personen Ml@teder Nutzen bringt.” Ein Interesse
besteht, wenn man aus seiner ,psychologischen,alsozioder politischen Lage etwas
erreichen [...], sich etwas erhalten oder anderendgleen vorenthalten* will (Hovelborn
1999: 47). Dabei kénnen sowohl egoistische wie althiistische Motive durch Interessen
abgebildet werden (Willems/von Winter 2007: 19ff)bersetzt auf Interessengruppen als
Akteure in meiner Arbeit sind Interessen ,die Zjetke von einem Verband bzw. seinen
Mitgliedern verfolgt werden, seien sie materieltter ideeller Natur® (Schuatt-Wetschky
1997: 10). Wie in Kapitel 3.2.1 erlautert, handsdtsich bei den Akteuren um die Spezies des
»,homo interesticus”, der auf rationale Weise sdirteressen durchzusetzen versucht, egal ob
es sich um materielle oder moralische Forderungerélt. Die relative ,weite* Definition
des Interessenbegriffs hebt sich deutlich von ,ezrgfeDefinitionen ab, die darunter lediglich
»,material economic considerations of economic gedugaler das ,methodische Streben nach
und [...] Anhaufung von privatem Wohlstand® verstel{chirm 2008: 5, Schmid 1998: 8).
Ein derart enges Verstandnis des Begriffs blentatistische Interessen aus bzw. verkirzt
sie auf egoistische Motive (Willems/von Winter 20@0f). Da meine Arbeit sich mit einem
Fallbeispiel internationaler Umweltpolitik beschédft sind aber altruistische bzw. moralische
Interessen von grol3er Bedeutung. Sie werden atsdpei Organisationszwecke explizit nicht

auf die materiellen Interessen von Verbandsmitglieaurickgefihrt (Willems 2000: 65).
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Interessengruppen haben sowohl Ubergeordnete eisfallspezifische Interessen. Unter den
Ubergeordneten Interessen werden fundamentale, ¥redez.B. Gewinnmaximierung fur die
Mitglieder oder der Schutz und Erhalt der Umwedrstanden. Sie kdnnen entweder deduktiv
aus der Theorie abgeleitet oder empirisch erhoberdenm, indem z.B. die Satzungen von
Interessengruppen untersucht werden. Fir meine itAdded sie nur von nachrangiger
Bedeutung. Von primarer Bedeutung sind die fall§gehen oder inhaltlichen Interessen, die
sich aus den Ubergeordneten Interessen und deraKidwstika der jeweiligen Situation
ableiten. Bienen, Freund und Rittberger sowie Milbezeichnen sie als ,Praferenzen* und
verstehen darunter praferierte inhaltliche Pos#éiobzw. die favorisierte Handlungsoption in
einem bestimmten Fall (Bienen/Freund/Rittberger 919985, Milner 1997: 15). Von der
Verwendung des Begriffs der Préferenzen fir falifigehe Interessen wird in meiner Arbeit
abgesehen. Im Folgenden wird der Begriff ,Intera$sér die fallspezifischen Interessen der

betroffenen Interessengruppen verwendet.

Interessen bedurfen der Definition und GenerieriWidlems/von Winter 2007: 25). Werden
Interessengruppen mit einer Situation konfrontiant,der ihre Mitglieder durch geplante
politische MalRnahmen betroffen sind, bilden sieagahihrer Gbergeordneten Interessen und
zum Teil mithilfe von Informationen, die ihnen ihiditglieder zur Verfiigung stellen,
Interessen zu der geplanten MalRnahme. Diese Iatareder Verbdnde werden in meiner
Arbeit empirisch aus Statements und sonstigen Yertiichungen der Interessengruppen
herausdestilliert. Sie werden nicht deduktiv aus @dleergeordneten Interessen gewonnen. Die
genaue inhaltliche Position zu konkreten politistcRegulierungsideen ist das Interesse. Eine
induktive Praferenzerfassung dieser Art wird vonniggn Forschern abgelehnt
(Granados/Knoke 2005: 298). Im Rahmen einer Arlakét,eine mit der Verbandeforschung
erweiterte Version von Moravcsiks liberaler Thearigzt, erscheint sie aber geeignet. Denn
die Interessengruppen bestimmen mit ihren Interess®d ihrer Durchsetzungsfahigkeit
annahmegemaly Uber die Praferenzen des Staatesanders als konkrete inhaltliche
Positionen. Um dies tun zu kdnnen, missen sie tsédmskrete inhaltliche Vorschlage
unterbreiten (Sebaldt 1997: 32). AulRerdem erlaube alerartige Spezifizierung dieser
unabhangigen Variablen einen direkten Vergleichsethen den Interessen der betroffenen
Interessengruppen und den staatliche Praferenzenntersuchten Fall. Beide Variablen
liegen auf der gleichen Dimension, sie bilden diggiligen konkreten inhaltlichen Positionen

zu einzelnen Gesichtspunkten bestimmter politis8ashverhalte ab.
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Ebenso wie die abhangige Variable wird also aueh uhabhéngige Variable Interessen
inhaltlich verstanden. Und ebenso wie die Prafeeeneines Staates aus verschiedenen
Quellen ermittelt werden, werden auch die Intemressghand von Daten aus verschiedenen
Arten von Quellen erhoben. Naturgemal? konnen derdasen von Verbanden — so wie sie
hier verstanden werden — nicht in deren Satzunggrarnt sein. Sie kommen vielmehr in
spezifischen Forderungen zum Ausdruck (Ho6velborn9919 103). Aus einzelnen
Veroffentlichungen der Interessengruppen lasst siicinit immer problemlos die genaue
Position zu allen interessierenden Punkten able@amer werden im empirischen Teil der
Arbeit verschiedene Pressemitteilungen, medialecB&r und sonstige Verdffentlichungen
der Interessengruppen untersucht. Zuséatzlich wekdagebdgen verschickt und Interviews
mit Interessengruppenvertretern geftuhrt, um die &eso6ffentlichungen gewonnenen
Erkenntnisse zu ergdnzen (Damaschke 1986: 14fpdgerauf die EU-Verordnung 443/2009
nimmt die unabhangige Variable Interessen jewedsnnWerte pro Verband an. Einige
Interessengruppen haben sich nicht zu allen nengitf&tgen klar positioniert. Fir sie enthalt
die Variable Interessen entsprechend weniger Wete.EU-Verordnung 443/2009 gab es
wahrend des europaischen WillensbildungsprozessesAmhorung interessierter Gruppen.
Auch die dort abgegebenen Stellungnahmen deutstiteressengruppen werden mit
einbezogen. Insgesamt wird aus den Daten einewigdeAussage uber die genaue Position

der jeweiligen Interessengruppe zur EU-Verordnu4gf2009 gewonnen.

Neben der genauen Spezifizierung der Variable nmuss Konzept auch eine Hypothese
dazu aufstellen, wie die Interessen der betroffdn&ressengruppen staatliche Praferenzen
beeinflussen. Dem Liberalismus folgend sind repradive Institutionen wie z.B. die
Regierung der transmission belt mit dessen Hilfe die Interessen und die
Durchsetzungsfahigkeit betroffener Interessengmppe staatliche Préaferenzen Ubersetzt
werden. Die Regierung — hier die deutsche Bundesteyy — ist kein eigenstandiger Akteur.
Es gibt eine principal-agent-Beziehung zwischeerkgsengruppen und der Regierung. Das
primare Interesse der Regierung ist ,to maintaentbelves in office* (Moravcsik 1993c:
483f). In meiner Arbeit gilt: Der ,relative Einflssder Eigeninteressen der politischen
Entscheidungstrager” ist in Demokratien zu vernégssiben (Schroder 2010: 26). Das Ziel
der Regierung ist der Machterhalt. Um an der Mageht bleiben, benétigt sie die
Unterstitzung von Interessengruppen. Deshalb agidRegierungen als Agenten der
Prinzipale Interessengruppen und transformieretratsmission beltlie Interessen und die

Durchsetzungsfahigkeit von Interessengruppen iatlathe Praferenzen (Auth 2008: 111,
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Bearce 2003: 379). Das ist die Grundvoraussetziungldén Einfluss von Interessengruppen
auf den politischen Prozess. Dieser Annahme zufolgben Regierungen Kkeine
eigenstandigen inhaltlichen Interessen. Ergo mudgemhaltlichen Praferenzen des Staates
aus den inhaltlichen Interessen der Interessengruppraus erklart werden (Auth 2008: 111,
Bearce 2003: 379).

In den meisten Fallen sind von konkreten politisch8achverhalten verschiedene
Interessengruppen mit unterschiedlichen Interedsstroffen. Je nach Ausgestaltung der
verschiedenen Interessen kommt den beiden unalg@ingVariablen, einerseits den
Interessen selbst, andererseits der Durchsetzumglét der Interessengruppen, eine
unterschiedliche Bedeutung zu. Beide beeinflusseatlche Praferenzen in gegenseitiger
Abhangigkeit voneinander. Wenn die verschiedendaréssen der betroffenen Verbande
harmonisch bzw. konvergent sind, oder nur einerdstengruppe ein identifizierbares
Interesse hat, wird ,die Politik nur in den seltemsFallen eine entgegengesetzte Regelung
treffen” (Bender/Reulecke 2003: 166). Aus den kedsen der betroffenen Interessengruppen
l&sst sich dann direkt auf die Praferenzen destédtaschlielen. Sind die Interessen der
verschiedenen Verbande aber nicht miteinander nesiei sind sie divergent und schliel3en
sich gegenseitig aus, wird es unmdglich, allein ders verschiedenartigen Interessen auf die
genaue Ausgestaltung der staatlichen Praferenzechdie3en. In solchen Fallen entscheidet
die unterschiedliche Durchsetzungsfahigkeit derrofieinen Interessengruppen dartber,
wessen Interessen in die Praferenzen des Staatesset#t werden. Was unter
Durchsetzungsfahigkeit genau zu verstehen ist uedsie staatliche Praferenzen beeinflusst
wird im nachsten Abschnitt beschrieben. Beide Ammamm — konvergente Interessen
bestimmen staatliche Praferenzen und bei divergenténteressen ist die
Durchsetzungsfahigkeit der Interessengruppen egitbehd fur staatliche Praferenzen —
werden aus der Verbandeforschung abgeleitet. 8k konsistent mit Moravcsiks liberalen
Kernannahmen. Aus der ersten Annahme wird die Hwgsa (H1) Uber den
Kausalzusammenhang zwischen der unabhangigen \arimberessen der betroffenen
Interessengruppen und der abhangigen Variable i®ostter BRD zur EU-Verordnung
443/2009 abgeleitet. Demnach lautet diese:

.Bei konvergenten Interessen spiegelt die Positien BRD zu den einzelnen Streitfragen
der EU-Verordnung 443/2009 die Interessen der lifgn@n Interessengruppen wider, bei
divergenten Interessen ist die Durchsetzungsfaltigker betroffenen Interessengruppen

entscheidend daflr, wessen Interessen die PosisoBRD entspricht.”
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4.4 Die unabhéngige Variable ,Durchsetzungsfahigkéi und die Hypothese H2
4.4.1 Begriffsdefinition ,Durchsetzungsfahigkeitidi Bestimmung der relevanten Faktoren

Nachdem die UV Interessen spezifiziert wurde, dabt folgende Abschnitt der Definition
der unabhangigen Variable Durchsetzungsfahigkedt der Bildung einer Hypothese uber
den Zusammenhang zwischen Durchsetzungsfahigkditden Position der BRD. Auf den
ersten Blick erscheint es nur logisch, dass dutzbegsfahigere Interessengruppen ihre
Interessenceteris paribusbesser durchsetzen kdnnen als weniger durchseiféalimge.
Allerdings bleibt ohne Spezifizierung unklar, wager diesem Begriff genau zu verstehen ist.
Die Verbandeforschung schlagt viele verschiederdodfen vor, die jeweils einen Teil der
Durchsetzungsfahigkeit ausmachen. Welche Faktareairiem konkreten Fallbeispiel wie
zusammenwirken und bei divergenten InteressenlisteaPraferenzen bestimmen, lasst sich
nicht ohne Weiteres sagen. Um das leisten zu kgnmerd zunéchst der Begriff
~pburchsetzungsfahigkeit* definiert und von ,Einfifsunterschieden. Anschliel3end werden
aus den verschiedenen Mdglichkeiten die Faktoregelaliet, die fur mein Konzept

entscheidend sind. Dann werden diese ndher defimédrdie Hypothese formuliert.

Der Begriff ,Durchsetzungsfahigkeit® bezeichnet meiner Arbeit das Potential von
Interessengruppen, ihre eigenen Interessen untar Bledingung einer Existenz
gegensatzlicher Interessen in staatliche Praferemzplementieren zu kdnnen. Er leitet sich
aus der ,social power® ab, die fur Moravcsik einemchtigen Einflussfaktor fur die
Praferenzbildung darstellt (Moravcsik 1997: 518).ie DDurchsetzungsfahigkeit der
Interessengruppen im politischen Willensbildunggpes muss vom Einfluss der
Interessengruppen auf staatliche Praferenzen ghteden werden. Unter ,Einfluss* wird die
tatsachliche Definition oder Verénderung der Positines Staates durch die Interessen und
die Durchsetzungsfahigkeit von Interessengruppestaeden (Damaschke 1986: 10f). Bei
konvergenten Interessen nimmt mein Konzept einektér Ubersetzung der Interessen in
staatliche Praferenzen an. Die Interessengruppeemin solchen Fallen ihre knappen Mittel
nur zur Bekanntmachung ihrer Interessen und desdétenden Einigkeit. Da die Regierung
annahmegemall auf die Unterstlitzung der Interesggmgmn angewiesen ist und keine
eigenstandigen inhaltlichen Interessen hat, wiedilsie Position den Interessen angleichen.
Bei divergenten Interessen bestimmen hingegemtigedssengruppen mit der grol3ten Durch-
setzungsfahigkeit die Praferenzen des Staates.rdndghrer hohen Durchsetzungsfahigkeit

relativ zu anderen beteiligten Interessengruppéeinaie grof3en Einfluss.
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Die Spezifizierung der UV Durchsetzungsfahigkeis aler oben gegeben Definition heraus
erfordert einen wesentlich grél3eren Aufwand, adsSpezifizierung der UV Interessen. In der
Realitat findet man unterschiedlich durchsetzurtggi Interessengruppen, abhangig von
verschiedenen Faktoren. Wie bereits erwahnt gibmrmesrhalb der Verbandeforschung keine
Einigkeit dartiber, welche der Faktoren wie zusanwiden und welche Uberhaupt wichtig
sind fur die Durchsetzungsfahigkeit von Interessepgen. Daher spezifizieren verschiedene
Autoren die Variable sehr unterschiedlich. Untedlerem werden Faktoren wie Geld, Grol3e
der Mitgliedschaft, Rechte, offentliches Ansehexklesive Wissensbestande/Sachverstand,
ideologische Nahe zu Parteien, Einbindung in infrganeisatorische Netzwerke, Einfluss auf
das Wabhlverhalten grofer Wahlermassen, HomogenitAlv. Geschlossenheit der
Interessengruppe, Ausmald der Parteienfinanzieriagschpotential, Marktmacht, situative
Mobilisierung, Intensitat der Interessen, Zugangnzilegierungssystem, Koalitionsbildung
und die Mobilisierung 6ffentlichen Drucks genanBbkines 2007: 24-30, Frey/Kirchgassner
2002: 201, Greenwood 1996: 2224, Henninger 1986, 3G Kleinfeld/Willems/Zimmer
2007: 13, Oppermann/Hose 2007: 62f, Schneider 138844-47, von Winter 2007: 220).

Einige Autoren schranken die Gultigkeit ihrer Défon der Variable Durchsetzungsfahigkeit
auf bestimmte Interessengruppen, z.B. Wirtschaftgrede, ein. Mein Konzept soll die
Durchsetzungsfahigkeit von Interessengruppen viedeher Art abbilden kénnen. Deshalb
wird sie anhand von drei verschiedenen Faktorenifggert, tber die jeweils nicht alle Arten
von Interessengruppen verfiigen bzw. die nicht vibenagenutzt werden. Um staatliche
Praferenzbildung bei divergenten Interessen vom seakerschiedlichen Interessengruppen
erklaren zu kénnen, sind alle drei Faktoren wichibie drei Faktoren, aus denen sich die
Durchsetzungsfahigkeit von Interessengruppen erg#md das Druckpotential durch
Leistungsentzug, die Mobilisierung der Offentlichildurch und die Informationsfunktion der
Interessengruppen (Bernholz 1985: 196f, Damasclé&6:123f, Hackenbroch 1998. 47,
Hovelborn 1999: 66). Diese drei wurden gewahltsmgasowohl in der Literatur als auch in
der Empirie dominieren. Vor allem Wirtschaftsvertdén wird grof3e Durchsetzungsfahigkeit
wegen eines grof3en Druckpotentials durch Leisturigag bescheinigt, Umweltverbande
sind dann durchsetzungsfiahig, wenn sie die Offghk#it mobilisieren kénnen und die
exklusiven Informationen, die Verbande an die Remg liefern kbnnen, werden von fast
allen Autoren als die Durchsetzungsfahigkeit eringhangesehen (Bender/Reulecke 2003:
29, Bernholz 1985: 194-197, Damaschke 1986: 23funixnn 1999: 122, 132, 160,
Frey/Kirchgéssner 2002: 199, Hackenbroch 1998: B4 utter 2001: 92f, Roose 209: 124,
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2006: 275, Sebaldt 1997: 30, von Winter 2007: 228ch in der empirischen Untersuchung
wurden primar diese drei Faktoren als entscheid@énddie Durchsetzungsfahigkeit der
betroffenen Interessengruppen bewertet (Goppel:2010hbeck 2010: 2, Koers 2010: 5f).

Bevor sie im Einzelnen néher erlautert werden lemiz darauf eingegangen werden, warum
bestimmte Faktoren nicht weiter beachtet werdeg.ddi genannten ,electoral pressure group
politics” sind demnach in der Realitdt kaum vorhlemdSelbst méachtige Interessengruppen
kénnen ihre Mitglieder nicht zur Wahl bestimmterteen verpflichten (Edinger 1993: 181,
Mann 1994: 139, Rudzio 2006: 79). Ebenso wenigtspie direkte Parteienfinanzierung eine
Rolle. Diese Annahme qilt nur fur die BRD. In argler_dndern, bspw. den USA, qilt sie
nicht (Mayer/Naji 2000: 38). Auch das unterschigldd Ausmall an Zugang zum
Regierungssystem ist kein Faktor. Es wird als Rasder unterschiedlichen Durchsetzungs-
fahigkeit gewertet und dementsprechend als empesdndiz fir den unterschiedlichen
Einfluss von Verbanden auf staatliche Praferenzgrabhtet. Dahingegen wird ein gewisses
Mafld an Organisationsfahigkeit als Voraussetzung Durchsetzungsfahigkeit angesehen
(Hackenbroch 1998: 98). Der Begriff ,Organisaticitsfkeit‘ wurde von Claus Offe gepragt
(Zimmer/Speth 2009: 279). Organisationsfahig sinteressen (nicht Interessengruppen)
dann, wenn sie zur Grindung einer Interessengriippen. Nach Offe sind nur Wirtschafts-
interessen organisationsfahig. Diese Annahme heth sis empirisch falsch erwiesen
(Kleinfeld/Willems/Zimmer 2007: 19, Schmid 1998:,A%illems 2005: 28ff, Zimmer/Speth
2009: 279). Da in meiner Arbeit nur organisiertéetassengruppen als Akteure untersucht
werden, ist das notige Mindestmald an Organisatiigfeit gegeben. Dasselbe gilt fur die
Betroffenheit: Durch die in Kapitel 2 geschilderfet der Auswahl der Akteure wird

sichergestellt, dass alle untersuchten Interesappgn im Fallbeispiel betroffen waren.

4.4.2 Das Druckpotential durch Leistungsentzuglateressengruppen

Die unterschiedliche Durchsetzungsfahigkeit der erggsengruppen beruht also
annahmegemall einzig auf den Faktoren Druckpotehtrah Leistungsentzug, Mobilisierung
der Offentlichkeit und Informationsfunktion. Das uRkpotential durch Leistungsentzug
kommt Offes Verstandnis des Begriffes Konfliktfakegt nahe. Es drickt aus, inwiefern die
Interessengruppe, vermittels der durch sie veriegteMitglieder, in der Lage ist, glaubhaft
die Verweigerung einer gesellschaftlich relevanteistung durchzufihren oder zumindest

anzudrohen. Durch die Verweigerung eines geselidicia gewinschten Gutes werden
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wirtschaftspolitische Prozesse beeinflusst, undférRegierung Probleme zu schaffen. Ist das
Druckpotential grof3, verfugt die Interessengrupperigrol3e Durchsetzungsfahigkeit, weil
die Regierung auf einen geregelten und mdglichgestdrten Ablauf des gesellschaftlichen
und vor allem des wirtschaftlichen Lebens angewiese (Frey/Kirchgassner 2002: 195,
Heinze/Voelzkow 2009: 289, Henninger 1986: 4, 1iinmer/Speth 2009: 279). Uber
grof3es Druckpotential durch Leistungsentzug veriligech der Verb&ndeforschung priméar
wirtschaftliche Interessengruppen (Bernholz 198%7, Damaschke 1986: 23f, Hackenbroch
1998: 94f, 97, Roose 2009: 112, 2006: 275). Da<kpotential durch Leistungsentzug der
Interessengruppen ist unabhangig von situationggmen Gegebenheiten. Es handelt sich

um einen strukturellen Faktor.

Das Druckpotential durch Leistungsentzug wird anhaon drei Indikatoren operationalisiert
(siehe Tabelle 1). Ob ein Verband Uberhaupt in lcege ist, eine relevante Stérung des
geregelten Wirtschaftsablaufs anzudrohen oder dufhren, hangt von der Art der
Mitglieder ab, die er vertritt. Interessengruppeie Individuen in ihrer Eigenschaft als
Privatpersonen als Mitglieder haben, kdnnen Ubesealikeinen Druck auf die Regierung
ausuben. Sie verfugen nicht Gber Druckpotentiatllureistungsentzug. Interessengruppen,
die Arbeitnehmer oder Unternehmen als Mitglieddydma sind hingegen grundsatzlich in der
Lage, Druck durch (Androhung von) Leistungsentzugzaiiben. Uber das Ausmaf des
Druckpotentials entscheiden die volkswirtschafdtidBedeutung und der Organisationsgrad
des Verbandes. Die volkswirtschaftliche Bedeutuag interessengruppen, deren Mitglieder
Arbeitnehmer oder Unternehmen sind, lasst sich enadbsoluten Anzahl der vertretenen
Arbeitsplatze ablesen. Bei Arbeitnehmerverbénden ew@kschaften) ist diese
gleichbedeutend mit der Zahl der beschaftigten hidgr, bei Unternehmensverbanden (=
Unternehmen/Firmen/Konzerne als Mitglieder) mit deBeschaftigtenzahl aller
Mitgliedsunternehmen. Der Organisationsgrad bilddie relative Bedeutung der
Interessengruppen ab. Fir Gewerkschaften ergilicaraus der Anzahl der beschéaftigten
Mitglieder relativ zur Anzahl aller Beschaftigtefiiy Unternehmensverbande aus der Anzahl
der Beschéftigten in den Mitgliedsunternehmen relair Anzahl aller Beschaftigten, jeweils
in den vertretenen Branchen. VolkswirtschaftlichedButung und Organisationsgrad von
Gewerkschaften und Unternehmensverb&nden bildesmmaasn deren Druckpotential durch
Leistungsentzug. Welche Mitglieder- und Beschéatigahlen welche volkswirtschaftliche
Bedeutung implizieren und welcher Organisationsgrsdhoch bzw. niedrig einzuschatzen

ist, wird in Anhang A verdeutlicht. Zudem wird dalargestellt, wie aus den drei Indikatoren
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Tabelle 1: Operationalisierung & Messung des Druckptentials durch Leistungsentzug

Indikator Messung

Art der Mitgliedschaft Arbeitnehmer, Unternehmen (auch als Arbeitgebar): |
(notwendig fiir Druckpotential durch | Privatpersonen: nein

Leistungsentzug)

Organisationsgrad GewerkschafterAnzahl der beschéftigten Mitglieder/
Anzahl der Beschéftigten in der Branche
Unternehmensverbandénzahl der Beschétftigten in
den Mitgliedsunternehmen/Anzahl der Beschatftigten |

der Branche

Volkswirtschaftliche Bedeutung GewerkschafterMitgliederzahl (Beschaftigte)
(Anzahl der vertretenen UnternehmensverbandBeschaftigtenzahl der
Arbeitsplatze) Mitgliedsunternehmen

Quelle: eigene Uberlegungen.

das Druckpotential durch Leistungsentzug berechvied und Uber welches kombinierte
Druckpotential Koalitionen aus Interessengruppafiigen. Das resultierende Druckpotential
durch Leistungsentzug liegt in einem Spektrum ziagscnicht vorhandenem (Wert = 0) und

aul3erordentlich groRem (7) Druckpotential durctstigigsentzug.

4.4.3 Die Mobilisierung der Offentlichkeit durchedinteressengruppen

Im Gegensatz zum Druckpotential durch Leistungsentist die Mobilisierung der
Offentlichkeit vom jeweiligen Fall abhangig. Einelgngene Mobilisierung der Offentlichkeit
zeichnet sich dadurch aus, dass ein groRer TeilBaéeblkerung durch medienvermittelte
Offentlichkeitsarbeit und medienwirksame Aktioneazd gebracht wurde, von der Regierung
die Verfolgung der Interessen dieser Interessemgrigu verlangen. Ob dies gelingt hangt
vom konkreten Thema ab, nicht alle Themen sinccgimalRen mobilisierungsfahig. Wenn
die Mobilisierung der Offentlichkeit durch eine énéssengruppe erfolgreich ist, verfugt diese
Uber eine aufRerordentlich hohe Durchsetzungsfaiidkenn die Regierung ist nicht nur auf
einen geregelten Ablauf des wirtschaftlichen Lebangewiesen, sondern auch auf die
Zustimmung der Bevdlkerung. Vor allem Umweltverbénuohd andere Interessengruppen, die
moralische Forderungen vertreten, bemihen sich, literessen durch eine Mobilisierung
der Offentlichkeit durchzusetzen (Bender/Reulec®@32 29, Hackenbroch 1998: 9, 31, 47,
Hovelborn 1999: 66, 109f, Risse-Kappen 1991: 5kinde 2009: 112, 124).
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Die Mobilisierung der Offentlichkeit wird in zwei cBritten, die aufeinander aufbauen,
erhoben. Zunachst wird geprift, ob mindestens elee betroffenen Interessengruppen
versucht hat, Durchsetzungsfahigkeit durch Molgitishg der Offentlichkeit zu erlangen.
Dazu wird mithilfe von Interviews und Fragebdgea Brage gestellt, worauf der Einfluss der
Interessengruppe auf den politischen Prozess healgd wie der Verband versucht, seine
Interessen durchzusetzen. Wenn Interessengruppéndenmn Verweis auf die primére
Bedeutung offentlichkeitswirksamer Aktionen und matdermittelter Offentlichkeitsarbeit
antworten, wird eine versuchte Mobilisierung defedflichkeit angenommen. Im zweiten
Schritt wird dann gepriift, ob im spezifischen Fdié Mobilisierung der Offentlichkeit
gelungen ist. Da meine Arbeit keine Inhaltsanalgedeutender Massenmedien beinhaltet,
wird die Frage danach durch eine Auswertung dexryigws und Fragebdgen beantwortet.
Zudem wird auf die Charakteristika objektive Walimmdarkeit und politisierbare
Betroffenheit verwiesen, deren jeweilige Ausgestajt abhé&ngig vom spezifischen
Sachverhalt ist und unterstiitzende Informationeaud&fert, wie wahrscheinlich der Erfolg
einer versuchten Mobilisierung der OffentlichkedmJanike 1999: 81).

4.4.4 Die Informationsfunktion der Interessengruppe

Der dritte Aspekt der Durchsetzungsfahigkeit votedessengruppen ist deren Informations-
funktion. Verbande kennen die Auswirkungen mdoglicpelitischer Regelungen auf ihre
Mitglieder bzw. die Gesellschaft wesentlich bessler staatliche Stellen. Allerdings geben
Interessenverbande nur Informationen weiter, dieemh nitzlich sind. Die (selektiven)
Informationen mussen zwar der Wahrheit entspreelen keineswegs vollstdndig sein. Die
Informationen, die sie an die Regierung weiterfeitsind sachrationaler Art (Schutt-
Wetschky 1997: 11f). Wirtschaftsverbande verflugeberi exklusive und detaillierte
Informationen zu den Auswirkungen geplanter stela¢i MalRnahmen auf ihren Sektor und
die Fahigkeit, aus nackten statistischen Daten ukainplexen wirtschatftlichen
Zusammenhangen politisch fassbare und verwertbdoemationen zu machen (Bernholz
1985: 195, Greenwood 1996: 2224, Hackenbroch 1968Mann 1994: 143, von Winter
2007: 224). Umweltverbande wiederum nutzen ihr igfisiertes Wissen zu Umwelt- und
Klimaschutz, um die mdglichen Auswirkungen stabtic (Un-)Tatigkeit in bestimmten
Bereichen an die Regierung heranzutragen (Hovelb®89: 163, Kleinfeld/Willems/Zimmer
2007: 20, Roose 2009: 124). Inhaltlich sind diéodmationen von den Interessen der

Verbande zu unterscheiden. Welche inhaltlichen tPogn die Interessengruppen zu
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bestimmten politischen Sachverhalten einnehmen,dwaie Regierung bereits. Daher
beziehen sich die Informationen Uber die Auswirlemgndglicher politischer Regelungen
zumindest implizit immer auf die Machtoptionen dREgierung. Beispielsweise kdnnte eine
Gewerkschaft auf den drohenden Verlust von ArbEitzpn durch eine bestimmte Regelung
hinweisen und damit fur die Regierung eine Notwgkeit schaffen, der -
arbeitsplatzsichernden — Position der Gewerkschafentsprechen. Die Starke der aus der
Informationsfunktion resultierenden Durchsetzuniggfigeit ist fall- und themenabhangig. Je
nach Thema unterscheidet sich die Schwere méglihswirkungen auf die Mitglieder einer
Interessengruppe bzw. die Gesellschaft, Uber des Idieressengruppen die Regierung
informieren kdnnen (Bernholz 1985: 194, 196f, Dach&s 1986: 23, Daumann 1999: 122,
160, Hackenbroch 1998: 95, Reutter 2001: 92f, S®d&I97: 30, von Winter 2007: 223).

Die Informationsfunktion als dritter Faktor der Bhsetzungsfahigkeit von Interessengruppen
bezieht sich auf die Schwere der Auswirkungen notigh staatlicher MalRnahmen auf die
Mitglieder der Interessengruppen bzw. die ganzeelehaft. Je schwerer (positiv wie
negativ) die Auswirkungen sind, zu denen Interegagpen Informationen an die Regierung
weiterleiten, desto groR3er iseteris paribushre Durchsetzungsfahigkeit. Die Informations-
funktion wird in meiner Arbeit durch die Anzahl déirekt Betroffenen, die Nahe (zeitlich
und raumlich), den Grad der Betroffenheit und ddastaktionsgrad operationalisiert (siehe
Tabelle 2). Je mehr Menschen von einer politiscMeai3nahme betroffen sind, desto
bedeutsamer werden die Informationen. Informatiotibar Auswirkungen, die (auch) das
eigene Land betreffen, sintkteris paribuswichtiger, als solche, die (nur) andere Lander
betreffen. Das gleiche gilt fur den Faktor Zeit:fdéer bestimmte Auswirkungen eintreten,
desto gewichtiger ist die Information. Der Grad 8etroffenheit betrifft den Schaden bzw.
Nutzen, der aus bestimmten inhaltlichen Positionesultiert. Wenn die Verfolgung der
eigenen Interessen durch die Regierung grofRen Nuiregt (z.B. Arbeitsplatze, bessere
Wasserqualitat in Flissen, etc.) oder die Implereamig gegensatzlicher Interessen zu
gro3en Schéaden fihrt (z.B. Arbeitslosigkeit, Scinatie Leib und Leben von Menschen,
etc.), erhdht das die Uber die Informationsfunktgewonnene Durchsetzungsfahigkeit der
Interessengruppen. Der Abstraktionsgrad dricktSieherheit der Auswirkungen aus. Ein
niedriger Abstraktionsgrad steht fur Auswirkungetie mit groRer Wahrscheinlichkeit
eintreten werden und erhoht damit die Bedeutsamdeit Informationen. Aus den funf
Indikatoren zusammen ergibt sich die Bedeutsamdeit Informationen, lber die die

Interessengruppen verfuigen. Die Informationsfumktard in meiner Arbeit empirisch



40

Tabelle 2: Operationalisierung und Messung der Infanationsfunktion

Indikator Messung

Anzahl der direkt Betroffenen Anzahl der Menschen, auf die bestimmte

Maflinahmen direkte Auswirkungen haben

Né&he (raumlich und zeitlich) Ort und Zeit, die von Auswirkungen betroffen
sind

Grad der Betroffenheit Hohe des Schadens oder Nutzens

Abstraktionsgrad Wabhrscheinlichkeit, dass bestimmte Maf3nahmen

zu bestimmten Auswirkungen fuhren

Quelle: eigene Uberlegungen.

mithilfe der Interviews und Fragebdgen sowie Vegiffichungen der Interessengruppen
erhoben. Es geht um die Begriindungen der inhadtiidPositionen der Interessengruppen, die
diese selbst geben. Wie genau die funf Indikatgemessen werden, also wann z.B. von
einer sehr grof3en rdumlichen Nahe die Rede sein, kamd in Anhang A verdeutlicht.
Zudem wird dort dargestellt, wie aus den funf lraddcen die Gber die Informationsfunktion
vermittelte Schwere der Auswirkungen berechnet widaé Uber die Informationsfunktion
vermittelte, resultierende Schwere der Auswirkundiegt in einem Spektrum zwischen

aul3erordentlich leichten (Wert =1) und aul3erorde#nchweren (7) Auswirkungen.

4.4.5 Die Durchsetzungsfahigkeit der Interesserugop

Um die Durchsetzungsfahigkeit der betroffenen kg#eengruppen angeben zu kodnnen,
werden die drei untersuchten Faktoren miteinandentdniert. Der daraus resultierende Wert
lieg in einem Spektrum zwischen auf3erordentlichinkle (Wert = 1) und auf3erordentlich
grol3er (14) Durchsetzungsfahigkeit. Gelingt eingeressengruppe die Mobilisierung der
Offentlichkeit ist sie annahmegemalR aufRerordentldirchsetzungsfahig (14). Die
Durchsetzungsfahigkeit von Interessengruppen, dkage Mobilisierung der Offentlichkeit
gelingt, bzw. von denen sie nicht versucht wirdieennet sich aus ihrem jeweiligen
Druckpotential durch Leistungsentzug und der Uher Idformationsfunktion vermittelten
Schwere der Auswirkungen. Auch fur die zusammersgéda Variable Durchsetzungs-
fahigkeit wird in Anhang A dargestellt, wie sie Isiaus den einzelnen Werten des
Druckpotentials durch Leistungsentzug, der Molglishg der Offentlichkeit und der
Informationsfunktion der Interessengruppen ergiid wie sie fur einzelne Interessengruppen

und Koalitionen aus Interessengruppen berechnet wir
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4.4.6 Durchsetzungsfahigkeit und die Position deDB- Die Hypothese H2

Schaubild 1 stellt die Faktoren der Durchsetzuriggkiit von Interessengruppen noch
einmal bildlich dar. Die Mobilisierung der Offerdtikeit fuhrt zu indirektem Druck auf die
Regierung, den Interessen des jeweiligen Verbamrdegntsprechen. Das Druckpotential
durch Leistungsentzug wirkt direkt Gber die eigeNegtylieder der Interessengruppe. Und die
Informationsfunktion nutzt sachbezogene Informationiber Auswirkungen staatlicher
Malinahmen. Die meisten Autoren gehen davon aus, ltasgptséchlich Interessengruppen,
die nicht Uber Druckpotential verfigen, Durchsetgfahigkeit durch Mobilisierung der
Offentlichkeit zu erlangen suchen (Hackenbroch 1998 51, 94-103, Kleinfeld/Willems/
Zimmer 2007: 19f, 25, Reutter 2001: 92f, Roose 20082, 124, Willems 2005: 31,
Willems/von Winter 2007: 35f). Bei einer erfolgrean Mobilisierung der Offentlichkeit
besitzt diejenige Interessengruppe, deren Intemasse vom Grol3teil der Bevolkerung geteilt
werden, eine aul3erordentlich grof3e Durchsetzunigg&ih (Edinger 1993: 178, Greenwood
1996: 2227, Willems 2005: 31). Gelingt keine Madidrung der Offentlichkeit — oder wird
sie erst gar nicht versucht — entscheiden das Aldstiea Druckpotentials und die Uber die
Informationsfunktion vermittelte Schwere der Audwingen maoglicher staatlicher

Malinahmen daruber, welche Interessengruppe amssircimgsfahigsten ist.

Schaubild 1: Durchsetzungsfahigkeit von Interessemgppen

Mobilisierung Bffentlichkeit Druck

Informationsfunktion
Interessengruppe Regierung

Mitglieder

(Drohung mit) Leistungsentzug

Quelle: Eigene Darstellung in Anlehnung an Hackenhr1998: 13.
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Auch in Situationen, in denen Interessengrupperrdente Interessen haben, kénnen die
Interessen einiger Verbande Ubereinstimmen. Diembande konnen in einem solchen Fall
Koalitionen eingehen. Koalitionen von Interessepgen sind meistens situationsspezifisch
und werden nicht dauerhaft sondern themenbezogsohigssen (Bender/Reulecke 2003:
169, Daumann 1999: 182, Mayer/Naji 2000: 36, Mos#v 2010b: 7, Schroder 2010: 199,

Sebaldt 1996: 691-695). Die Durchsetzungsfahigkmier Koalition aus Interessengruppen
ergibt sich aus der Addition des Druckpotentialsciu_eistungsentzug der an der Koalition

beteiligten Interessengruppen und der Additionider die Informationsfunktion vermittelten

Schwere der Auswirkungen — falls die beteiligtertetassengruppen Uber verschiedene
Informationen verfluigen. Gelingt einer der an dealfmn beteiligten Interessengruppen die

Mobilisierung der Offentlichkeit ist die KoaliticauRerordentlich durchsetzungsfahig.

Die Regierung ist annahmegemal auf die Unterstitaen Interessengruppen angewiesen.
Deshalb erfiillt sie deren Forderungen und defirdextPraferenzen des durch sie vertretenen
Staates in Anlehnung an die Interessen der Intemgssppen. Bei divergenter Interessenlage
ist nicht a priori klar, welche der unterschiedéchinteressen in die Praferenzen des Staates
implementiert werden. Dazu muss die unterschiedlicBurchsetzungsfahigkeit der
betroffenen Verbande untersucht werden. Denn jehdetzungsfahiger eine Interessengruppe
ist, desto groRer isteteris paribusdie Abhangigkeit der Regierung von der Unterstiitzu
dieser Interessengruppe und desto eher wird sidiassm Grund die staatlichen Praferenzen
den Interessen der Interessengruppe angleichemn@angilt in einem konkreten Fallbeispiel
bei divergenter Interessenlage: Die Position desat8¢ entspricht den Interessen der
durchsetzungsfahigsten Interessengruppe bzw. Koabius Interessengruppen. Sind mehrere
Interessengruppen oder Koalitionen aus Interesappgn mit divergenten Interessen gleich
oder annahernd gleich durchsetzungsfahig, wirdRdisition des Staates einen inhaltlichen
Kompromiss zwischen den Interessen der jeweiligerb&#nde widerspiegeln. Daraus leitet
sich die Hypothese (H2) Uber den Zusammenhang hemsder UV Durchsetzungsfahigkeit
und der AV Position der BRD zur EU-Verordnung 4482 ab. Demnach lautet diese:

.Bei divergenten Interessen entspricht die Positaer BRD zu den einzelnen Streitfragen
der EU-Verordnung 443/2009 den Interessen derjenlggeressengruppe oder Koalition von
Interessengruppen, die uUber die grof3te Durchsesfahggkeit verfigt. Verfigen mehrere
Interessengruppen Uber eine gleiche oder annahetasth grof3e Durchsetzungsfahigkeit,
entspricht die Position des Staates einem inhakic Kompromiss zwischen den Positionen

der Interessengruppen.”
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5. Die Praxis I: Position der BRD zur EU-Verordnung443/2009
5.1 Die neun Streitfragen der EU-Verordnung 443/20D

Die Fragestellung meiner Arbeit lautet: ,Wie lassth mithilfe von Andrew Moravcsiks
,Liberal Theory of International Politics* die Pd&sin der Bundesrepublik Deutschland
beziglich der EU-Verordnung 443/2009 zur Reduzigrudes CGQ-Ausstol3es von
Automobilen erklaren?* Um die Frage beantworten kiunnen, wurde in Kapitel 4 ein
Konzept entwickelt, mit dessen Hilfe Moravcsikseliale Theorie empirisch anwendbar wird.
In den né&chsten drei Kapiteln werden die Werte\dmiablen im Fallbeispiel erhoben, die
Gliltigkeit der Hypothesen Uberprift und eine Antwauf die zentrale Frage gegeben.
Zunachst wird in Kapitel 5.1 die EU-Verordnung 4243J9 vorgestellt. Fir jede der neun
Streitfragen wird das Spektrum der theoretisch mbgh Auspragungen ermittelt und der
Wert erfasst, den sie innerhalb der Verordnungranmi Anschliel3end wird in Kapitel 5.2
die Position der BRD zu den einzelnen StreitfragenEU-Verordnung 443/2009 dargestellt.

Die EU-Verordnung 443/2009 ist ein wesentlicher Ter Gesamtstrategie der Europaischen
Union zur Einddmmung des anthropogenen Treibhaafgétes. Diese sieht vor, die THG-
Emissionen der Gemeinschaft bis zum Jahr 2020 undestens 20% gegeniber 1990 zu
senken. Der Verkehrssektor ist innerhalb der EU aleeitgrof3te THG-Emittent (VO-EG
443/2009: 1). Eine spiurbare Reduzierung dep-ERissionen im Verkehrssektor wére ein
wichtiger Beitrag zu einem effektiven Klimaschubzas Ziel der EU-Verordnung 443/2009
ist daher auch ,die Festsetzung von Emissionsnoffirein der Gemeinschaft zugelassene[n]
Neuwagen, die einen Beitrag zu dem GesamtkonzepBedmeinschaft zur Verringerung der
COx-Emissionen von Personenkraftwagen und leichten zfdlatzeugen leisten und
gleichzeitig das reibungslose Funktionieren desn&mmarktes gewahrleisten* (VO-EG
443/2009: 1). Die EU verfolgt bereits seit 1995eeBtrategie zur Reduzierung der £0
Emissionen im StralBenverkehr. Nach einer Selbdtidfung des Verbandes der
europaischen Automobilhersteller (ACEA) sollten dierchschnittlichen C©Emissionen
von Neuwagen bis 2008 auf 140g/km gesenkt werded4 betrugen sie 163g/km, 12,4%
weniger als 1995 (186g/km). Der EU-Kommission zgéokeichte die erzielte Minderung
nicht aus, um 140g/km in 2008 zu erreichen. Deskeltilug die EU-Kommission im Februar
2007 vor, bis spatestens Mitte 2008 eine Verordnzungentwickeln, die den GEAusstol3
von in der EU zugelassenen Neuwagen ab 2012 relchiirbindlich begrenzen sollte (Bohler
2007, EU-Kommission 2007: 5ff). Verabschiedet wuddeVerordnung dann am 23.04.20009.
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Innerhalb der EU-Verordnung 443/2009 wurden netalifiche Gesichtspunkte identifiziert,
die regeln, wie genau das Gemeinschaftsziel eimeshdchnittlichen C@Ausstol3es von
Neuwagen von 120g/km ab 2012 erreicht werden &l-Kommission 2007: 7). Jede(r)
dieser Gesichtspunkte bzw. Streitfragen nimmt inklg-Verordnung einen bestimmten Wert
innerhalb eines Spektrums theoretisch méglicherpfgungen an (siehe Tabelle 3). Die
erste Streitfrage betrifft die Hohe des genereRaduktionsziels. Die Auspragungen liegen
zwischen den beiden Extrempositionen eines Verls@mtlicher C@Emissionen flr
Neufahrzeuge (Elektroauto mit Energie aus regenerat Quellen) und gar keiner
Begrenzung des CfAusstofles. In der EU-Verordnung 443/2009 wird generelles
Reduktionsziel von 130g/km festgelegt, das durchesmannte ,zuséatzliche Mallnahmen® um
weitere 10g/km erganzt werden soll (VO-EG 443/2()9:

Die zweite und dritte Streitfrage betreffen die ,Asiie die spezifischen Zielvorgaben eines
Automobilherstellers berechnet werden. Hier gehtues die Frage, ob alle Hersteller,
unabhangig von ihrer jeweiligen Fahrzeugflotte eairdurchschnittlichen CQAusstol3 von
130g/km erreichen missen, oder ob die Reduktioleszaafgrund bestimmter Parameter
unterschiedlich sind. Solche Parameter sind z.Bn@kche, Gewicht und Volumen des
Fahrzeuges. Der in der EU-Verordnung gewahlte Petermst das Fahrzeuggewicht. Aus
dem durchschnittlichen Gewicht aller verkauften Wagen eines Herstellers ergibt sich
dessen spezifischer Zielwert.

Die Steigung der Kurveslopg, mit deren Hilfe die zulassigen Emissionen emetiwerden,
ist die dritte Streitfrage. Es gibt einen statddtisignifikanten Zusammenhang zwischen den
CO,-Emissionen und dem Gewicht eines Automobils. Ednizontaler Verlauf der Kurve
(slope0) kommt dabei einem Reduktionsziel von 130g/krahiréingig vom Fahrzeuggewicht
gleich. Slopel00 bedeutet hingegen, dass schwerere Fahrzeugal g® viel mehr CO
ausstoRen durfen, wie es ihr hoheres Gewicht mattisch rechtfertigf. In der EU-
Verordnung wurdeslope60 verankert, das heil3t Hersteller mit einem Elajewicht,
welches Uber dem Durchschnitt liegt, musseteris paribusihren CQ-Ausstol3 um einen
groReren Prozentsatz verringern, als Herstell@hierer Fahrzeuge (BMU 2009: 2, Lahl
2008: 2, 2008b: 15ff, VO-EG 443/2009: 12).

Die vierte Streitfrage dreht sich darum, ab ware spezifischen Emissionsvorgaben flr die
Hersteller gelten. Die Extrempositionen sind volfanglich geltende Vorgaben ab 2012 und

zeitlich unbefristete Ubergangsregelungen. Derartigbergangsregelungen werden als

" Theoretisch sind auch die Auspragungtape,unendlich“ undslope,minus unendlich“ denkbar, bei ersterem
dirften Fahrzeuge, deren Gewicht geringer ist atDdirchschnitt, gar kein G@usstoRen, wahrend Fahrzeuge,
deren Gewicht dariber liegt, keiner Beschrankurtgriiagen. Fislope,minus unendlich” gilt das Gegenteil.
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phasing-in bezeichnet. Sie finden sich fur einen Zeitraum \bei Jahren in der EU-
Verordnung 443/2009. Im Jahr 2012 mussen zunaahs6%o der Flotte eines Herstellers
den spezifischen Zielwert dieses Herstellers dmszic 2013 dann 75%, 2014 80% und ab
2015 100% (BMU 2009: 1f, 5, VO-EG 443/2009: 6).

Die funfte Streitfrage betrifft das so genanmteoling Darunter wird die Bildung von
Emissionsgemeinschaften verstanden. Es wird nuschen den Optionen ja und nein
unterschieden: Entweder es ist Herstellern erlaibg Emissionsgemeinschaft zu bilden oder
nicht. In der EU-Verordnung ist diese Mdglichkeihtlealten. Hersteller kdénnen sich
zusammenschlieBen und bezuglich ihrer Emissionabery als eine Einheit behandelt
werden (EU-Kommission 2007b: 19f, VO-EG 443/2009: 6

Die Hohe der Strafzahlungen bei Uberschreitungziéissigen Emissionen ist die sechste
Streitfrage. Sie kdonnen potentiell zwischen Zah&émgn unbegrenzter H6he pro Gramm
Uberschreitung und Fahrzeug und nicht vorhandemeanZiellen Strafen liegen. Fur die
betreffende Verordnung liegen sie ab dem Jahr 288995€ pro Gramm Uberschreitung
multipliziert mit der Anzahl der in diesem Jahr elagsenen Neuwagen des Herstellers,
zwischen 2012 und 2018 bei 5€ fur das erste, Gib€lds zweite, 25€ fur das dritte und 95€
fiir jedes weitere Gramm Uberschreitung (VO-EG 4@G® 7f).

Die siebte Streitfrage legt fest, inwiefern bestimrhlersteller Ausnahmeregelungen fur sich
beanspruchen kdnnen. Hier ist theoretisch alleslinibgwischen einem generellen Verbot
von Ausnahmeregelungen und der unbegrenzten Zuigsddach den Regeln der EU-
Verordnung 443/2009 konnen Hersteller, die wenger10.000 Fahrzeuge pro Jahr in der
EU verkaufen, mit der EU-Kommission ein eigenes $sminsziel vereinbaren. Hersteller, die
zwischen 10.000 und 300.000 Fahrzeuge verkaufennek® ebenfalls eine Ausnahme
beantragen. Sie missen bei Gewahrung der Ausnditmepezifischen Emissionen um 25%
im Vergleich zum Basisjahr 2007 senken (VO-EG 4aG£ 8f).

Mit der Anrechenbarkeit von so genannten ,Okoinnioveen“ auf das generelle
Reduktionsziel beschattigt sich die achte StragdreDenkbar ist sowohl eine Ablehnung als
auch eine unbegrenzte Anrechenbarkeit von derartigalRnahmen. In der Verordnung
konnen Okoinnovationen mit bis zu 7g/km auf dielfiegabe angerechnet werden. Sie
werden definiert als MalRBhahmen, die einen nachwegsbBeitrag zur C&Reduktion haben,
aber nicht vom standardisierten Prifzyklus erfagstden und nicht zu den zusatzlichen
Maflinahmen aus Artikel 1 gehdren (VO-EG 443/2009) 5,

Die neunte Streitfrage betrifft die Verankerung esinLangfristziels fur 2020 in der

Verordnung. Das Spektrum der méglichen Auspragutigghzwischen dem Verzicht auf ein
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Langfristziel und einem Zielwert von 0g/km. In déU-Verordnung wurde ein Wert von

95¢g/km fur 2020 festgelegt. Wie dieser Wert mogltckosteneffizient, wettbewerbsneutral,

sozial vertraglich und nachhaltig erreicht werdanrk soll bis 2013 von der EU-Kommission
geprift werden (VO-EG 443/2009: 5, 10).

Tabelle 3: Die Streitfragen der EU-Verordnung 443/R09

Streitfrage

Auspragungen

Wert in der Verordnung

generelles

Reduktionsziel

keine Begrenzung -
Zielwert 0g/km (Elektroauto mit

Energie aus regenerativen Quellern

130g/km (+10g/km durch

~Zusatzliche MalRnahmen*)

~—

Parameter Standflache, Gewicht, Volumen, etc. Fahrzeuggewicht

slope slope,unendlich” - slope60
slope,minus unendlich”

phasing-in keine Ubergangsregelungen - Berechnung der durchschnittlicher
zeitlich unbefristete spezifische Emissionen eines
Ubergangsregelungen fur die Herstellers mithilfe von 65%
Berechnung der spezifischen (2012), 75% (2013), 80% (2014),
Emissionen 100% (ab 2015) der Flotte

pooling Bildung von Emissions- Bildung von Emissions-

gemeinschaften ja/nein?

gemeinschaften moglich

Strafzahlungen

keine Strafzahlungen -
unbegrenzte Hohe von
Strafzahlungen bei Uberschreitung

der Emissionsvorgaben

- 2012-2018: 5€ fiir das 1., 15€ fur
das 2., 25€ fur das 3., 95€ fir jedg
weitere Gramm Uberschreitung

- ab 2019: 95€/g Uberschreitung

(jeweils pro verkauftem Fahrzeug)

D
7]

Ausnahmeregelungen

keine Ausnahmeregelungen -
unbegrenzte Ausnahmeregelunge
(eigene Zielwerte fur jeden
Hersteller unabhangig von

Parameter undlopeverhandelbar)

- eigener Zielwert fur kleine

n Hersteller moglich
- 25% Reduktionsziel im Vergleich
zu 2007 fur mittelgrof3e Hersteller

maglich

Okoinnovationen

keine Anrechnung - unbegrenzte

Anrechnung von Okoinnovationen

Anrechnung von bis zu 7g/km auf

die Emissionsvorgabe mdglich

Langfristziel

kein Langfristziel -

95g/km fiir 2020, Uberprifung des

Langfristziel 0g/km

Weges dahin bis 2013

Quellen: BMU 2009: 1-5, EU-Kommission 2007b: 194HL 2008: 2, 2008b: 15ff, VO-EG 443/2009: 5-12.



47

5.2 Die Position der BRD zu den Streitfragen der E¥erordnung 443/2009

Die abhangige Variable meiner Arbeit ist die genaesition der Bundesrepublik
Deutschland zu den einzelnen, inhaltlichen Stegyggn der EU-Verordnung 443/2009. Um
die Position der BRD angemessen erheben zu kénmerden neben einer Auswertung
verschiedener Dokumente auch Interviews mit Matdthislachnig, dem damaligen
Staatsekretar im Bundesministerium fir Umwelt, Kethutz und Reaktorsicherheit (BMU),
Prof. Dr. Uwe Lahl, einem ehemaligen Ministeriadtitor im BMU und einem weiteren
Mitarbeiter der Ministerialblrokratie gefiihrt. Dieterviewbitten an die damaligen Minister
fur Umwelt (Sigmar Gabriel), Verkehr (Wolfgang Teelsee) und Wirtschaft (Michael Glos)

sowie an Bundeskanzlerin Angela Merkel wurden lerdeht erfillt.

Die erste Streitfrage der EU-Verordnung war dasegdle Reduktionsziel. Als Zielwert far
die durchschnittlichen C£Emissionen von in der EU zugelassenen NeuwageteabJahr
2012 favorisierte die Bundesrepublik den Wert 1BOg/plus 10g/km Reduktion durch
,zusatzliche MalRnahmen.” Die 130g/km sollen dur@rbésserungen in der Fahrzeugtechnik
erreicht werden, die zusatzlichen 10g/km priman i@een erhéhten Anteil von Biokraftstoff
(BMU 2007, BMVBS 2007, Ehrenstein 2007, Lahl 20088; Scharte 2010: 1).

Auch bezlglich der zweiten Streitfrage entspraah Bosition der BRD dem, was in der
Verordnung vereinbart wurde: ,Langer Rede kurzemSiDie Bundesregierung findet die
Masse als Parameter okay“ (Scharte 2010: 2). Daz&aggewicht wurde also als geeigneter
Parameter fur die Berechnung der spezifischen Bonmsieduktionsvorgaben der einzelnen
Hersteller akzeptiert (Lahl 2010: 2f, Scharte 201f).

Im Gegensatz zu den ersten beiden Streitfragen ehelPosition der BRD zur Steigung der
Kurve deutlich von der in der Verordnung verankerteRegelung ab. Den
Kommissionsvorschlag einer Steigung von 60% bepeieh die Bundesregierung als
woffensichtlich politisch motivierte[n] VorschlagLahl 2008: 4). Deutschland préaferierte den
slope80, das heil3t eine relativ geringere — aber immech Uberproportionale -
Emissionsreduktionsvorgabe fir Hersteller, dereott&hgewicht Gber dem Durchschnitt
liegt (Lahl 2008: 4f, 2008b: 27, Scharte 2010: 2f).

Bei der vierten Streitfrage entsprach die PositlienBRD wieder dem Inhalt der Verordnung
(Scharte 2010: 3). Die Existenz von Ubergangsreggn wurde von der Bundesregierung
begrufdt. Demnach sollte im Jahr 2012 zunéchst murTeil der jeweiligen Flotten den
Grenzwert von 130g/km einhalten und erst ab 2016 gksamte Flotte (BT-Drucks.
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16/10200: 2). ,Das ist auch so eine Stellschradpe wir unter dem Stichwort ,phasing-in‘
gefasst haben. Das war so die Auffassung der Boegiesung“ (Lahl 2010: 2). Deutschland
hat dasphasing-innicht nur begruf3t, sondern sich sogar auf EU-Ebdgneine Aufnahme
derartiger Ubergangsregelungen in die Verordnuacksiemacht, wie aus einer Antwort der
damaligen Bundesregierung auf eine kleine Anfrage Bundestagsfraktion von Bindnis
90/Die Grunen zu entnehmen ist (BT-Drucks. 16/10200

Die funfte Streitfrage betraf die Mdoglichkeit, Emisnsgemeinschaften zu bilden. In der
Verordnung ist das so genanreoling erlaubt. Es wurde von deutscher Seite ebenfalls
unterstitzt. Die Position der BRD zur funften Sfrage war eine zustimmende Haltung zur
Maglichkeit, Emissionsgemeinschaften zu bilden (L201.0: 3, Scharte 2010: 3).

Anders sah es bei der Frage nach der Hohe derz&tiahgen aus. Die Bundesregierung
argumentierte auf EU-Ebene flr geringere Strafzejdn als die vereinbarten 95€/g. Die
praferierte inhaltliche Ausgestaltung der sechS&ritfrage waren fir die Bundesrepublik
Deutschland Strafzahlungen in einer GréRenordnurgpn wund 30€ pro Gramm
Uberschreitung des Zielwertes und Fahrzeug (La@825f).

Bei der siebten Streitfrage war die Position deDBReniger eindeutig. Die Bundesregierung
hat auf EU-Ebene weder aktiv fir noch gegen Ausmaibgelungen argumentiert Tendenziell
war die Position der BRD zur siebten Streitfrageretine ablehnende, Ausnahmeregelungen
waren nicht erwinscht: ,Wir hatten kein Interesse Ausnahmen® (Scharte 2010: 3).
Allerdings folgte daraus keine aktive Verhinderymggik auf EU-Ebene, bei der Aufzahlung
der ,Problemfelder” des Kommissionvorschlags vorzé&mber 2007 durch Uwe Lahl fehlten
die Ausnahmeregelungen (Lahl 2010: 4, 2008: 4, $el2810: 3).

Die achte Streitfrage, welche die Moglichkeit zumréchnung von Okoinnovationen betraf,
tauchte in dieser Aufzahlung auf (Lahl 2008: 4)r Merordnungsvorschlag vom Dezember
2007 enthielt keine derartige Mdoglichkeit. Der jéige Zielwert der einzelnen Hersteller
sollte allein durch MaRnahmen erreicht werden, idieTestzyklus der EU fir den GO
Ausstol3 von Automobilen messbar sind. Der Testasyklnn primér Verbesserungen in der
Motorentechnik erfassen, wahrend andere Verbesgenumnberiicksichtigt bleiben (Lahl
2008: 6f). In der Verordnung selbst ist eine Anraohg von Okoinnovationen auf den
spezifischen Zielwert der Hersteller bis zu einéhkel von 7g/km moglich (VO-EG 443/2009:
9). Die Einbindung von Okoinnovationen in die Vehoung hat Deutschland auf EU-Ebene
aktiv betrieben: ,Die Bundesregierung setzt sicfidain, Wege zu finden, damit auch diese
Malinahmen zuklnftig angerechnet werden kénnen. Besnletztlich zahlt, sind die GO

Verminderungen in der Realitdt und nicht allein, diée in einem Testzyklus gemessen
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werden® (Lahl 2008: 7). Damit stimmte die Positider BRD teilweise mit dem Inhalt der
Verordnung in dieser Streitfrage tiberein. Die Bagbing von Okoinnovationen war erklartes
Ziel der Bundesregierung. Aber Deutschland fordeeime Deckelung der Anrechenbarkeit
von Okoinnovationen. ,Dass es da eine Deckelung difiir haben die Franzosen gesorgt"
(Lahl 2010: 4). Die Position der BRD zur achtereffrage war demnach die Beflirwortung
der Anrechenbarkeit von Okoinnovationen auf denejigen Zielwert der einzelnen
Hersteller ohne Begrenzung (BT-Drucks. 16/1020f):12thl 2008: 4, 6f).

Die neunte und letzte Streitfrage war die Verankgreines Langfristziels in der Verordnung.
Grundsatzlich wurde ein Langfristziel von der Busr@gierung befirwortet (Scharte 2010:
4). In der praferierten inhaltlichen Ausgestaltuyap es jedoch Unterschiede zwischen der
Position der BRD und der Verordnung. Deutschlantbbrigte einen offenen Wert, der eine
gewisse Bandbreite abbilden sollte: ,Die Bundesnegig ist dafur, dass die Européische
Kommission einen Vorschlag fur ein Langfristziel aP020 im Rahmen einer
Folgenabschéatzung bis 2014 priufen soll, das inr @aadbreite von 95 bis 110 Gramm £0
pro Kilometer liegen soll* (BT-Drucks. 16/10200:. 2)ie Position der BRD zur neunten
Streitfrage der EU-Verordnung 443/2009 war also Idiplementierung eines langfristigen
Zielwertes innerhalb einer Bandbreite von 95g/ks1 1 0g/km (BT-Drucks. 16/10200: 2, I1G
Metall 2010: 2, Koers 2010: 9). Die Position der BRu den Streitfragen der EU-

Verordnung wird in Tabelle 4 noch einmal zusammssgad dargestellt.

Tabelle 4: Die Position der Bundesrepublik Deutsclaind zur EU-Verordnung 443/2009

Streitfrage Position der BRD

generelles Reduktionsziel | 130g/km (+10g/km durch zusétzliche Malinahmen)
Parameter Fahrzeuggewicht

slope slope80

phasing-in Berechnung der durchschnittlichen spezifische Eomss eines

Herstellers mithilfe von 65% (2012), 75% (2013)%8®014),
100% (ab 2015) der Flotte

pooling Zustimmung

Strafzahlungen ca. 30€/g Uberschreitung des Zielwertes und Falyrzeu
Ausnahmeregelungen Ablehnung

Okoinnovationen unbegrenzte Anrechenbarkeit von OkoinnovationerzZalfvert
Langfristziel 95g/km - 110 g/km

Quellen: BMU 2009: 10, 2007, BMVBS 2007, BT-Druci€/10200: 2ff, Ehrenstein 2007, IG Metall 2010: 2,
Koers 2010: 9, Lahl 2010: 2-4, 2008: 4-7, 2008h:23 Scharte 2010: 1-4.
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6. Die Praxis Il: Interessen der Interessengruppenind Position der BRD
6.1 Die von der EU-Verordnung 443/2009 betroffeneimteressengruppen

Die Frage ist, wie die im letzten Kapitel vorgeks¢el Position der Bundesrepublik
Deutschland zu den einzelnen Streitfragen der EtbMeung 443/2009 zustande kam.
Meinem Konzept zufolge missen zur Beantwortungedidgage die Interessen und die
Durchsetzungsfahigkeit formal organisierter Inteeggyruppen innerhalb der Bundesrepublik
Deutschland untersucht werden, die von den InhaésreU-Verordnung betroffen waren. Im
folgenden Abschnitt wird dargelegt, auf welche VEedie betroffenen Interessengruppen
ermittelt wurden. AnschlieRend werden deren Insmesbeziglich der EU-Verordnung
443/2009 empirisch erhoben und der erste Teil deere Hypothese, wonach konvergente

Interessen die Position der BRD zu den einzelnsezitBagen bestimmen, Uberpriift.

Die EU-Verordnung 443/2009 ist ein Fallbeispielemationaler Umweltpolitik. Um das
Verhalten von Staaten auf der internationalen Eberd&ren zu kodnnen, missen nach
Moravcsik dessen Praferenzen betrachtet werden. nestandekommen der fallspezifischen
Praferenzen eines Landes zu einem Beispiel iniemaér Umweltpolitik gilt das Interesse
dieser Arbeit. Andrew Moravcsiks liberale Theorier dB wurde um Annahmen aus der
Verbandeforschung erweitert, damit sie empiriscveardbar ist. Die entscheidenden Akteure
fur die Praferenzbildung eines Staates sind demnachanisierte, innerstaatliche
Interessengruppen. Im Politikfeld Umwelt geht esmar um den Konflikt zwischen
Verursacher- und Betroffeneninteressen. Als Vealrsagelten vor allem Unternehmen. Die
Aufgabe von Unternehmen ist die Bereitstellung Girtern und Diensten auf eigenes Risiko.
Ihr Ziel ist die Gewinnmaximierung. Umweltschadigen sind ungewollte Nebenprodukte
der Handlungen von Unternehmen (Janike/Kunig/Stii899: 22f). Gegenuber der Politik
lassen sich Unternehmen von InteressengruppenetanirDas Fallbeispiel dreht sich um
Klimaschutz durch C&Einsparungen im Verkehrsbereich. Davon ist die tside
Automobilindustrie direkt betroffen. Die Interessggr deutschen Automobilindustrie werden
vom Verband der Automobilindustrie (VDA) als Direktgliedschaftsverband und vom
Bundesverband der Deutschen Industrie (BDI) alshiaband vertreten (Mann 1994: 78f,
Teuber 2009: 31). Diesen beiden Verbanden wurderreigebogen und eine Interviewbitte
zugeschickt. Nach Auskunft des BDI beschaftigten shauptséchlich der VDA mit der
betreffenden EU-Verordnung, der BDI vertrat dazin&eeigenen, inhaltlichen Interessen.

Zudem wurde der BDI in keinem Interview bzw. Fraggén als beteiligte Interessengruppe
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genannt. Daher wird er in meiner Arbeit nicht akrbffene Interessengruppe angesehen.
Zusatzlich zum VDA war aber als Interessengruppe @em Wirtschaftsbereich noch die
Industriegewerkschaft (IG) Metall beteiligt, wiesadem Interview mit Dr. Martin Koers vom
VDA ersichtlich wird (Koers 2010: 7). Die IG Metdiat den Fragebogen beantwortet.

Die Betroffeneninteressen werden von Umweltverbéndetreten. Diese nehmen fir sich in
Anspruch fir die ganze Gesellschaft das Ziel déralung der ,natdrlichen Lebensgrund-
lagen des Menschen” zu verfolgen (Sebaldt/Stra@g®4: 133f). Das Spektrum der
Umweltverbdnde in Deutschland ist breit gefachEs. gibt groRe Unterschiede, was die
Ziele, Methoden und Grol3e der Verbande angeht (A2007: 368, von Winter/Willems
2009: 23). Die Gesamtzahl der Mitglieder aller Urtiverbande wird auf eine Zahl zwischen
4 und 5 Millionen geschatzt (Amm 2007: 369, Simor807: 582f). Die grol3en
Umweltverbande verfiigen aufgrund eines hohen Fsigfiealisierungsgrades uber die nétigen
Strukturen und Ressourcen, um rein organisatorisehZiele zu erreichen. Sie haben sich zu
»=anerkannt wichtigen umweltpolitischen Akteuren‘twitkelt (Brand/Rink 2007: 504, 515,
Rucht/Roose 2001: 273, Simonis 2007: 582f). Did fim3ten Umweltverbénde in der BRD
sind der Bund fir Umwelt und Naturschutz Deutsctila(BUND), der Deutsche
Naturschutzring (DNR), Greenpeace DeutschlandNagéurschutzbund Deutschland (NABU)
und der Worldwide Fund for Nature (WWF) DeutschlgAanm 2007: 369f). Diesen funf
Interessengruppen wurden Fragebégen und Intervimml@ugeschickt. Mit Mitarbeitern von
BUND, NABU und Greenpeace wurden anschlieBend vigess gefiihrt, alle drei Verbande
werden als betroffen angesehen. Der DNR verstehtsslbst als ,Koordinationsgremium auf
Bundesebene” und leistet keine eigene, inhaltlidhieeit (Reutter 2001: 82, Roose 2003:
239). Bei der Kontaktaufnahme wurde an die Mitgeetbande verwiesen. Der DNR war
also kein Akteur im untersuchten Fall. Auch der WWIird nicht weiter untersucht, da trotz
mehrfachen Bemuihens nur Absagen beziglich derviatebitte und des Fragebogens
zustande kamen und er nur in einem Interview disiligte Interessengruppe genannt wurde.
Dagegen wurden mit dem Verkehrsclub DeutschlandD)/@hd der Deutschen Umwelthilfe
(DUH) zwei Interessengruppen genannt, die nicht vemfang an beachtet wurden
(Hilgenberg 2010: 2, Oeliger 2010: 5). Diese wabeide betroffen. Mit der DUH wurde ein
Interview gefuhrt, der VCD hat den Fragebogen beartét.

Insgesamt werden in meiner Arbeit die Interessahdia Durchsetzungsfahigkeit von sieben
Interessengruppen untersucht, namlich des BUND, NNABCD und VDA, der DUH, der IG
Metall und von Greenpeace.
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6.2 Die Interessen der betroffenen Interessengruppezur EU-Verordnung 443/2009
6.2.1 Die Interessen des VDA beziiglich der EU-\Vémang 443/2009

Der Verband der Automobilindustrie vertritt diednéssen von ca. 600 Mitgliedsunternehmen
der deutschen Automobilindustrie mit einem Jahresiumvon insgesamt 263 Mrd. € (2009)
und ca. 800.000 Beschaftigten (2010) gegeniubePditik (Koers 2010: 9, Mortsiefer 2009,
VDA 2010: 16). Zur EU-Verordnung 443/2009 stelltgich diese Interessen wie folgt dar.
Als Reduktionsziel wurde ein Wert von 130g/km pl@g)/km durch zusatzliche Malinahmen
gefordert: ,Das Ziel von 130g hat einenmpact Assessmenunterlegen, einer
Machbarkeitsstudie unterlegen und vor dem Hintergroomitten wir uns auch zu diesem
Ziel" (Koers 2010: 1). Der geeignete Parameter Berechnung der spezifischen Zielwerte
wurde vom VDA im Fahrzeuggewicht gesehen. Die bdsen des VDA zurphasing-in
zum pooling und zu den Ausnahmeregelungen stimmen mit denltérhaer Verordnung
uberein. Die Einfiihrung der Grenzwerte soll durdbetgangsregelungen gestaltet werden.
»A realistic key deadline for full implementationowld be 2015* (VDA 2007: 8). Die
Moglichkeit zur Bildung von Emissionsgemeinschafteand die Existenz von
Ausnahmeregelungen wurden als ,zweckmallig” angesehe entsprechend gefordert bzw.
unterstutzt (Koers 2010: 2f, VDA 2009: 20, 2008:26 2007: 8, 13, 16).

Als geeignete Steigung der Kurve zur BerechnungZidwerte forderte der VDA 80% und
nicht die letztlich festgeschriebenen 60%: ,WirtbAteine andere Steigung bevorzugt, damit
die Lastenverteilung nicht so ungleich aussieht‘odks 2010: 5). Die HOhe der
Strafzahlungen sollte sich an den Preisen fup @& dem Emissionshandel orientieren und
sehr deutlich unter 95€/g liegen: ,Wahrend einerfe@Q flr Industriebetriebe nur rund 20
Euro kostet, belegt die EU-Kommission, die Autonfiodustrie mit in der Endstufe bis zu 95
€ pro g/CQ. Dies ist vollig tUberzogen“ (VDA 2009: 21). Die #athenbarkeit von
Okoinnovationen wurde vom VDA als ,selbstverstachili betrachtet und fir eine
unbegrenzte Anrechenbarkeit pladiert: ,Wenn einskéler solche Technologien einbauen
will, muss man die nattrlich anerkennen. [...] Wamnman die auf 7g begrenzt? Das ist vollig
absurd” (Koers 2010: 4). Beziglich der letzten iBtegye wurde das starre Langfristziel
kritisiert und ein Zielkorridor vorgeschlagen. ,Wivaren] sehr stark dafir, eine Bandbreite
festzulegen.” Diese sollte zwischen 95g/km und IKfgliegen (Koers 2010: 2, 9). In den
Streitfragen 3, 6, 8 und 9 wichen die Interessen\deA also vom Inhalt der Verordnung ab
(Koers 2010: 1-5, VDA 2009: 19ff, 2008: 18-26, 2004ff, 19).

8 Die Interessen der folgenden Verbénde werden imginden ohne ausfiihrliche Verwendung direktet&
(wie in Kapitel 6.2.1) vorgestellt. Nichtsdestoreturden sie ebenfalls aus derartigen Zitaten &litgél
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6.2.2 Die Interessen der IG Metall bezuglich der#&sordnung 443/2009

Die Industriegewerkschaft Metall vertritt direkt edilnteressen von ca. 2,3 Millionen
Mitgliedern und sieht sich insgesamt als Vertredéer knapp 6,4 Millionen in der deutschen
Metallwirtschaft Beschaftigten (IG Metall 2010: 1Sie bezog zu vier der Streitfragen der
EU-Verordnung 443/2009 Stellung. Dem generellen uRBdnsziel von 130g/km plus
10g/km durch zusatzliche MalRnahmen stimmte siegemauso der Anrechenbarkeit von
Okoinnovationen. Allerdings forderte sie eine ,wmtifangliche Anrechnung“ ohne
Begrenzung. Die Strafzahlungen bei UberschreitiasyZielwertes lehnte sie als zu hoch ab,
weil sie eine ,Benachteiligung der Autoindustrieaggnuber anderen Industrien bedeutet
[...]." Als ,Obergrenze des verkraft- und vertretbatrevurden Strafen von 40€/g angesehen.
Eine ,exakte Festlegung des Langfristziels” wurtierdalls als unrealistisch abgelehnt und
ein ,Zielkorridor* zwischen 95g/km und 110g/km asgebt (IG Metall 2010: 1f). Zu den
anderen Streitfragen gab es ,keine oOffentliche twserung der IGM* (IG Metall 2010: 1f).

In meiner Arbeit wird angenommen, dass Unternehrebénde und Gewerkschaften
zusammenarbeiten, wenn es um ,product- and pramuctlated interests” des jeweiligen
Sektors geht (Edinger 1993: 186, Scharte 201&trgeck 1991: 190f). Ddiesin der EU-
Verordnung 443/2009 der Fall war, forderten IG Matad VDA hier dhnliches: 130g/km als
Zielwert, deutlich niedrigere Strafen, volle Anreabarkeit von Okoinnovationen und einen
Zielkorridor von 95g/km - 110g/km als Langfristziéh Tabelle 5 sind die Interessen des
VDA und der IG Metall zur EU-Verordnung 443/200hceinmal zusammengefasst.

Tabelle 5: Interessen von VDA und IG Metall beziigtth der EU-Verordnung 443/2009

Streitfrage Interessen des VDA Interessen der 1G Mall
Reduktionsziel 130g/km + 10g/km 130g/km + 10g/km
Parameter Fahrzeuggewicht -

slope slope80 -

phasing-in Zustimmung (wie Verordnung) -

pooling Zustimmung -

Strafzahlungen Strafen ableiten aus Emissionshande hochsteng 40€/
Ausnahmeregelungen Zustimmung (wie Verordnung) -

Okoinnovationen unbegrenzte Anrechenbarkeit unbegrenzte Anrechkaibar
Langfristziel 95g/km - 110g/km 95g/km - 110g/km

Quellen: IG Metall 2010: 1f, Koers 2010: 1-5, 9, X2009: 19ff, 2008: 18-26, 2007: 8, 13-16, 19.
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6.2.3 Die Interessen des BUND beziiglich der EU-Xkrong 443/2009

Der Bund fur Umwelt und Naturschutz Deutschland ¢eat461.000 Mitglieder und vertritt
die moralische Forderung nach einer ,gerechte[nfzblhhg des globalen Umweltraumes auf
der Basis 0kologischer Erneuerung und sozialer ¢béigkeit* (BUND 2010: 23, 2004: 1).
Davon ausgehend bildete er seine Interessen zuydétbkdnung 443/2009: Als generelles
Reduktionsziel forderte der BUND 120g/km ohne diédlichkeit, 10g dieses Ziels durch
zusatzliche Mallnahmen zu erreichen. Das Fahrzeuggewurde abgelehnt und stattdessen
die Fahrzeugstandflache als Parameter bevorzugt6@igen Steigung der Kurvelfpe
60) wurde zugestimmt. Die Strafzahlungen wurdenzalsiiedrig abgelehnt und Strafen in
Hohe von 150€/g Uberschreitung des Zielwertes peife(BUND 2008: 11-14). Ebenfalls
abgelehnt wurde dgshasing-inund die Anrechnung von Okoinnovationen auf denvet
(Hilgenberg 2010: 3). Fur 2020 wurde ein Langfisdtzorgeschlagen, das unter den letztlich
verabschiedeten 95g/km lag. ,Der BUND fordert [.irjeeSenkung von 161 Gramm ¢@ro
km im Flottendurchschnitt in 2007 auf dann héchst8@ Gramm bei Neuwagen* (BUND
2008:13). Zumpooling und den Ausnahmeregelungen vertrat der BUND keigenen
inhaltlichen Positionen (BUND 2008: 9-11).

6.2.4 Die Interessen der DUH bezuglich der EU-\V#mong 443/2009

Die Deutsche Umwelthilfe ist kein Mitgliederverbar@le wird trotzdem als Interessengruppe
verstanden, da sie ihre Mittel zu Uber 50% aus &geibezieht und demnach annahmegemal
Individuen Ressourcen zur Durchsetzung der Intereswelche die DUH vertritt, bereit-
stellen (DUH 2009: 36). Sie verfolgt das Ziel ,dsatur- und Umweltschutz sowie die auf-
klarende Verbraucherberatung, insbesondere in dad&republik Deutschland zu férdern®
(DUH 2008: 1). Bezogen auf die EU-Verordnung 4482@at die DUH deshalb fir einen
Grenzwert von 120g/km ohne zusatzliche MalRnahmehden Parameter Fahrzeugstand-
flache ein. Sie unterstitzte defope60 und lehntepooling phasing-inund Ausnahme-
regelungen (zu viele) ab. Die vorgesehen Strafzejen bezeichnete sie als zu niedrig. Sie
praferierte Strafzahlungen, die 95€/g Uberschreif@as Langfristziel von 95g/km wurde
begriufdt, aber als zu hoch bezeichnet (Goppel 2B:B). Und gegentiber der Anrechenbarkeit
von Okoinnovationen nahm die DUH eine neutrale idajtein. ,Das ist natirlich auch die
Frage, was innovative Technologien sind. [...] Man€hege sind tatsachlich sinnvoll und

manche sind Blodsinn. [...] Das musste man [...] ndehek definieren” (Goppel 2010: 3).
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6.2.5 Die Interessen von Greenpeace bezlglich devé&ordnung 443/2009

Greenpeace wird von einigen Wissenschaftlern atsnkerzieller Konzern mit dem primaren
Zweck des Organisationswachstums gesehen und aghterband (Lietzmann 2000: 266-
273, Willems 2000: 62). In meiner Arbeit gilt Gregemace Deutschland aber als
Interessengruppe, welche die Interessen ihrer @&R.080 Mitglieder danach ,die
Beeintrachtigung oder Zerstérung der natirlichebdrsgrundlagen von Menschen, Tieren
und Pflanzen zu verhindern* gegenuber Politik ures&lischaft vertritt (Greenpeace 2010: 7,
2009: 1). Die EU-Verordnung 443/2009 sollte demigdcein generelles Reduktionsziel von
120g/km, den Parameter Fahrzeugstandflache zurcBewag der spezifischen Zielwerte
eines Herstellers, ein Langfristziel von 80g/km #i020 und Strafen in Hohe von 150€/g
Uberschreitung beinhalten (Greenpeace 2008: 4, Zm07: 1). Ausnahme- und
Ubergangsregelungenpi{asing-ir), die Anrechenbarkeit von Okoinnovationen und die
Mdoglichkeit zur Bildung von Emissionsgemeinschaft€pooling wurden abgelehnt
(Greenpeace 2008: 4, 10-14, Lohbeck 2010: 1). Eiteperte Steigung der Kurvslépg lag
unterhalb des vereinbarteshope60, da ,aus unserer Sicht [...] ja gar kalope also die

horizontale [...] die ,Ideallinie* gewesen ware (LUoéck 2010: 7).

6.2.6 Die Interessen des NABU bezlglich der EU-Y&mang 443/2009

Der Naturschutzbund Deutschland hiel3 bis 1990 nbautscher Bund fur Vogelschutz.”
Seit der Umbenennung vertritt er die Interessemesed26.000 Mitglieder (plus 40.000
permanente Forderer) nach dem ,Erhalten, Schaffeh\erbessern von Lebensgrundlagen
fur eine artenreiche Tier- und Pflanzenwelt sowie] [den Schutz der Gesundheit des
Menschen vor Schéaden durch UmweltbeeintrachtigungdBABU 2010: 21, 2009: 1).
Bezuglich der EU-Verordnung 443/2009 setzte sichr 8ABU fir ein generelles
Reduktionsziel von 120g/km ohne 10g durch zusdtelidMallnahmen, den Parameter
Fahrzeugstandflache, hohere Strafen als die vexgarb 95€/g und ein Langfristziel von
80g/km ab dem Jahr 2020 ein. Qimsing-inund die Anrechenbarkeit von Okoinnovationen
wurden abgelehnt. Gegen Ausnahmeregelungen flalgfot.] Kleinserienhersteller* hatte
der NABU nichts einzuwenden, insgesamt pladiertaber fir weniger Ausnahmeregelungen
als in der Verordnung enthalten. Die Moglichkeit Bildung von Emissionsgemeinschaften
(pooling ,ist fur uns nicht so strittig. Das kann man mawclt]...].“ Der slopewar fur den

NABU nur von geringer Bedeutunglope60 wurde unterstitzt (Oeliger 2010: 1-3).
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6.2.7 Die Interessen des VCD beziglich der EU-\throng 443/2009

Im Gegensatz zu den anderen Umweltverbénden isVekehrsclub Deutschland auf die
Vertretung von Interessen zum Thema ,menschen-unmdeltvertragliches Verkehrswesen*
beschrankt. Er hat ca. 60.000 Mitglieder und Fdadamd tritt ein fur ,die sparsame
Verwendung von Energie [...]* und ,die Verminderungr ddmweltbelastungen durch Larm,
Erschitterungen, Schmutz und Schadstoffe” im Simaf&ehr (VCD 2009b: 6, 2009c: 3).
Aus diesen Grundinteressen leitete der VCD seiterdasen zur EU-Verordnung 443/2009
ab. Als generelles Reduktionsziel wurden 120g/kmeohusatzliche MalRnahmen gefordert.
Der bevorzugte Parameter war die Fahrzeugstandfl@ghslopesollte moglichst gering sein
xallerdings nicht zu flach, denn Kleinwagen muisganauch reduzieren.Phasing-inund
pooling wurden strikt abgelehnt, Ausnahmeregelungen nukligine Hersteller (bis 10.000
Fahrzeuge) beflrwortet. Ebenfalls abgelehnt wurdée dAnrechenbarkeit von
Okoinnovationen: ,Warum sollen Sachen positiv efeghnet werden, die nicht im
Prufzyklus erfasst werden.” Die Strafen in Hohe @&€/g Uberschreitung hielt der VCD fiir
Zu niedrig, er forderte hohere Strafen bei Verlegan des Zielwertes. Fir 2020 wurde ein
Langfristziel von 80g/km vorgeschlagen (VCD 201f):2D09: 1f, 2008: 17f1).

Betrachtet man die Interessen der einzelnen Umertliinde zur EU-Verordnung 443/2009
fallt ein weitestgehendes MaR an Ubereinstimmurig@as bevorzugte Reduktionsziel aller
Umweltverb&nde waren 120g/km ohne 10g durch zusé&zMalRnahmen. Alle forderten die
Fahrzeugstandflache als Parameter und lehnten bibgsgegelungen wie dadasing-inab.
Zudem hielten alle die Hohe der Strafen fur unzlmend und forderten deutlich héhere
Abgaben als 95€/g Uberschreitung. Das Langfristzi@l 95g/km in 2020 wurde unisono als
nicht ambitioniert genug abgelehnt und dafir eieldert von 80g/km gefordert. Auch die
Moglichkeit zur Anrechnung von so genannten Okoimtionen wurde abgelehnt.
Ausnahmeregelungen fur kleine Hersteller wurdefaueine Sttickzahl bis 10.000 Fahrzeuge
zugestimmt (von Greenpeace ganz abgelehnt). Dieferppde Steigung zur
Zielwertberechnung war deslope60 bzw. flir Greenpeace und VCD eine noch flachere
Kurve. Nur beimpooling vertrat der NABU eine den Interessen der andemaweltverbande
entgegenlaufende Position, indem er diese Moglithkeht ablehnte. Insgesamt wird bei
dem sehr hohen MaR an Ubereinstimmung zwischernderessen der Umweltverbande eine
enge Zusammenarbeit zwischen ihnen erwartet. Derdssen der Umweltverbande zur EU-

Verordnung 443/2009 sind noch einmal in Tabellegammengefasst.
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Tabelle 6: Interessen der Umweltverbande bezuglicter EU-Verordnung 443/2009

Streitfrage Interessen der Umweltverbande
Reduktionsziel 120g/km
Parameter Fahrzeugstandflache
slope slope60 (BUND, DUH, NABU), <slope60 (Greenpeace, VCD)
phasing-in Ablehnung
pooling Zustimmung (NABU), keine Position (BUND),
Ablehnung (DUH, Greenpeace, VCD)
Strafzahlungen 150€/g (BUND, Greenpeace), >95€/g (DUH, NABU, VCD)
Ausnahmeregelungen keine Position (BUND), Ablehnung (Greenpeace),
Ablehnung (zu viele) (DUH, NABU, VCD)
Okoinnovationen Ablehnung (BUND, Greenpeace, NABU, VCD), neutralB)
Langfristziel 80g/km (BUND, Greenpeace, NABU, VCD), <95g/km (DUH)

Quellen: BUND 2008: 9-14, Goppel 2010: 1-3, Greagee2008: 4, 10-14, 20f, 2007: 1, Hilgenberg 2(8,0:
Lohbeck 2010: 1,7, Oeliger 2010: 1-3, VCD 2010:21109: 1f, 2008: 17f.

6.3 Konvergenz und Divergenz der Interessen der betffenen Interessengruppen

Meinem Konzept zufolge kann mithilfe der inhaltkeh Interessen der betroffenen
Interessengruppen zu den einzelnen StreitfragerEtdeYerordnung 443/2009 die Position
der BRD zu dieser Verordnung erklart werden, weienlateressen konvergent/harmonisch
waren. Bei divergenten/widerspriichlichen Interessetschied die unterschiedliche Durch-
setzungsfahigkeit dariber, wessen Interessen atlistee Praferenzen umgewandelt wurden
(H1). Die Konvergenz bzw. Divergenz bezieht sielbel auf die einzelnen Streitfragen und
nicht auf die gesamte Verordnung. Waren beispietavelie Interessen zum generellen
Reduktionsziel und den Ausnahmeregelungen konverdief® sich die Position der BRD
direkt aus den inhaltlichen Interessen der Verbétad ableiten. Zur Uberprifung der ersten
Hypothese muissen die Interessen der betroffeneneBdengruppen miteinander verglichen
und bewertet werden, inwiefern sie konvergent odigergent waren. Bei konvergenten
Interessen zu einzelnen Streitfragen wird erwadass die Position der BRD den Interessen
entsprach. Findet sich diese Erwartung empirisctétigt, deutet das auf die Gultigkeit von
H1 hin. Wich die Position der BRD von den konvetgeninteressen ab, widerspricht die
empirische Evidenz dem theoretischen Konzept umnd k& Rahmen der Arbeit nicht erklart
werden. Bei divergenten Interessen zu einzelnegitfééilgen greift der zweite Teil der ersten

Hypothese und die Durchsetzungsfahigkeit der Issmegruppen muss untersucht werden.
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Wie bereits mehrfach erwahnt, war die erste Stegd innerhalb der EU-Verordnung
443/2009 die Verankerung eines generellen Redwskiels fur das Jahr 2012. IG Metall und
VDA forderten hier 130g/km ergéanzt durch eine Réelung um weitere 10g/km durch
zusatzliche MaRRnahmen. Sie unterschieden sich deonitden Umweltverbanden. Deren
Interessen waren ein generelles Reduktionsziell2®g/km ohne die Mdglichkeit, 10g durch
zusatzliche MalRnahmen, wie z.B. die Anrechnung Bmsprit, erreichen zu kénnen. Die
Interessen zur ersten Streitfrage waren also klargent.

Gleiches qilt fur die zweite Streitfrage. Wahreret ¥ DA den Parameter Fahrzeuggewicht
forderte, traten die funf Umweltverbande fir dienizgugstandflache ein. Auch in dieser
Streitfrage waren die Interessen der betroffen&rdéssengruppen divergent.

Zur angemessenen Steigung der Kurve gab es dghiedene Standpunkte. Der VDA trat
mit Nachdruck furslope80 ein. BUND, DUH und NABU waren m#lope60 einverstanden.
Greenpeace und der VCD forderten eine noch flachérere, einenslope mit einer
geringeren Steigung als die in der Verordnung waaaiten 60%. Demzufolge waren auch die
Interessen zur dritten Streitfrage divergent.

Das phasing-in lehnten die Umweltverbande mit der Begriindung @dmit werde die
Einfuhrung des Grenzwertes faktisch auf das Jahb 2@rschoben. Im Gegensatz dazu hielt
der VDA dasphasing-infir existenziell wichtig, aufgrund der langen Eiuiungs- und
Nutzungszeitspannen von Automobilen. Auch dieseitiBoen waren nicht miteinander
vereinbar. Die Interessen zur vierten Streitfrageen divergent.

Gleiches galt fur die Frage nach demoling DUH, Greenpeace und VCD sprachen sich
dagegen aus. Der NABU lehnte die Moglichkeit night Der VDA stimmte derpooling zu.
Ablehnung und Zustimmung zupooling schlieRen sich gegenseitig aus. Die Interessen zur
funften Streitfrage waren divergent.

Die sechste Streitfrage betraf die Hohe der Sthdfreyen. Der VDA forderte diese anhand
der CQ-Preise aus dem Emissionshandel zu berechnen,ehavigl niedrigere Strafen zur
Folge gehabt hétte. Auch die IG Metall sprach $ichiedrigere Strafen aus, die 40€/g nicht
Uberschreiten sollten. Die Umweltverbande auf delesen Seite setzten sich geschlossen fur
hohere Strafen als die vereinbarten 95€/g ein. BUNId Greenpeace forderten explizit
mindestens 150€/g. Ergo waren auch die Interessesezhsten Streitfrage divergent.

Bei der siebten Streitfrage pladierten DUH, Greacpe NABU und VCD geschlossen gegen
die Existenz von Ausnahmeregelungen fur mittelgrofersteller. Der VDA hielt die
Ausnahmen dagegen fur ,zweckmallig, aus rein 6kaoswrar Perspektive® (Koers 2010: 3).

Auch die Interessen zur siebten Streitfrage waregrgent.
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Die achte Streitfrage drehte sich darum, ob Okoiationen auf den Zielwert von 130g/km
angerechnet werden konnen. IG Metall und VDA fareleeine unbegrenzte Anrechenbarkeit
von Okoinnovationen. Die DUH stand dieser Moglidhkeeutral gegeniiber. BUND,
Greenpeace, NABU und VCD lehnten die Anrechenbankan Okoinnovationen dagegen
strikt ab. Die Interessen zur achten Streitfrageewalso divergent.

Die neunte und letzte Streitfrage war die Verankgraines langfristigen Zielwertes fur das
Jahr 2020 in der Verordnung. In diesem Punkt faeshedie Umweltverbande einen Wert von
80g/km bzw. zumindest einen Wert, der deutlich u8tg/km liegt. Die IG Metall und der
VDA préaferierten im Gegensatz dazu einen Zielkaridnd keinen strikten Zielwert. Der
Zielkorridor sollte in einer Bandbreit zwischen @&g und 110g/km liegen. Auch die
Positionen der Verbande zur letzten StreitfrageElésVerordnung 443/2009 schlossen sich
gegenseitig aus und waren demzufolge divergent.

In Tabelle 7 werden die Interessen der betroffdn&ressengruppen zu den Streitfragen der
EU-Verordnung 443/2009 noch einmal zusammengef&sst.der iberwiegend vertretenen
Position zu einer Streitfrage abweichende Interessed fett und kursiv gedruckt, um sie
besser unterscheiden zu kdnnen. Hier wird offetigiblh dass zu keiner der Streitfragen von
einer konvergenten Interessenlage die Rede seiméoBei den meisten Streitfragen standen
sich die Umweltverbande und der VDA — je nach 8tegge zusammen mit der IG Metall —

mit unvereinbaren Interessen gegenuber.

Tabelle 7: Interessen der betroffenen Interessengppen zur EU-Verordnung 443/2009

Stretirage | BUND DUH Greenp. | IGM NABU VCD VDA
Zielwert 120g/km | 120g/km | 120g/km| 130g/km | 120g/km | 120g/km | 130g/km
Parameter | Flache Flache Flache - Flache Flache| Gewicht
slope slope60 | slope60 | <slope-60| - slope60 | <slope-60| slope-80
phasing-in | nein nein nein - nein nein ja
pooling - nein nein - ja nein ja
Strafen 150€/g >95€/g 150€/g | <40€/g >95€/g >95€/g | <<95€/g
Ausnahmen | - nein nein - nein nein ja
Okoinnov. | nein neutral nein ja nein nein ja
Langfrist- | 80g/km <95g/km | 80g/km | 95g/km -| 80g/km 80g/km | 95g/km -
zZiel 110g/km 110g/km

Quellen: BUND 2008: 9-14, Goppel 2010: 1-3, Greexyee2008: 4, 10-14, 20f, 2007: 1, Hilgenberg 2&1L0G
Metall 2010: 1f, Koers 2010: 2f, 4f, 9, Lohbeck 01,7, Oeliger 2010: 1-3, VCD 2010: 1f, 2009: 2008:

17f, VDA 2009: 19ff, 2007: 8, 13-16, 19.
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6.4 Die Beantwortung der zentralen Fragestellung Tiel — Uberprifung von H1

Die erste Hypothese (H1) meiner Arbeit lautet: ,Benvergenten Interessen spiegelt die
Position der BRD zu den einzelnen StreitfragenklgsVerordnung 443/2009 die Interessen
der Dbetroffenen Interessengruppen wider, bei demen Interessen ist die
Durchsetzungsfahigkeit der betroffenen Interessgmgn entscheidend dafir, wessen
Interessen die Position der BRD entspricht.* Obamde gezeigt, dass die Interessen der
betroffenen Interessengruppen zu jeder Streitfrdiyergent waren. Die verschiedenen
Interessengruppen préaferierten abhéangig von ihtgéordneten Interessen jeweils vollig
unterschiedliche inhaltliche Ausgestaltungen der-\Fddordnung zum C@Ausstol3 von
Automobilen. VDA und IG Metall vertreten die Intesen der Unternehmen und
Arbeitnehmer der deutschen Automobilindustrie. Detsigrechend versuchten sie, moglichst
Lerfullbare* Regelungen durchzusetzen, d.h. eircdwine Machbarkeitsstudie abgesichertes
Reduktionsziel, Flexibilitdt bei der Einfihrung tlfe von Mechanismen wighasing-in
pooling und Okoinnovationen sowie ein offeneres LangfiegdtzDie Umweltverbande
vertreten hingegen die moralische Forderung nachEdealtung der ,natirlichen Lebens-
grundlagen des Menschen® und versuchen ,6kologsattaidliche Wachstumsprozesse* zu
verhindern (Janike 1999: 123, Sebaldt/Stral3ner :2083f). Bezogen auf die EU-Verordnung
traten sie fir moglichst strenge Regelungen eie, 2M8. die Grenzwerte 120g/km fir 2012
und 80g/km fur 2020, die Ablehnung von Ausnahmed Wbergangsregelungen und die
Festsetzung hoher Strafzahlungen bei Zielwertibesgang.

Die beiden sehr unterschiedlichen generellen Issa@agen der Umwelt- und Wirtschafts-
verbande fuhrten zu divergenten Interessen beziigkc EU-Verordnung 443/2009. Deshalb
kann der erste Teil von H1 nicht auf Gultigkeit ensicht werden. Der Fall konvergenter
Interessen trat nicht auf. Die Préaferenzen der Bargpublik lie3en sich nicht direkt aus den
Interessen der betroffenen Interessengruppen abldis bedarf in einem Zwischenschritt der
Betrachtung einer weiteren Variablen — der unteesttithen Durchsetzungsfahigkeit der

betroffenen Interessengruppen — um die Prafereedé@ren zu konnen.

Meine Arbeit leistet eine theoriegeleitete Aul3enp@nalyse eines empirischen Einzelfalls.
Die zentrale Fragestellung lautet: ,Wie lasst sicithilfe von Andrew Moravcsiks ,Liberal

Theory of International Politics’ die Position d@undesrepublik Deutschland bezlglich der
EU-Verordnung 443/2009 zur Reduzierung des-B0sstol3es von Automobilen erklaren?*

Um die Frage beantworten zu kénnen, wurde Moragdgierale Theorie der Internationalen
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Beziehungen um Annahmen und Erkenntnisse aus ddydwéeforschung erweitert. Auf
diese Weise konnten die identifizierten unabhangigéariablen — Interessen und
Durchsetzungsfahigkeit betroffener Interessengmppspezifiziert und jeweils Hypothesen
Uber den Kausalzusammenhang zwischen den UV undbiémgigen Variable Position der
BRD gebildet werden. Die empirischen Ergebnissgerejedoch, dass der erste Teil von H1
nicht dazu beitragen kann, die Position der BREeddiaren. Die Interessen der betroffenen
Verbande unterschieden sich beziglich jeder Sug#f der EU-Verordnung stark
voneinander. Es gab keine Streitfrage, bei defrdezessen konvergierten. Insofern kann der
erste Teil von H1, wonach konvergente Interesseekdiin die Préaferenzen des Staates
Ubersetzt werden, nicht zur Erklarung der spetibscPraferenzen der BRD in diesem Fall

genutzt werden.

Das liefert einen ersten Teil der Antwort auf dientzale Fragestellung der Arbeit. Die
Betrachtung der Interessen der betroffenen Intenggappen allein reicht nicht aus, um die
Position der BRD zur EU-Verordnung 443/2009 erkidze konnen, weil die Interessen zu
den einzelnen Streitfragen divergent waren. EinkldEing der Position mithilfe von
Moravciks liberaler Theorie muss noch eine weiten@abhéangige Variable beinhalten, die
Aufschluss daruber gibt, wessen Interessen berdsgendivergenz die Praferenzen des
Staates bestimmen. Nichtsdestotrotz ist die Keantier genauen, inhaltlichen Positionen,
welche die Interessengruppen zu den einzelnentf&gen der EU-Verordnung 443/2009
vertraten, eine unabdingbare Voraussetzung furEdidarung der Position der BRD. Der
zweite Teil von H1 postuliert, dass bei divergenigeressenlage die Durchsetzungsfahigkeit
der betroffenen Interessengruppen dartiber bestimesisen Interessen in die Praferenzen des
Staates umgewandelt werden. Die Gultigkeit diessts Ter Hypothese — und der zweiten
Hypothese — lasst sich nur Uberprifen, wenn erstémdnteressen der Interessengruppen
bekannt sind und zweitens ihre unterschiedliche cBagtzungsfahigkeit erhoben wird.
Zusammenfassend lasst sich sagen: Im Fallbeispeel dtutschen Position zur EU-
Verordnung 443/2009 waren die Interessen der betref Interessengruppen zu jeder der
neun inhaltlichen Streitfragen divergent. Daherrkender erste Teil von H1 nicht Uberprift
werden. Um den zweiten Teil zu Uberpriufen, muss Drchsetzungsfahigkeit der
Interessengruppen erhoben werden. Bezogen aufrdgestellung der Arbeit bedeutet dies,
dass man die Position der BRD zur EU-Verordnung22t® nicht allein aus den Interessen
der betroffenen Interessengruppen heraus erklarann,k sondern zusatzlich deren

unterschiedliche Durchsetzungsfahigkeit in denkBhiehmen muss.
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7. Die Praxis Ill: Durchsetzungsfahigkeit der Interessengruppen

und Position der BRD
7.1 Kapitelubersicht und Wiederholung der Implikationen der Hypothese H2

Im letzten Kapitel wurden die Interessen der b&rwn deutschen Interessengruppen
empirisch erhoben. Aufgrund der divergenten Inwerkge bedarf es einer weiteren
Variablen, um die Position der BRD zur EU-Verordgu#3/2009 erklaren zu kénnen. Diese
Variable ist nach meinem Konzept die Durchsetzuitggkeit der Interessengruppen. Je
durchsetzungsfahiger ein Verband ist, desto ehet @i seine Interessen in die Préferenzen
des Staates einbringen koénnen. Die unterschiedlidharchsetzungsfahigkeit von

Interessengruppen spielt nur bei divergenter Issmelage eine Rolle. Insofern ist fiur den
Einfluss der Interessengruppen wichtig, ob sie ligetzungsfahiger als die anderen

beteiligten Interessengruppen mit abweichendemdsasen sind.

Die Durchsetzungsfahigkeit von Interessengruppetet ssich zusammen aus ihrem
Druckpotential durch Leistungsentzug, der Mobilisieg der Offentlichkeit und der
Informationsfunktion. Sie bezieht sich nicht autelessen sondern auf Interessengruppen und
variiert deshalb nicht mit Blick auf die neun Stir@igen. Im folgenden Kapitel wird zunachst
das Druckpotential erhoben, tUber das die verschesdénteressengruppen verfigen. Dann
wird gepriift, ob es im Fallbeispiel einer Intereggeppe gelungen ist, die Offentlichkeit fur
ihre Anliegen zu mobilisieren. Und anschlieRenddeerdie Informationen untersucht, mit
deren Hilfe die Interessengruppen ihre Durchsetzidggkeit im Fall der EU-Verordnung
443/2009 zu steigern versuchten. Den Interesserinteressengruppe oder Koalition von
Interessengruppen, die sich insgesamt als am dimhgysfahigsten erwies, wird
annahmegemal die Position der BRD entsprechenefienni diese Hypothese die abhangige
Variable im Fallbeispiel erklaren kann, wird mitkileines Kongruenztests und zusatzlich
durch process-tracingiberprift. Wenn die Position der BRD zu den eingel Streitfragen
der EU-Verordnung 443/2009 den Interessen der detzhngsfahigsten Interessengruppe
bzw. Koalition aus Interessengruppen entsprachztstias H2 und den zweiten Teil von H1.
Eine von diesen Interessen abweichende PositionB&® lie3e sich hingegen nicht im
Rahmen des theoretischen Konzepts der Arbeit erklddm den kausalen Zusammenhang
zwischen der Durchsetzungsfahigkeit der Interessgpgn und der Position der BRD naher
zu beleuchten, werden durgirocess-tracingAussagen, Statements und Argumente der

Regierung und der betroffenen Interessengruppegeawestet und miteinander verglichen.
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7.2 Die Durchsetzungsfahigkeit der betroffenen Inteessengruppen
7.2.1 Das Druckpotential durch Leistungsentzugog¢roffenen Interessengruppen

Der erste der drei Faktoren, aus denen sich dieH3etzungsfahigkeit von Interessengruppen
zusammensetzt, ist ihr Druckpotential durch Leigaamtzug. Darunter wird die Fahigkeit
verstanden, glaubhaft die Verweigerung eines gadwlftlich gewinschten Gutes anzudrohen
bzw. durchzufihren. Die Regierung muss annahmegefiiédhten, flr die negativen
Auswirkungen der Leistungsverweigerung von Intexegsuppen verantwortlich gemacht zu
werden und dadurch die Unterstitzung in der Bevdlikg zu verlieren (Bernholz 1985: 197,
Damaschke 1986: 23f). Inwiefern und in welchem AaBndie von der EU-Verordnung
443/2009 betroffenen Interessengruppen Uber Druekfpial durch Leistungsentzug
verfugen, wird mithilfe der Indikatoren Art der Idliedschaft, volkswirtschaftliche

Bedeutung und Organisationsgrad fur jede Interggsppe gemessen.

In der Arbeit werden finf Umweltverb&nde untersudht BUND kodnnen ,natirliche und
juristische Personen” Mitglieder werden (BUND 20@): Weder in der Satzung noch im
Jahresbericht 2009 deutet etwas darauf hin, dassadi461.000 Mitglieder des BUND nicht
in ihrer Eigenschatft als Privatpersonen Mitgliederd (BUND 2010: 23f, 2009: 3). Auch in
der DUH, im NABU und im VCD kann ,jede naturlicheler juristische Person* Mitglied
werden (DUH 2008: 3, NABU 2009: 4, VCD 2009c: 4)ievder BUND haben DUH, NABU
und VCD weder Individuen in ihrer Eigenschaft algbéditnehmer noch Unternehmen als
Mitglieder. Gleiches qilt fir Greenpeace, dort kagede naturliche Person [Mitglied]
werden” (Greenpeace 2009: 1). Fur diesen Verbdhdigi fir die anderen Umweltverbénde:
Die Art der Mitgliedschatft ist primar auf Privatgenen beschréankt. Damit verflgt keiner der
untersuchten  Umweltverbande Uber die notwendige n@oraussetzung, um
Durchsetzungsfahigkeit mithilfe eines Druckpotdstidurch Leistungsentzug zu erlangen
(nicht vorhanden, Wert = 0). Dieses empirische Bnge wird durch Erkenntnisse aus der
Verbandeforschung bestatigt, wonach UmweltschutgdaZeit als ,schwaches® Interesse
galt, weil die Umweltverbande keine Leistung veyeen konnen (Roose 2006: 272). Da das
Druckpotential durch Leistungsentzug jedoch in raeinKonzept nur einen Teil der
Durchsetzungsfahigkeit von Interessengruppen ausimbisst sich aus dem Mangel daran
nicht auf eine generell niedrige Durchsetzungskdiigvon Umweltverbéanden schlie3en.

Uber Druckpotential durch Leistungsentzug verfugienaber nicht.
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Anders sieht es bei der IG Metall aus. Laut Satzkoégnen nur ,Beschaftigte folgender
Betriebe* Mitglieder werden, namlich aus der Metallustrie, der Textil- und
Bekleidungswirtschaft und der Holzwirtschaft (IG tdé 2008: 11). Damit ist die
Mitgliedschaft fur natrliche Personen in ihrer &igchaft als Privatpersonen ausgeschlossen.
Ergo erfillt die IG Metall die Grundvoraussetzurig tlie Verfugung tber Druckpotential
durch Leistungsentzug. Das Ausmal} des einsetzbBrekpotentials hangt von der
volkswirtschaftlichen Bedeutung der IG Metall undrem Organisationsgrad ab. Nach
eigenen Angaben ist sie mit Uber 2.200.000 Mitglreddie ,grof3te Einzelgewerkschaft
weltweit” (igmetall.de 2010). Das deutet auf eindd@rordentlich hohe volkswirtschaftliche
Bedeutung hin. Relativiert wird dies durch die Mederstruktur der Gewerkschaft, da auch
Studierende und Arbeitslose beitreten dirfen. Zudendet die Mitgliedschaft nicht
automatisch bei Beendigung der Beschaftigung duvdrrentung oder Verlust des
Arbeitsplatzes (IG Metall 2008: 11f, 15-18). Dalmgrdie Zahl der tats&chlich Beschéftigten
in der IG Metall geringer als die Gesamtmitglie@driz Ende 2007 waren von insgesamt
2.306.283 Mitgliedern 239.270 arbeitslos. 527.0%tem Rentner und weitere 14.563 Schuler
oder Studenten. Die restlichen knapp zwei Dritg#nauer gesagt 1.518.748 Menschen,
waren so genannte ,Betriebsangehdrige Mitgliedgs”letall 2009: 15). Die Zahl der in der
IG Metall organisierten Arbeitnehmer ist also nat &,5 Millionen Menschen deutlich kleiner
als die Gesamtzahl der Mitgliedschaft. Nichtsdestatsind 1,5 Millionen Arbeithehmer
Ausweis einer sehr hohen volkswirtschaftlichen Bedeg (Wert = 6). Inwiefern daraus ein
hohes Druckpotential erwachst hangt vom Organissgjad der IG Metall ab. Je mehr
Arbeitnehmer eines Wirtschaftszweiges vertretenderer desto glaubhafter ist die Drohung
durch Streik den ,ganze[n] Industriezweig lahm" tagen. Der hier erhobene ist der so
genannte Netto-Organisationsgrad. Er errechnet sigh der Zahl der betriebstéatigen
Mitglieder x 100 geteilt durch die Zahl der abh@n@eschaftigten (Sebaldt/Straliner 2004
181f). Die IG Metall hat nach eigenen Angaben eih&tto-Organisationsgrad von 26,8%
(IG Metall 2010: 1). Dieser Organisationsgrad it @iedrig einzuschatzen (3), gerade im
Vergleich zu Verbanden wie beispielsweise dem RIel, einen Organisationsgrad von tber
90% aufweist (Andrei 2007: 254f, Frey/Kirchgassr#02: 197). Trotz des niedrigen
Organisationsgrades (3) verfugt die IG Metall irssget aufgrund ihrer sehr hohen
volkswirtschaftlichen Bedeutung (6) Uber ein groRasickpotentialdurch Leistungsentzug
((6+3)/2=4,5), weil sie in der Lage ist, glaubhaifie Stérung des geregelten wirtschaftlichen
Lebens der BRD anzudrohen und durchzufiihren. Ddsikeihr ceteris paribuseine hohe

Durchsetzungsfahigkeit gegentber anderen Intergaggpen.
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Auch der Verband der Automobilindustrie erfillt di#undvoraussetzung fur die Verfiigung
Uber Druckpotential. Seine Mitglieder sind Uber 6Qhternehmen, die Automobile,
Anhanger, Aufbauten, Container sowie Kfz-Teile urdubehor produzieren (Mortsiefer
2009, vda.de 2010). Wie bei der IG Metall schlidig Art der Mitgliedschaft nattrliche
Personen in ihrer Eigenschaft als Privatpersonanddis. Das Ausmald des Druckpotentials
durch Leistungsentzug ergibt sich aus der volksefvaftichen Bedeutung und dem
Organisationsgrad des VDA. In den mehr als 600 IMidgunternehmen arbeiteten zum
01.07.2010 insgesamt 808.616 Menschen (Koers 2p1@&i8in die beiden Mitglieder
Volkswagen und Daimler beschéftigen jeweils weierib50.000 Menschen in Deutschland
(Daimler AG 2009: 5, Volkswagen AG 2010: 8f). Dentail an der Beschéftigung der
gesamten deutschen Industrie liegt bei ca. 14% (\ADAO: 16). Das deutet auf eine hohe
volkswirtschaftliche Bedeutung hin. Unterstitztdvitiese Annahme durch den Blick auf den
Umsatz der Branche. Die vom VDA vertretene ,Automiobustrie ist der grofite
Wirtschaftszweig Deutschlands. Mit einem Umsatz gonh 263 Mrd. Euro im Jahr 2009
leistet die Branche rund 20 Prozent des Gesamtapssater deutschen Industrie” (VDA
2010: 16). Demnach sind die mehr als 800.000 intéakland arbeitenden Beschéftigten der
vom VDA vertretenen Unternehmen Ausweis einer hohalkswirtschaftlichen Bedeutung
(5). Diese geht einher mit einem aul3erordentlicinelno Organisationsgrad. Ende 2009
arbeiteten in der ,Herstellung von Kraftwagen umafiivagenteilen® in Deutschland 723.190
Menschen (Statistisches Bundesamt 2010: 24). Fir@ganisationsgrad ist die relative
Anzahl der vom VDA vertretenen zur Gesamtzahl desdbéaftigten wichtig. Der VDA
vertritt Unternehmen mit mehr als 800.000 Mitarbeit Darin sind mehr als 700.000
Beschaftigte der Automobilindustrie enthalten sodieeMitarbeiter einiger Unternehmen, die
in der amtlichen Statistik dem Maschinenbau oderElektroindustrie zugeordnet werden.
Der Organisationsgrad des VDA in der Automobilintdiesliegt demzufolge bei Giber 95% (7)
(Dornscheidt 2003: 602, Koers 2010: Damit verfigt er bedingt durch seine hohe
volkswirtschaftliche Bedeutung (5) und den aul3ezotiilch hohen Organisationsgrad (7) tber
ein sehr groRes Druckpotential durch Leistungsent{¢b+7)/2=6). Er kann sehr glaubhaft
eine Verlagerung von Arbeitsplatzen ins Auslandranen. Dieses Ergebnis deckt sich mit
den Erkenntnissen aus der Verbandeforschung wodechAutomobilindustrie eine ,key
position in the German national economy“ innehad wher VDA deshalb einer der
durchsetzungsfahigsten Verbande Uberhaupt ist g@rd984: 7, Teuber 2009: 116). In
Tabelle 8 wird das Druckpotential durch Leistungseg, Uber das IG Metall und VDA

verfiigen, noch einmal zusammengefasst.
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IG Metall

VDA

Art der Mitgliedschaft

Arbeitnehmer (ja)

Unternehmen (ja)

volkswirtschaftliche

>1,5 Millionen Arbeithehmer

>800.000 Mitarbeiter

Bedeutung -> sehr hoch (6) -> hoch (5)
Organisationsgrad 26,8% >95%

-> niedrig (3) -> aul3erordentlich hoch (7)
Druckpotential durch grol3 (4,5) sehr grol3 (6)

Leistungsentzug
Quellen: Dornscheidt 2003: 601, IG Metall 20102009: 16, Koers 2010:9, Statistisches Bundesan): 24

Das den verschiedenen Interessengruppen zur Verjugtehende Druckpotential durch
Leistungsentzug unterscheidet sich also erhebbed.finf Umweltverbande sind aufgrund
der Art ihrer Mitgliedschaft nicht in der Lage, glhaft die Verweigerung eines
gesellschaftlich gewtinschten Gutes anzudrohen pd@y: 78, Roose 2006: 272). IG Metall
und VDA haben hingegen Arbeitnehmer bzw. Unternehals Mitglieder und verfiigen tber
Druckpotential durch Leistungsentzug. Die IG Metabrtritt mehr als 1,5 Millionen
Arbeitnehmer und hat einen Netto-Organisationsg@u 26,8%. Insgesamt verfiigt sie tber
ein groRes Druckpotential durch Leistungsentzugh)(4Der VDA vertritt Uber 600
Unternehmen mit mehr als 800.000 Arbeithehmernhatcinen Organisationsgrad von Uber
95%. Insgesamt verfugt er Uber ein sehr groResKpaiential durch Leistungsentzug (6).
Betrachtet man nur diesen Faktor der Durchsetzéhggeit ist der VDA klar am
durchsetzungsfahigsten, gefolgt von der IG Metélie Umweltverbande sind nicht
durchsetzungsfahig (0). Die Verbandeforschung lsepet wirtschaftlich orientierte
Verbande wie IG Metall und VDA wegen ihres groRemdipotentials als ,beherrschende
soziale Machtgruppen in jeder Gesellschaft” (Gdasé&noke 2005: 290, Greenwood 1996:
2225, Heinze/Voelzkow 2009: 288, Sebaldt/StralRr@d42 103, von Bredow 2008: 49f).
Daraus folgt aber kein systemimmanentes Machtmdrangdseiten der Wirtschaftsverbande.
Obwohl sie Uber ein erhebliches Druckpotential wainit groRe Durchsetzungsfahigkeit
verfuigen, setzen sich Wirtschaftsverbande nichtdraatisch durch. Sie sind im Gegensatz zu
Unternehmen am Markt nicht a priori bevorzugt (Mar#94: 137, 144, Schmitter/Streeck
1999: 12). Inwiefern sie in einer konkreten Sitaatiiber die grote Durchsetzungsfahigkeit
verfigen, héangt neben dem strukturellen Faktor Kpatential durch Leistungsentzug
meinem Konzept zufolge namlich auch von den skeati Faktoren Mobilisierung der

Offentlichkeit durch und Informationsfunktion degtloffenen Interessengruppen ab.
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7.2.2 Die Mobilisierung der Offentlichkeit durchedbetroffenen Interessengruppen

Die Mobilisierung der Offentlichkeit ist der zweitder Faktoren, aus denen sich die
Durchsetzungsfahigkeit von Interessengruppen zusarsetzt. Gelingt sie einem Verband
ist er ceteris paribusaulR3erordentlich durchsetzungsfahig (14). Denn emabilisierte
Offentlichkeit fordert von der Regierung die Vedohg der Interessen dieser
Interessengruppe. Und ,policymakers in liberal deracies do not decide against an
overwhelming public consensus” (Risse-Kappen 1%D). Inwiefern eine Mobilisierung
der Offentlichkeit versucht wurde, wird mithilfe dérage danach, wie die Interessengruppen
im konkreten Fall versucht haben, ihre Interessender Verordnung gegeniber der
Bundesregierung zum Ausdruck zu bringen, untersu@htsie gelungen ist wird empirisch

aus den Interviews und Fragebdgen erhoben.

Fur BUND, DUH, NABU und VCD spielten vor allem inbeche Argumente eine wichtige
Rolle, die sie in einem ,Sammelsurium aus direk@esprachen, Stellungnahmen [und]
Anhdrungen® der Regierung vermittelten. Insgesaialten ihre Aktivitdten nicht auf eine
Mobilisierung der Offentlichkeit sondern auf direkBeeinflussung der Bundesregierung
durch Informationen Uber die Auswirkungen bestintmt&usgestaltungen der EU-
Verordnung (Goppel 2010: 4f, Hilgenberg 2010: 1éliger 2010: 4ff, VCD 2010: 2). Die IG
Metall hat die Frage danach wie sie versucht laeni Interessen bei der Bundesregierung
Gehor zu verschaffen, nicht beantwortet (IG Me0L0: 2). Daher wird alternativ die
Annahme aus der Verbandeforschung verwendet, woviadbénde, die Uber Druckpotential
durch Leistungsentzug verfiigen, tendenziell niakft mobilisierende Offentlichkeitsarbeit
zuruckgreifen (Mai 2007: 78, Reutter 2001: 92f, Mrfils/von Winter 2007: 35f). Fur den
VDA wird diese theoretische Annahme auch empirigebtatigt. Er hat seine Interessen vor
allem durch ,Sachargumente” durchzusetzen vergikabers 2010: 5f). Die sechs genannten
Verbande versuchten demzufolge im konkreten FatiekMobilisierung der Offentlichkeit.

Anders sah es bei Greenpeace aus. Deren Selb&hdnis enthalt die medial vermittelte
Durchfihrung von ,symbolische[n], spektakulare[mszenierungen gegen Arroganz und
Dummbheit der Machtigen® (Brand 1999: 251). Im Intew betonte Wolfgang Lohbeck die
Bedeutung der Medien fur Greenpeace und das ZiethdAktionen einen grof3en Teil der
Bevolkerung hinter sich zu bringen, denn ,das @trdauch Druck aus* (Lohbeck 2010: 2f).
Auch in Bezug zur EU-Verordnung 443/2009 nanntpranar medienwirksame Aktionen als
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Mittel der Wahl. ,Die Lobbyarbeit ist auch sehr Wi, ich wirde sie personlich trotzdem
als sekundar einstufen. Denn Gesprache in Hintenem sind eigentlich nicht unser
Schwerpunkt. Wir versuchen die Probleme 6ffentichmachen [...]* (Lohbeck 2010. 3).
Daraus lasst sich schlieBen, dass Greenpeace sandi€all versucht hat, seine Interessen

durch eine Mobilisierung der Offentlichkeit in ddeaferenzen der BRD zu implementieren.

Die Frage ist, ob Greenpeace die Mobilisierung@entlichkeit fiir inre Forderungen auch
gelungen ist. Versucht wurde es durch Aktionen avi2 einer ,Horde Steinzeitmenschen in
Fellen“, die ,mit steinzeitlichen Geratschaften stgght haben” ein Auto auf einen Baum zu
stemmen, ,um zu zeigen, was wir von den derzeitigatos halten: Schwer, dumm, nicht
zeitgemal* (Lohbeck 2010: 3). Trotz der vielen Akeén zum Thema ist es Greenpeace aber
nach eigener Aussage nicht gelungen, die Offerkiiicizu mobilisieren:
JWir konnten einfach die Offentlichkeit nicht moisileren [...]- Man hatte natirlich die
Offentlichkeit erreichen kénnen mit Zahlen des \fadzhs [...] Da kann sich jeder was
drunter vorstellen, das ist emotional, da steigenLeute drauf ein. Aber es ist vollkommen
unvorstellbar, dass ein Blatt wie die BILD-Zeituoder irgendein Massenmedium sich an die
Diskussion dranhangt, ob nun der Grenzwert odeennoigin Auto 170 oder 135g GO
emittiert. Das ist schon in der Begrifflichkeit sachrangig und so wenig und so unbedeutend,
das ging voll an den Leuten vorbei. Und das warRtablem* (Lohbeck 2010: 6).
Der Versuch einer Mobilisierung der Offentlichkeiar also in diesem Fall nicht erfolgreich.
Lohbeck gibt daftir auch Griinde an. Demnach sejAamthema*“ ,emotional verwurzelt in
der Bevdlkerung® und Greenpeace sei es nicht geluagis dem CHAusstolR von Autos ein
sbedrohliches Klimathema® zu machen. Zudem werdamaind von einer Diskussion Uber
Gramm CQ pro Kilometer erreicht. ,Denn das ist ein deradrginaler Wert, paar Gramm
plus oder minus, jeder, der sich dartiber aufregt] won vorneherein von vielen Leuten als
Korinthenkacker, Kleingeist, Erbsenzéahler gesehgs.sei nicht gelungen ,die Gramm €0
als eine Gefahrdung darzustellen* (Lohbeck 2010D#tmar Oeliger vom NABU verweist
in diesem Zusammenhang auf die Entwicklung, woresalte in der Offentlichkeit durchaus
eine Rolle spiele, wie viel Gramm G&m ein Auto emittiere (Oeliger 2010: 6). Aber fur
Greenpeace bedeutete dies nicht, dass sie darsugrei3e Durchsetzungsfahigkeit gewinnen
konnten: ,Wenn man in die Verhandlung geht und atedere weil3 schon: Das Thema, was
der hier problematisiert, daftr hat er 6ffentligiine Unterstitzung, hat man schon verloren®
(Lohbeck 2010: 6). Als Gegenbeispiel einer geluegeMobilisierung der Offentlichkeit
spricht Lohbeck das Thema Dieselru3 an, bei denGresnpeace durch ein gutes Bild

gelungen sei, das Thema nach oben zu katapultighénhaben damals die Dieselautos rosa
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angemalt, Schweineohren, Ringelschwanz, Schweinaseze.” Dadurch sei das Thema
allgemeiner Gespréachsstoff und auf der folgende |8as beherrschende Thema in allen
Interviews, in allen Artikeln, in allen Statementgéworden. ,Auch das wie gesagt nicht
durch Lobbyarbeit, sondern vor allem durch Offeieitsarbeit [...]“ (Lohbeck 2010: 4).
Hier wird deutlich, wodurch sich eine gelungene Msierung der Offentlichkeit
auszeichnet. Ein Thema muss ,allgemeiner Gespréidhsegin.” Dieses Merkmal fand sich
bezuglich der EU-Verordnung 443/2009 nicht (Lohb20k0: 3-6).

Die Grinde lagen einerseits in dem ,marginalen Welen Gramm C@pro km bedeutet.
Andererseits lassen sie sich auch aus der objekWWahrnehmbarkeit und der politisierbaren
Betroffenheit des Themas ableiten (Janike 1999: 8aijgrund der Ferne und Unsicherheit
der Auswirkungen ist der Klimawandel nur sehr sahweobilisierungsfahig. Die
>unmittelbare individuelle Erfahrbarkeit” fehlt. FUAutofahrer hat das eigene Verhalten
bspw. keine unmittelbaren Auswirkungen auf das Klirkine direkte kausale Verbindung
zwischen der taglichen Autofahrt ins Buro und zdBr Zunahme von Naturkatastrophen in
Sudostasien ist nur sehr schwer vorstellbar. Dbsfedllte Greenpeace die ,politisierbare
Betroffenheit als Ressource* (Brand/Rink 2007: 5T3ss 2002: 50, Janike 1999: 125, Mai
2007: 70). Zudem ist das Thema im Gegensatz zu WWiB-Greenpeace-Kampagnen zum
Schutz von Pandas und Walen nicht emotional genuag, mobilisierungsfahig zu sein
(Vos/Decock/De Zutter 2002: 471). Als Gegenbeiski@nen Haustiere gelten. Das Thema
ist emotional aufgeladen. Es ist einfach, es gibe gyrolie Nahe und eine hohe geflhlte
personliche Betroffenheit (Bender/Reulecke 2003&)18lIl das ist beim Klimawandel nicht
gegeben. Sollte die weitere klimatische Entwickluallgrdings zu deutlichen Schaden in
Deutschland fuhren, ware es fur Umweltverbande atisk einfacher, die Offentlichkeit zu
mobilisieren (Cass 2002: 50). Insgesamt erhéhesehe geringe objektive Wahrnehmbarkeit
und politisierbare Betroffenheit des Klimawandelge dPlausibilitat der Aussagen von
Wolfgang Lohbeck, wonach Greenpeace mit dem Versackter Mobilisierung der
Offentlichkeit nicht erfolgreich war. Demnach warch nach der Betrachtung des situativen
Faktors Mobilisierung der Offentlichkeit weiterhoter VDA aufgrund seines sehr groRRen
Druckpotentials durch Leistungsentzug die durchsegfahigste Interessengruppe im
Fallbeispiel der EU-Verordnung 443/2009, gefolgtnvaler IG Metall. Die funf
Umweltverbande, deren Interessen weitestgehendekgemt waren, konnten auch durch den
Versuch von Greenpeace, die Offentlichkeit fir ifferderungen zu mobilisieren, nicht

durchsetzungsfahig werden, da der Versuch nicbtgedich war.
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7.2.3 Die Informationsfunktion der betroffenen hetesengruppen

Die Informationsfunktion bildet den dritten der Faden, aus denen sich die
Durchsetzungsfahigkeit von Interessengruppen iaréionkreten Situation ergibt. Verbande
kennen die Auswirkungen bestimmter Ausgestalturggpianter politischer Regelungen auf
ihre Mitglieder bzw. die Gesellschaft. Je schwerdie Auswirkungen sind, desto
durchsetzungsfahiger iseteris paribuglie Interessengruppe (Bernholz 1985: 196, Daumann
1999: 122, 160, Frey/Kirchgassner 2002: 199). Diaformationsfunktion der
Interessengruppen wird in meiner Arbeit mithilfer dedikatoren Anzahl der direkt
Betroffenen, zeitliche und rdumliche Nahe, Grad Betroffenheit und Abstraktionsgrad
gemessen. Dabei werden die funf Umweltverbanderseite sowie IG Metall und VDA
andererseits als Koalitionen angesehen, weil ihrgeréssen jeweils weitgehend
Ubereinstimmten und sie nach eigenen Angaben zusaaneiteten (Koers 2010: 7, Oeliger
2010: 5, Scharte 2010:5). Umweltverbande bevorzggererell ,beztglich eines wahrgeno-
mmenen Problems [...] ahnliche Lésungswege® (Blumi®eint 2009: 53). Gewerkschaften
und Unternehmerverbande arbeiten zusammen wena #wiesem Fall — ihre ,product- and

production-related interests” betroffen sind unérémstimmen (Streeck 1991: 190f).

Das Ziel der EU-Verordnung 443/2009 ist es, eineiirBg zur wirksamen Eindammung des
anthropogenen THG-Effektes zu leisten. Darin stimmde Umweltverbande BUND, DUH,
Greenpeace, NABU und VCD mit der EU-Kommission éberUm das Ziel erreichen zu
kénnen, bedurfte es ihnen zufolge einer klimagswiti ambitionierten Ausgestaltung der
Verordnung mit anspruchsvollen ReduktionszielerhemoStrafzahlungen und verbindlichen
Langfristzielen. Die Argumentation, warum gerad@eeisolche Ausgestaltung der EU-
Verordnung notig gewesen ware, verlief Gber Infdioren zu den beiden Themen Okologie
und Okonomie, wobei der 6kologische Aspekt im Vogdend stand (Hilgenberg 2010: 1).
Er bezog sich auf den Klimawandel und seine moghchegativen Auswirkungen. Demnach
erfordere die ,Klimakrise* schnelles Handeln (Gneeace 2008: 20). Es gebe ,nur noch ein
kleines Zeitfenster von maximal funf bis zehn Jahrem weltweit die Trendwende bei den
Treibhausgasemissionen zu schaffen. Gelingt dielst,nwerden die [...] Folgen, die [...]
Menschheit finanziell und politisch Gberfordern“WYBl 2009: 7). Denn ,die Auswirkungen
des Klimawandels sind bereits jetzt spiurbar. Wirchts dagegen unternommen, werden
hunderte Millionen mehr Menschen dem Risiko extreWettersituationen und Wasser- und

Lebensmittelknappheit ausgesetzt sein* (Greenp2868: 1). Nach den Umweltverbanden
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ware eine ,faktische Reduzierung der £Emissionen, der auf den Stral3en fahrenden Autos*
Lentscheidend fir den Klimaschutz* (BUND 2008: 1D)e EU-Verordnung wurde als ,das
wichtigste, anstehende politische Instrument imedr Klimaschutz-Verkehr* und als ,one
of the most important global climate policy meastiteezeichnet (T&E 2007: 6, VCD 2009b:
4). Um eine Chance zu haben, den weltweiten Temyparsstieg unter zwei Grad Celsius zu
halten, misse der G&usstol3 im Stralenverkehr sofort stark gesenktdere{Greenpeace
2007: 1). Daher war es den Umweltverbanden zufoideedingt notig, ihren Forderungen zu
entsprechen, um die stark negativen Auswirkungengttdalen Erwarmung einzuddmmen
(BUND 2008: 3, 10ff, 21, DUH 2009: 12, Greenpeaf®&® 12, 2008: 20, NABU 2008: 1,
VCD 2009b: 2): ,Die Notwendigkeit der Einfuhrungner rechtlich verbindlichen Regelung
zur Reduzierung der C£Emissionen im StralRenverkehr wird angesichts déueden
Klimadebatte deutlich* (VCD/NABU/BUND/DUH 2007: 1).

Die Schwere der Auswirkungen muss also an den ol Folgen des Klimawandels
gemessen werden. Der erste Indikator ist die Andainldirekt Betroffenen. Sie ist beim
Klimawandel auf3erordentlich hoch. Allein in Afrikalirden laut IPCC bei unverminderter
globaler Erwarmung im Jahr 2020 75 bis 250 Millimn®enschen unter zunehmender
Wasserknappheit leiden. Auch auf allen anderen ikenten waren Auswirkungen fir eine
Vielzahl von Menschen zu erwarten (Wert = 7). DReseite und dritte Indikator sind die
zeitliche und raumliche Nahe. Erstere ist als auf@entlich klein einzustufen. Die IPCC-
Modelle enthalten langfristige Folgenabschatzurfgerinen Zeitraum bis zum Ende des 21.
Jahrhunderts (1). Letztere ist als sehr klein agizeis. Zwar sind auch fir die BRD langfristig
negative Entwicklungen durch klimatische Verandgemzu erwarten. Aber die Hauptlast
der negativen Auswirkungen wirde auf andere Kontmeverteilt. Teile Deutschlands
kénnten sogar von warmeren Temperaturen profiti€2¢nDer vierte Indikator ist der Grad
der Betroffenheit. Er ist als sehr hoch einzusa@tZumindest fir Menschen aus Afrika,
Asien und Bewohner von Inselstaaten konnte der &landel potentiell lebensbedrohliche
Auswirkungen haben (6) (IPCC 2007: 12f). Viele dsuswirkungen werden mit tber
90%iger Wahrscheinlichkeit eintreten, sollte deimédwandel nicht durch THG-Reduzierung
eingedammt werden (IPCC 2007: 13). Das sprichtefiien niedrigen Abstraktionsgrad.
Allerdings wird der Abstraktionsgrad sehr deutldddurch erhoht, dass eine Aufnahme der
Forderungen der Umweltverbande in die Verordnung ddimawandel nicht sicher
verhindern kann. Sie stellt lediglich einen Teit @#nissionsminderungsstrategie der EU dar.

Und die EU ist fir weniger als 10% der globalen FH@issionen verantwortlich (IPCC
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2007: 6, UNFCCC 2009: 16). Zusatzlich erhoht wied Abstraktionsgrad auch deshalb, weil
die deutsche Bundesregierung nicht sicher fur stegative Auswirkungen des Klima-

wandels auf anderen Kontinenten verantwortlich gdravirde. D.h. die Wahrscheinlich-

keiten einer Einddmmung des Klimawandels durch\ieordnung und einer Zuschreibung
der Verantwortung fur negative Umweltereignisse @iaf Bundesregierung sind sehr gering.
Insgesamt ist der Abstraktionsgrad der Informatioder Umweltverbande sehr hoch (2).

Die Informationsfunktion der Interessengruppen &leizisich zumindest implizit immer auf

die Machtoptionen der Regierung. Wie grol3 die dagawonnene Durchsetzungsfahigkeit ist
hangt davon ab, wie viele Menschen wie schwer, swher, wie schnell und wie nah

betroffen sind. Von den Auswirkungen des Klimawdsdedaren auf3erordentlich viele

Menschen (7) potentiell lebensbedrohend betrofi@nfie Auswirkungen waren zeitlich und

raumlich groRtenteils sehr fern (1/2). Und der Addgionsgrad ist sehr hoch (2). Deshalb ist
die Schwere der Auswirkungen, Uber die die Umweltiinde die Bundesregierung

informieren konnten, alles in allem als mittelsch{@+1+2+6+2)/5=3,6) einzuschatzen.

Der 6konomische Aspekt der Informationen bezog siah ein Arbeitsplatzargument. ,If
Europe takes the lead, it will attract lots invesitiy particularly by suppliers. These
investments will bring high-quality jobs to Europ€T&E 2007: 8). Dieses Argument galt
aber primar fir ganz Europa. Das Resultat einengen Regelung wére ,ein konsequentes
Downsizing“, welches zu ,besseren Marktchancerzigffiter Autos” fihrt (BUND 2008: 21).
Das ,Downsizing® von Automobilen gefahrdet die Mttkancen so genannter
Premiumhersteller wie BMW und Daimler. Insofern ¢rudiese Information der
Umweltverbdnde gegentber der deutschen Bundeswagiamicht zu einer Erhéhung der
Schwere der Auswirkungen ihrer Informationen begjlviir die BRD bei Implementierung

der Interessen der Umweltverbande sogar negatie&tefzu erwarten waren.

Wahrend das priméare Ziel der Umweltverb&nde im iggdnden Fall eine wirksame
Bekdampfung des anthropogenen THG-Effektes warbtanelG Metall und VDA vor allem
eine wettbewerbsmafig neutrale und sozial ausgewoygerordnung an, die den deutschen
Automobilherstellern keine unerfullbaren Vorgaberacimt und eine Verzerrung des
Wettbewerbs zwischen den européaischen Automobikieas vermeidet (IG Metall 2007c,
Wissmann 2008: 5). Es wurde auf das ,magische Bkeiaus 6kologischer Notwendigkeit,
okonomischer Vernunft und sozialer Verantwortungwesen, welches man ,in Balance®

halten musse (Koers 2010: 3). ,Es bringt Uberhaniphts, okologische Forderungen zu
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stellen, die weit von jeder sozialen Vertragliclikead 6konomischen Notwendigkeit stehen*
(Koers 2010: 7). Vor allen Dingen eine ungerechitiex Verzerrung des Wettbewerbs
zuungunsten der deutschen Automobilindustrie saltbedingt vermieden werden (VDA
2007: 20). Um eine Regulierung zu erreichen ,tlsakecologically effective, competition-
neutral and does not endanger the future of thenaative industry in Europe and Germany”
sollte die Bundesregierung fur die Forderungen i®nMetall und VDA eintreten (VDA
2007: 6). Die Argumentation verlief wie bei den Ugltverbanden tber einen 6konomischen
und einen Okologischen Aspekt. Letzerer war abear van untergeordneter Bedeutung.
Demnach ,brauche [es] heute gesunde]...] Unternehmengden technologischen Wandel
Uberhaupt leisten zu kdénnen* (Koers 2010: 7). febrig im Klimaschutz sei nur moglich,
wenn die Automobilindustrie nicht durch inapprage framework conditions” belastet
werde und nicht ihre globale Wettbewerbsfahigkedtligre. Zudem muisse vor allem im
Volumenmarkt und nicht nur bei Oberklassefahrzeugén eingespart werden (VDA 2007:
2, Wissmann 2008: 5f). Deutlich wichtiger war dé&oBomische Aspekt. IG Metall und vor
allem der VDA lieferten der Bundesregierung Infotimaen wonach die Verordnung, wenn
sie nicht den inhaltlichen Interessen der Automobistrie entspreche, massiv die
Wettbewerbsfahigkeit der deutschen Automobilindestund damit eine Vielzahl von
Arbeitsplatzen gefahrden wirde. ,Negative Auswigegn auf die deutsche
Automobilindustrie [kdnnen] nicht ausgeschlossemder” (IG Metall 2007c). Es gebe eine
.ernste Gefahrdung von Beschaftigung an einzelnemddrten“ denn ein ,huge shift in
competitive pressure in this sector [...] would lesmpecially to job losses” und ,massively
endangers the market viability and the existencesmhe companies® (VDA 2007: 4,
Wissmann 2008: 6). Das muisse unter allen Umstandehindert werden, weil die
Automobilindustrie fir Europa und speziell in Daltend eine Schliisselindustrie sei (VDA
2007: 4ff, 20, Wissmann 2008: 6f): ,Gerade auch Stamdort Deutschland hatte unter den
Folgen zu leiden. Denn kein anderes Land verdaiesied Industrie einen so hohen Anteil an
seinem Wachstum® (Wissmann 2008: 6f). Nur durche eaettbewerbsneutrale Verordnung
kénne es gelingen ,Tausende von Arbeitsplatzen eén Automobilbranche auch fir die
Zukunft zu sichern” (IG Metall 2007b, 2007c).

Die Schwere der Auswirkungen dieser Informationerussn also primar an der
Wettbewerbsfahigkeit und der Zahl der Arbeitspléitzeder deutschen Automobilindustrie
gemessen werden. Der erste Indikator ist die Andahldirekt Betroffenen. In der deutschen
Automobilindustrie arbeiten Uber 700.000 Mensch®iDA 2010: 16). Selbst bei einer
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Verordnung, die den Interessen der Automobilindeisstark zuwider lauft, ist nicht zu
erwarten, dass all diese Jobs verlorengehen. Adigsgd héngt von einem
Beschaftigungsverhaltnis zumindest die Hélfte dekd&mmens von Familien ab, so dass von
einem Verlust des Arbeitsplatzes meistens meheiaks Person direkt betroffen ist. Insofern
erscheint eine Schatzung der Anzahl der Betroffaneainer GréRenordnung um 700.000
Menschen realistisch. Im Vergleich zur Anzahl detrBffenen vom Klimawandel ist diese
zwar verschwindend gering, im Kontext der BRD soad 700.000 direkt Betroffene aber
dennoch als hohe Zahl einzuschatzen (5). Der zwadikator betrifft die rAumliche Nahe der
Auswirkungen, Uber die IG Metall und VDA die Regirg informierten. Die raumliche Nahe
ist als sehr grof3 zu bewerten, da die prognosiizrienegativen Auswirkungen priméar
Deutschland betrafen (6). Die zeitliche Nahe istraittelgrol3 einzuschatzen. Die Verordnung
gilt ab dem Jahr 2012, ab 2013 sind erste Auswgkunzu erwarten, da in diesem Jahr
erstmals Strafzahlungen erhoben und die Emissiatsweroffentlich werden (4). Der vierte
Indikator ist der Grad der Betroffenheit. Die maégkn negativen Auswirkungen waren vor
allen Dingen der Verlust von Arbeitsplatzen, Wetibebsfahigkeit und Wirtschaftsleistung.
Hier ist von einem hohen Grad an Betroffenheit agshen (5). Der Abstraktionsgrad als
funfter Indikator wird dadurch bestimmt, wie wahrsmlich und in welchem Ausmaf} die
prognostizierten Auswirkungen eintreten. Wahrend dieekte Einfluss der Verordnung auf
den Klimawandel eher gering ist, hat sie als redhtlverbindliche Festlegung von
Emissionsgrenzen fur Neuwagen einen sehr grol3erektdir Einfluss auf die
Automobilindustrie. Daher ist es plausibel einen riYg von Arbeitsplatzen,
Wettbewerbsfahigkeit und Wirtschaftsleistung beneei bestimmten Ausgestaltung der
Verordnung anzunehmen. Das spricht flr einen seurigen Abstraktionsgrad. Allerdings
ist nur schwer feststellbar, wie grol3 die Auswirgen waren, da sie unter anderem vom
Verhalten der Konsumenten und von Faktoren wie Kiamjunktur, etc. abhangen (Koers
2010: 4, 6, 8). Das erhoht den Abstraktionsgrasigésamt ist er, aufgrund der zwar sicheren
aber in ihrem Ausmald unsicheren Auswirkungen undgdel3en kausalen Verbindung zur
Verordnung, als niedrig (5) einzuschatzen.

Damit verfugten IG Metall und VDA uber Informatianedie einer hohen Zahl an direkt
Betroffenen (5) in der Bundesrepublik Deutschlaégdifnerhalb relativ kurzer Zeit (4) bei
Nichtbeachtung ihrer Forderungen mit relativ grof&cherheit (5) hohe Schaden (5)
prognostizierten. Deshalb ist die Schwere der Adswigen, Uber die IG Metall und VDA
die Bundesregierung informierten konnten, allesallem als schwer ((5+6+4+5+5)/5=5)

einzuschatzen.
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Tabelle 9: Informationsfunktion der betroffenen Interessengruppen

Indikator Umweltverbande IG Metall & VDA
Direkt Betroffene > 250.000.000 ca. 700.000
-> aul3erordentlich hoch (7) -> hoch (5)
Né&he (zeitlich) 21. Jahrhundert, 2030-2100 | ab 2013
-> aul3erordentlich klein (1) -> mittelgrol (4)
Né&he (raumlich) weltweit, BRD weniger primar Deutschland
-> sehr klein (2) -> sehr grof3 (6)
Grad der Betroffenheit potentiell lebensbedrohlich Arbeitsplatzverlust
-> sehr hoch (6) -> hoch (5)
Abstraktionsgrad Effizienz der Verordnung & Auswirkungen der Verordnung
Zuschreibung der sicher & Anzahl der verlorener
Verantwortung unsicher Arbeitsplatze unsicher
-> sehr hoch (2) -> niedrig (5)
Schwere der mittelschwer (3,6) schwer (5)

Auswirkungen
Quellen: BUND 2008: 3, 10ff, 21, DUH 2009: 12, Gmpeace 2010: 12, 2008: 1, 20, IG Metall 2007b, 2007
IPCC 2007: 6, 12-16, Koers 2010: 7, NABU 2008: NRCCC 2009: 16, VCD 2009b: 2, VDA 2010: 16, 2007:
4ff, 20, Wissmann 2008: 6f.

In Tabelle 9 wird die Schwere der Auswirkungen, rilveelche die verschiedenen
Interessengruppen die Bundesregierung informieamien, noch einmal zusammengefasst.
Vergleicht man die Informationen der beiden Koafign aus Interessengruppen wird
deutlich, dass IG Metall und VDA auch aus diesenttar Faktor der Variable im
vorliegenden Fall eine grofiere Durchsetzungsfaltigigewinnen konnten als die
Umweltverbande. Das lag vor allen Dingen an deRgrén Sicherheit, mit der sich negative
Auswirkungen auf die Automobilindustrie bei Befolguvon deren Forderungen verhindern
lassen (5) im Vergleich zur unsicheren Wirkung @em Klimawandel (2) und der zeitlichen
(4) und rdumlichen N&he (6) dieser negativen Auawigen. Auch die aul3erordentlich hohe
Zahl an direkt vom Klimawandel Betroffenen (7) uter sehr hohe Grad der Betroffenheit
(6) konnten diese Unterschiede nicht ausgleichexziglich der EU-Verordnung 443/2009
waren also die funf Umweltverbdnde in der Lage, Begierung Uber mittelschwere
Auswirkungen bei Nichtbeachtung ihrer Forderunganirdormieren (3,6). IG Metall und
VDA konnten hingegen Informationen tber schwerevfitkaingen bei Nichtbeachtung ihrer
Forderungen an die Regierung weitergeben (5) undtaturch ihre Informationsfunktion im

untersuchten Fall eine gro3ere Durchsetzungsfahigikengen als die Umweltverbéande.
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7.2.4 Die Durchsetzungsfahigkeit der Interessenmgnpm untersuchten Fall

Um die in Kapitel 4 aufgestellte Hypothese H2 Utden kausalen Zusammenhang zwischen
der Durchsetzungsfahigkeit von Interessengruppeth der Position der BRD zur EU-
Verordnung 443/2009 dberprifen zu kobnnen, mussee drei Faktoren der
Durchsetzungsfahigkeit zusammengenommen werden. r UBeuckpotential durch
Leistungsentzug verfigen nur IG Metall und VDA. tere hat ein grol3es (4,5), letzterer
sogar ein sehr groRes Druckpotential (6) zur Venfigg Den Umweltverbanden fehlt eine
Leistung, die sie verweigern kdnnen. Sie haben Keurckpotential durch Leistungsentzug
(0). Eine Mobilisierung der Offentlichkeit wurde iworliegenden Fall von Greenpeace
versucht. Allerdings war sie nicht erfolgreich. Adesem Faktor konnte dementsprechend
keine der untersuchten Interessengruppen Durcheggfahigkeit gewinnen. Aber sowohl die
Umweltverbande als auch IG Metall und VDA konntereiDurchsetzungsfahigkeit aufgrund
ihrer Informationsfunktion  deutlich erh6hen. Zusaemgenommen hatten die
Umweltverbande kein Druckpotential durch Leistumgzeg (0), die Mobilisierung der
Offentlichkeit misslang (0) und sie konnten der Regng Informationen zu mittelschweren
Auswirkungen (3,6) liefern. Ihre Durchsetzungsféleiyy beztglich der EU-Verordnung
443/2009 war demnach insgesamt sehr klein (3,6M#&&all und VDA verfligten hingegen
zusammengenommen uUber ein aulRerordentlich grofiek@atential durch Leistungsentzug
(7), eine Mobilisierung der Offentlichkeit wurdecht versucht (0) und sie konnten der
Regierung Informationen zu schweren Auswirkungefetn (5). lhre Durchsetzungsfahigkeit
im untersuchten Fall war also insgesamt sehr grtR. (Vergleicht man die beiden
Koalitionen miteinander wird klar, dass IG MetatlduVDA zusammen im untersuchten Fall
sehr viel durchsetzungsfahiger waren als die Unwediinde. Ergo musste die Position der
BRD zu den einzelnen Streitfragen der EU-Verordndd@/2009 den Interessen von IG
Metall und VDA entsprochen haben.

7.3 Kongruenztest — Interessen von IG Metall & VDAund Position der BRD

Meinem Konzept zufolge kann mithilfe der im letztédapitelabschnitt vorgestellten

unterschiedlichen Durchsetzungsfahigkeit der bfgngin Interessengruppen die Position der
BRD zur EU-Verordnung 443/2009 erklart werden, weatia Interessen dazu divergent
waren. In Kapitel 6.3 wurden fir alle neun Streigen der EU-Verordnung divergente

Interessen festgestellt. Daher greift der zweité Y@ H1 und die Durchsetzungsfahigkeit
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der Interessengruppen bestimmt annahmegemal davidkssen Interessen in die Position
der BRD implementiert werden. In H2 werden die Amman prazisiert. Sie lautet: ,Bei
divergenten Interessen entspricht die PositionBiRID zu den einzelnen Streitfragen der EU-
Verordnung 443/2009 den Interessen derjenigen dssengruppe oder Koalition von
Interessengruppen, die uUber die grofdte Durchsestaimgkeit verfiigt. Verfligen mehrere
Interessengruppen Uber eine gleiche oder annahgench grol3e Durchsetzungsfahigkeit,
entspricht die Position des Staates einem inhladthicKompromiss zwischen den Positionen

der Interessengruppen.”

Zur Uberprifung dieser zweiten Hypothese H2 wird iRolgenden zunéchst ein
Kongruenztest durchgefuhrt. Darin werden die Irgee@ der durchsetzungsfahigsten
Interessegruppe/Koalition aus InteressengrupperdaritPosition der BRD im untersuchten
Fall verglichen. Stimmten die Interessen mit dewsiffan Uberein, spricht das fur die
Gultigkeit von H2 und fur eine kausale Abhangigkd#r Praferenzen des Staates von der
Durchsetzungsfahigkeit der betroffenen Interessgmug/Koalition aus Interessengruppen.
Um die Plausibilitat der kausalen Abhangigkeit daoden wird anschlielRend durplhocess-
tracing gepruft, inwiefern sich die Position der BRD zudg-&erordnung 443/2009 wirklich
durch die Durchsetzungsfahigkeit der betroffengaressengruppen erklaren liel3.

Im Fall der deutschen Position zur EU-Verordnung/2@09 arbeiteten die IG Metall und der
Verband der Automobilindustrie zusammen. Ihnen géber stand eine Koalition aus den
funf Umweltverbanden BUND, DUH, Greenpeace, NABWWICD. Insgesamt erwies sich
die Koalition aus IG Metall und VDA als mit Abstaath durchsetzungsfahigsten (sehr grof3,
12). Aufgrund des auf3erordentlich groRen Druckga@bsndurch Leistungsentzug (7) und den
schweren Auswirkungen bei Nichtbeachtung ihrer EBardgen, tUber die sie die Regierung
informieren konnten (5), waren sie den Umweltvedsimnklar Uberlegen. Diese konnten nur
aus den Informationen Uber mittelschwere Auswirlamg3,6) Durchsetzungsfahigkeit
gewinnen, da die versuchte Mobilisierung der Offenkeit durch Greenpeace misslang (0)
und sie Uber keine Leistung verfuigen, die sie vigara konnen (0). Der zweite Teil von H2
wonach bei gleich oder ann&hernd gleich durchsg&féhigen Interessengruppen die
Position der BRD einem Kompromiss aus den Interedse betroffenen Verbénde entspricht,
traf demzufolge im Fallbeispiel nicht zu. Vielmemtsste die Position der BRD zu den
einzelnen Streitfragen der EU-Verordnung 443/206D iiltigkeit der Hypothese H2 den
Interessen von IG Metall und VDA zu diesen Stragén entsprochen haben.



78

Tabelle 10: Kongruenztest — Interessen von |G Meth& VDA und Position der BRD

Streitrage | IG Metall und VDA Position der BRD U_befe‘”'
stimmung
Zielwert 130g/km + 10g/km 130g/km + 10g/km ja
Parameter | Fahrzeuggewicht Fahrzeuggewicht ja
slope slope80 slope80 ja
phasing-in | Zustimmung (wie Verordnung) Zustimmung (wie Verandg) | ja
pooling Zustimmung Zustimmung ja
Strafen Strafen ableiten aus Emissionshandeia.30€/g weitgehend
(VDA) / <40€/g (IG Metall)
Ausnahmen | Zustimmung (wie Verordnung) Ablehnung nein
Okoinnov. | unbegrenzte Anrechenbarkeit unbegrenzte Anrechkaibar | ja
Langfriistziel | 95g/km - 110g/km 95g/km - 110g/km ja

Quellen: BMU 2009: 10, 2007, BMVBS 2007, BT-Druck$/10200: 2ff, Ehrenstein 2007, |G Metall 2010; 1f
Lahl 2010: 2-4, 2008: 4-7, 2008b: 23, 27, Koers@Qt5, 9, Scharte 2010: 1-4, VDA 2009: 19ff, 2008:26,
2007: 8, 13-16, 19.

In Tabelle 10 wird ersichtlich, dass dies empirifidthsieben bzw. acht der neun Streitfragen
zutraf. IG Metall und VDA préaferierten ein geneesliReduktionsziel von 130g/km mit der
Maoglichkeit weitere 10g/km durch zusatzliche Malimeh wie der Anrechnung von Biosprit
erreichen zu konnen. Die Bundesregierung trat &irsdlben Zielwert ein (Lahl 2008b: 23,
Scharte 2010: 1). Gleiches galt fur den Paramderslope dasphasing-in daspooling die
Okoinnovationen und das Langfristziel. Der VDA —durbei Okoinnovationen und
Langfristziel auch die IG Metall — pladierten fdias Fahrzeuggewicht, desiope80,
Ubergangsregelungen bis 2015, die Moglichkeit zilduBig von Emissionsgemeinschaften,
eine unbegrenzte Anrechenbarkeit von Okoinnovationad einen Zielkorridor fur das
Langfristziel von 95g/km - 110g/km (IG Metall 2010, Koers 2010: 1-9, VDA 2009: 19ff,
2007: 8-19). Die Bundesregierung machte sich getiaugleichen Forderungen zu eigen
(BMU 2009: 10, BT-Drucks. 16/10200: 2ff, Lahl 20124, 2008: 4, 6f, 2008b: 27, Scharte
2010: 1-4). Die Wahrscheinlichkeit, dass diese s@kJbereinstimmungen in sieben von
neun Streitfragen zufallig zustande kamen, issal¥ gering zu erachten. Insofern sind diese
empirischen Ergebnisse ein starker Hinweis dardafs die Position der BRD zur EU-
Verordnung 443/2009 den Interessen von IG Metall VDA entsprach, weil diese beiden
Verbande im Fallbeispiel die mit Abstand groRRte dhgetzungsfahigkeit aufwiesen.
Gleichwohl sind die Ubereinstimmungen noch kein Biswiir Existenz und Richtung einer

derartigen Kausalbeziehung.
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Zudem gab es zwei Streitfragen, zu denen die Baosiier BRD nicht (ganz) mit den
Interessen von IG Metall und VDA U(Ubereinstimmte. r D&DA beflrwortete
Ausnahmeregelungen als ,zweckmafig“, wahrend diedBsregierung das ,geschluckt
[habe], um groRRere Ziele hinzubekommen* und ,kaeitedesse an Ausnahmen® hatte (Koers
2010: 3, Lahl 2010: 4, Scharte 2010: 3). Diesebing widerspricht H2 und l&sst sich nicht
ohne Weiteres mithilfe meines Konzeptes erklardierdings betraf die klare Abweichung
nur eine von neun Streitfragen. Der zweite Untaextivar deutlich geringer. Beztglich der
Hohe der Strafzahlungen waren sowohl IG Metall VDA als auch die Bundesregierung flr
eine signifikante Senkung unter den Wert von 95&te drei Parteien hielten diese
Strafzahlungen fur Gberzogen und préaferierten outhiedrigere Ponalen. Der VDA
verlangte die Hohe der Strafen aus den,-®€isen im Emissionshandel abzuleiten (VDA
2009: 21). Die IG Metall hielt Strafen von hoch&te&l®€/g flr vertretbar (IG Metall 2010: 2).
Und die Bundesregierung war fur Strafen in einedl§enordnung von ungefahr 30€/g (Lahl
2008: 5f). Dieser Wert lag zwischen den Forderunden IG Metall nach Strafen von
hdchstens 40€/g und des VDA nach Strafen, die aiishdem Emissionshandel ableiten. Vor
allen Dingen lag er aber sehr weit von den Fordggunder Umweltverbéande entfernt, die
geschlossen fur Uber 95€/g bzw. 150€/g eintratedNB 2008: 14, Goppel 2010: 3,
Greenpeace 2008: 4, Oeliger 2010: 2f, VCD 2010irRfieser Streitfrage gab es also eine
weitgehende Ubereinstimmung zwischen den Positiomen |G Metall und VDA und der
Bundesregierung. Damit liefert der Kongruenztesg@samt sehr starke Indizien dafir, dass
die Position der BRD zu acht von neun Streitfragder EU-Verordnung 443/2009
(weitgehend) den Interessen von IG Metall und VDwsprach, weil diese beiden Verbande
am durchsetzungsfahigsten waren. Bezogen auf ditate Fragestellung der Arbeit lasst
sich festhalten: Eine kausale Abhangigkeit der twsider BRD von der Durchsetzungs-
fahigkeit der Koalition aus IG Metall und VDA erssht plausibel. Die Position der BRD zu
acht der neun Streitfragen der EU-Verordnung 443 20onnte dem Kongruenztest zufolge
aus der Durchsetzungsfahigkeit und den Interessan @ Metall und des VDA im

vorliegenden Fall erklart werden.
7.4 process-tracing- Durchsetzungsfahigkeit, Interessen und Positioder BRD
Um Existenz und Richtung der kausalen Beziehundnh nmausibler zu machen, werden im

Folgenden Aussagen und Argumente der Regierunglantetroffenen Interessengruppen —

primar IG Metall und VDA — ausgewertet und miteidanverglichen. Fur die Wirksamkeit
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des Druckpotentials durch Leistungsentzug werdeigeigeneralisierende AuRerungen der
beteiligten Akteure untersucht. So betonte ein Mgder der Ministerialblrokratie den
Unterschied zwischen Bundesregierung und EU-KoniomsgAber es ist natirlich schon so,
das ein Land anders als die EU-Kommission halt gnakuss, was macht der Arbeitsmarkt,
was machen meine Wéahler, wie kommt’'s Geld rein? tmdst das Ohr sicherlich fur die, die
in Firmen arbeiten und am Markt stehen — ganz al&ge gesagt — offen” (Scharte 2010: 9).
Und ,tendenziell hat nattrlich die Industrie mehnfiuss auf die Bundesregierung als die
Umweltverbande. Das hat damit zu tun, dass diesin@duhalt die Arbeitsplatze schafft und
die Arbeiter sind halt die Wahler” (Scharte 201Q:,Die Umweltverbande haben innerhalb
der Bundesregierung leider keine Bedeutung® (L&1@ 5).

Auch nach ihrer Eigenwahrnehmung haben die Umwedérede ,bei [der] Bundesregierung
ggu. Industrieverbanden so gut wie keine ChanceCv2010: 2). ,Wenn man alle
Umweltverbande zusammennimmt, haben wir viellergtin Prozent von dem, was der VDA
hat* (Hilgenberg 2010: 1). Im Gegensatz zu den Ulhwsegbanden hat der VDA, wie von
Hilgenberg erwahnt, wegen seines sehr groRen Datekpals im Normalfall auch eine
grol3e Durchsetzungsfahigkeit und damit grof3en &ssfl Das spiegelt sich sowohl in der
Fremd- als auch in der Eigenwahrnehmung des Vesbamider (Kappeler 2010: 1).
Greenpeace sieht in ihm die ,effektivste AutolobbyEuropa.” Er bekomme Unterstiitzung
von ,hdchster politischer Stelle® (Greenpeace 2008). Martin Koers vom VDA meinte
dazu im Interview: ,Der VDA ist hier nicht die Onggation VDA, sondern tritt als die
Branche Automobilindustrie auf. Und die Branche dmbbilindustrie ist eine
Schlusselindustrie und [...] hat [...] natlrlich Gehiéei der Politik und auch bei der
Bundeskanzlerin. Wenn Sie Uberlegen, wie viele Asp&itze da dran hangen* (Koers 2010:
5). Mindestens zur Hélfte bestehe seine Tatigkethadarin, Anfragen der Bundesregierung
danach, wie die Automobilindustrie bestimmte Sadhake sehe, zu beantworten. Denn im
VDA sei das ,geblindelte Interesse der Automobilsida verankert” (Koers 2010: 6). In
diesen AuRerungen wird deutlich, dass dem VDA aufdrdes sehr groRen Druckpotentials
durch Leistungsentzug anders als den Umweltverlvigdaerell ein groRer Einfluss auf die

Positionen der Bundesregierung zu bestimmten pdfign Sachverhalten zugeschrieben wird.

Bezogen auf die EU-Verordnung 443/2009 wurde defli&ss der Automobilindustrie neben
der Erwahnung des sehr grof3en Druckpotentials dBretdesregierung, Umweltverbande

und VDA selbst, auch anhand der Argumentation demd@sregierung fur ihre jeweiligen
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Positionen deutlich. Um ihre Durchsetzungsfahigkaiterhéhen, informierten 1G Metall und

VDA die Bundesregierung tber mogliche negative Aideymgen der geplanten Verordnung
bei Nichtbeachtung ihrer Forderungen. Sie strebterallen Dingen eine wettbewerbsmaliig
neutrale Verordnung an. Eine Verzerrung des Wetthblesv zuungunsten der deutschen
Automobilindustrie sollte vermieden werden (IG BER007c, Koers 2010: 3, 7, VDA 2007:

6, 20, Wissmann 2008: 5). Ansonsten sei eine Mtlzan Arbeitsplatzen in Deutschland

und die Wettbewerbsfahigkeit der deutschen Autofimahistrie gefahrdet (IG Metall 2007c,

VDA 2007: 4ff, Wissmann 2008: 6f). Aul3erdem soliieht nur bei Oberklassefahrzeugen,
sondern in allen Marktsegmenten der J£Absstol3 reduziert werden (VDA 2007: 2,
Wissmann 2008: 5f).

Die Bundesregierung begrindete ihre eigenen imtfadth Positionen zu den einzelnen
Streitfragen mit genau den gleichen Argumenten.hAs® wollte sicherstellen, dass die
»Innovations- und Wettbewerbsfahigkeit der Automimloiustrie” unter den Regelungen der
geplanten Verordnung ,keinesfalls leiden* (BMWi 200 Vor allem ungerechtfertigte
Verzerrungen des europdischen Wettbewerbs zulagéendeutschen Hersteller sollten
vermieden werden (Scharte 2010: 2f). Denn die daetsAutomobilindustrie beschéaftige
mehr als 750.000 Menschen und eine Gefahrdungrdfebeitsplatze sei nicht akzeptabel
(BMWi 2007, Scharte 2010: 8). Und die Bundesregigrisei zwar fur weitgehende
MalRnahmen zum Klimaschutz, aber die deutsche Waftscllrfe darunter nicht leiden und
Beschaftigung nicht dahin abwandern, ,wo man séirweniger sorgféaltig mit der Umwelt
umgeht* (Glos 2007: 8). In der Frage nach der deesc Lastenverteilung folgte die
Bundesregierung ebenfalls der Argumentation deroabilindustrie. Sie wollte ,alle
Hersteller gleichermal3en in die Pflicht* nehmen, des Reduktionsziel zu erreichen (BMWi
2007). Der damalige Staatssekretar im BMU, MattiN&chnig, betonte, man habe ,von
vorneherein darauf gedrungen, dass auch die Aktediee hauptsachlich Kleinwagen
verkaufen, in den nachsten Jahren Minderungen Haielten haben“ (Machnig 2010: 3).
Wirksame CGQ@-Minderungen erreiche man am besten durch Einsparumei Klein- und
Mittelklassewagen (Machnig 2010: 3, Scharte 2010:Wie auch der VDA forderte die
Bundesregierung zudem ein ,sorgfaltigegpact Assessmemtur Berechnung der geeigneten
Zielwerte, Parameter, Strafen und sonstigen Inhalteer Verordnung. Eine solche
Machbarkeitsstudie sei ,unerlasslich®, um der Auddmlindustrie realistische und erfullbare
Zielvorgaben zu machen (BMWi 2007, Koers 2010: 1f).



82

Die Argumente, mit denen IG Metall und VDA gegentider Bundesregierung versuchten
ihre Interessen durchzusetzen und die Argumentedenien die Bundesregierung ihre eigene
Position zu den einzelnen Streitfragen der EU-\titang begrindete, stimmten weitgehend
Uberein. Das liefert einen starken Hinweis daralafss die Ubereinstimmungen zwischen
Position der BRD und Interessen von IG Metall unBA/kausal durch die sehr grol3e
Durchsetzungsfahigkeit der beiden Verbande bedingtien. Um die Position der BRD zu
begriinden, nutzte die Bundesregierung beinahe ldiefdaech die Informationen, die ihr von
den Interessengruppen der Automobilindustrie Uhtgethivurden. Sie verwies zwar auch auf
die Notwendigkeit eines effektiven KlimaschutzeBerdings zumeist im ersten Teil von
Séatzen, die mit ,aber” fortgefuhrt wurden: ,Wir ieh die CQ-Emissionen [...] bekampfen.
Aber wir missen es in der Weise tun, dass die deetg/irtschaft darunter nicht [...] leidet”
(Glos 2007: 8). Auch Bundeskanzlerin Merkel argutieete so: ,Ich bin fur weitere
Absenkungen des GEAusstol3es auch bei Autos. Aber man kann nichtAles tGber einen
Kamm scheren. [...] Wir brauchen ehrgeizige, abenab#gerschiedliche Reduktionsziele fur
die verschiedenen Marktsegmente bei Autos” (Me2k€l7: 2).

Die Annahme einer kausalen Abhangigkeit der Positider BRD von der
Durchsetzungsfahigkeit der IG Metall und des VDAdvauch durch weitere Aussagen der
Beteiligten gestarkt. Uwe Lahl meinte: ,Immer damwenn es die Moglichkeit gab, die
Berechnung so durchfilhren zu kénnen, dass das lre®agment trotzdem in irgendeiner
Form geschont wurde, dann hat der Wirtschaftsn@nishd der Verkehrsminister und auch
das Kanzleramt sich der Sache positiv angenommieatil (2010: 2). Insgesamt habe die
Bundesregierung laut Uwe Lahl auf EU-Ebene die d&Rkeihes klimapolitischen Bremsers
gespielt und zwar aufgrund der Interessen und dech3etzungsfahigkeit der deutschen
Automobilindustrie (Lahl 2010: 6). Matthias Machnigeinte, das mit allen gesprochen
worden sei, ,aber es gab natirlich, was techniSgezifikationen und Details angeht, mit der
Automobilindustrie ein paar intensivere Runden, das alles nachvollziehen zu kénnen*®
(Machnig 2010: 2). Ein weiteres Indiz ist eine Brking, die IG Metall und BMU am 07.
Marz 2007 gemeinsam herausgegeben haben (BMU/I@INEE&07: 1). Darin forderten sie
bei der geplanten Verordnung ,den Kriterien einachhaltigen Umweltentwicklung und
einer gesicherten Beschaftigungsperspektive inAdgomobilindustrie zugleich® durch ein
.ntegriertes MalRnahmenbundel* Rechnung zu trage@abei muss ein fairer
innereuropaischer Wettbewerb gewahrleistet seiMBG Metall 2007: 1ff). Die Erklarung
wurde von IG Metall und BMU gemeinsam erarbeitee 05 Metall konnte ihre Interessen

demnach direkt in die Position der Bundesregieringringen (IG Metall 2007).
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Auch die im Fallbeispiel beteiligten Umweltverbangetonten den grol3en Einfluss von IG
Metall und vor allem VDA auf die Position der BRIMrzEU-Verordnung 443/2009. Die
Bundesregierung habe sich ,eins zu eins den Eiefliisgen der deutschen Autohersteller
ergeben“ (NABU 2008: 1). ,Es waren vor allem debss@utomanager, Regierungspolitiker
sowie der EU-Kommissar Gunter Verheugen, denereksg, das schon in den 90er Jahren
formulierte Reduktionsziel von 120 g/km aufzuwerch€VCD 2008: 3). Zwischen den
Herstellern von Fahrzeugen aus dem Premiumsegndémtyor allem aus Deutschland
stammen, und den Klein- und Mittelklassewagenpredten aus Frankreich und Italien habe
eine Kluft bestanden, die sich ,in den offiziellBositionen ihrer Lander wider[gespiegelt]”
habe (Greenpeace 2008: 16). Vor allem die Rolle, Blindeskanzlerin Angela Merkel in
dieser Frage gespielt hat, wurde kritisiert: ,W#s @&ffentlich sagt und was sie hinter den
Kulissen macht sind halt leider, gerade was Autamabd CO-Grenzwerte betrifft, zwei
vollkommen unterschiedliche Geschichten® (Hilgempo&010: 2). Insgesamt wurde der
Bundesregierung vorgeworfen, nur die InteressenAdéomobilindustrie vertreten zu haben
(BUND 2008: 4, Goppel 2010: 4f, Greenpeace 200&.0bpbeck 2010: 3f, Oeliger 2010: 6f,
VCD 2008: 17). Ihre eigenen Interessen konnterlseveltverbé&nde nicht durchsetzen: ,In
die Interessen der Bundesregierung muss ich s&jannein (Hilgenberg 2010: 2). ,Das
liegt wie gesagt am Standort Deutschland, als vgeht Standort vor allem firs
Premiumsegment* (Oeliger 2010: 6). Damit lieferrctaulie Aussagen der Umweltverbande

einen weiteren Hinweis auf den Einfluss von IG Meiad VDA auf die Position der BRD.

Die Verbandeforschung geht fir die Bundesrepubdikoth aus, dass der Bundeskanzler oder
die Bundeskanzlerin nur in Ausnahmefallen direl&esprechpartner ist. Eine Intervention
oder Stellungnahme fiur die Interessen bestimmtebdfele durch den Kanzler bzw. die
Kanzlerin ist demzufolge ein starkes Indiz fur denfluss dieser Interessengruppen auf die
Position der Bundesregierung. Im Fall der EU-Venairtg 443/2009 hat Angela Merkel den
Aussagen aller Beteiligten zufolge, eindeutig ditelessen der Automobilindustrie vertreten.
Sie selbst ging darauf explizit in einer Rede vemdEuropéaischen Rat in Brussel ein:
,ES ist doch wirklich nicht redlich, die Automobérsteller zum Schutz des Weltklimas zu
Investitionen zu dréngen, die sie letztlich wirtsitlich nicht leisten kénnen, und ihnen
Strafen aufzuerlegen und ihnen damit einen Nachteverschaffen. Ich sage ausdricklich:
Die Konsumenten missen entscheiden, ob sie eiregr$ldder ein kleineres Auto haben
wollen. Im Ubrigen findet die Innovation im Autoritdau immer zuerst bei den groRen
Autos statt und setzt sich dann bei den kleinelduAuch das sollten wir nicht vergessen,
wenn wir Uber die deutsche Automobilindustrie shes¢ (Merkel 2008: 4).
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Die von Angela Merkel hier vorgebrachten Argumewmi&rden exakt deckungsgleich auch
vom VDA vertreten. Die Autohersteller sollten nialiter Gebuhr belastet werden, man lebe
.iN einer sozialen Marktwirtschaft und da entscleeider Markt letztendlich was verkauft
wird“ und ,haufig werden [...] Innovationen in der &tklasse eingefihrt* (Koers 2010: 6ff).
Auch in den Aussagen anderer Beteiligter wird dexfliEss der Automobilindustrie auf die
Position der BRD uber die Bundeskanzlerin deutlithwe Lahl sagte, es habe ,ein
ungeschriebenes Gesetz zur Merkelzeit [gegeben]dasdgilt bis heute so: Es gibt einige
Industriebereiche, Uber die sie ihre schitzendedHhalt [...], insbesondere bei der
Automobilindustrie® (Lahl 2010: 1f). Ein weiterer iMrbeiter der Ministerialblrokratie
betonte, man musse gar nicht grof3 suchen sondenekg@infach in den Februar 2007 in die
Nachrichten reingehen, weil die erste, die sichzdaWort gemeldet hat, vollkommen
aulRerhalb der normalen Regeln, war die Bundeskamzelbst, die darauf hinwies, dass
dieser Vorschlag der Kommission ein [...] Vorschlag ¥erzerrung des Wettbewerbs* sei
(Scharte 2010: 3). Diese Aussagen der Mitarbeitsrder Ministerialblrokratie wurden von
den Verbanden bestatigt. Dem VDA zufolge war estgmlich, wie tief sich die Kanzlerin
selbst in diese Materie eingearbeitet hat. Wennsiie selbst damit ein wenig beschéftigen
sehen Sie, dass das nicht ganz trivial ist [...]. Mmhn die Kanzlerin schon selber tber den
slopespricht und tbeslope80 undslope60, das bedarf schon eines gewissen Verstandnisses
[...] Und sie hat mit diesem Vokabular operiert” (K8€2010: 7). Genau das wurde der
Bundesregierung und speziell der Kanzlerin von demwveltverbanden vorgeworfen: ,Bei
uns bzw. auf EU-Ebene wurde das ja aufgeweicht hdule Arbeit der deutschen
Bundesregierung. Vor allem Frau Merkel hat sicldgdiir eingesetzt, dass die Grenzwerte
nicht so sind, wie wir das gewollt oder uns gewtih$dtten” (Géppel 2010: 1). Merkel und
ihre Regierung hatten das Konzept der EU-Kommisaisn,Vernichtungsfeldzug gegen die
deutsche Autoindustrie* gebrandmarkt und die Winkiseit der Verordnung im Kampf gegen
den Klimawandel auf Druck der Automobilindustrieewéssert (BUND 2008: 5). Insgesamt
konstatierten sowohl die Umweltverbande als auehviA und die Bundesregierung selbst
eine klare Bestimmung der Position der BRD durahdiirchsetzungsfahigen Verbande der

Automobilindustrie Uber die direkte Einbindung @emdeskanzlerin auf deren Seite.

Martin Koers vom VDA formulierte im Interview trefhd: ,Wir glauben schon, dass die
Bundesregierung ein Verstandnis fur die Belange Aetomobilindustrie hat [...]. Die
Bundesregierung und viel mehr auch Sigmar Gabragr-damalige Umweltminister — waren

der Automobilindustrie gegeniber sehr aufgeschids¢koers 2010: 7). Das entspricht
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meinen bisherigen empirischen Ergebnissen. DietiBosiler Bundesrepublik Deutschland
zur EU-Verordnung 443/2009 entsprach den InteresinKoalition aus IG Metall und
VDA, weil diese im Fallbeispiel die gro3te Durchmetigsfahigkeit aufwies. Der Einfluss der
Automobilindustrie auf die Position der BRD lasathsan einzelnen Streitfragen der EU-
Verordnung noch weiter verdeutlichen. Dgisasing-inwurde beispielsweise sowohl vom
VDA als auch von der Bundesregierung durch die éandentwicklungszyklen in der
Automobilindustrie begriindet. Der VDA hielt es fiabsolut notwendig. War auch eine
Kernforderung unsererseits” (Koers 2010: 2f, S&af10: 6). Die DUH meinte dazu: ,Das
wurde auch wiederum vor allem von der deutschendBswegierung auf EU-Ebene so
vertreten, dass das phasing-in, das vorher eighniti kiirzerem Zeitrahmen geplant war,
verlangert wird“ (Goppel 2010: 2). Gleiches gait fiaspooling Laut Uwe Lahl sei das ,ein
Vorschlag gewesen, der auch aus der Industrie @amwir haben aufgreifen mussen® (Lahl
2010: 3). Auch bezlglich des geeignetsiopes und der Hohe der Strafzahlungen
beeinflussten IG Metall und VDA die Position der BRWie der VDA hielt die
Bundesregierunglope60 fir eine politische Entscheidung, die ,mit Fagjumenten nichts
zu tun® hatte und sah ,in zu hohen Strafzahlungeldiche wirtschaftliche Risiken fur die
betroffene Industrie® (Koers 2010: 3ff, Lahl 2008; Scharte 2010: 6). Deshalb trat
,Deutschland [...] im Ministerrat stark fislope80 und niedrigere Strafen ein* (LCVP 2008).
Ebenfalls auf EU-Ebene eingesetzt hat sich die Bsrejierung dafir ,Wege zu finden,
damit auch diese MaRnahmen [Okoinnovationen] zuldgirdngerechnet werden konnen.
Denn was letztlich z&hlt, sind die @@erminderungen in der Realitat und nicht alleie,di
die in einem Testzyklus gemessen werden“ (Lahl 2008 VDA und Regierung betonten
Ubereinstimmend, dass diese Idee aus der deutgtiamobilindustrie kam: ,Auch die
Okoinnovationen muss man sagen kamen von der demtsindustrie als Idee“ (Scharte
2010: 6). ,AuBer den deutschen hatten kaum Heestélteresse an den Okoinnovationen®
(Koers 2010: 5). Auch beziglich des geeignetenrReters glichen sich die Argumentation
von VDA und Regierung stark. Beide praferierten da@dhrzeuggewicht, weil zwischen
Gewicht und C@Ausstol3 eines Autos ein starker statistischer @usanhang besteht (Koers
2010: 2, Scharte 2010: 1f). Insgesamt verfolgteRBgierung den von IG Metall und VDA
ins Spiel gebrachten und von den Umweltverbandgelabnten so genannten ,integrierten
Ansatz" (BMU/IG Metall 2007: 2, Greenpeace 200§; ®DA 2008: 19): ,Was den Beitrag
des StraRenverkehrs zur &Reduktion anbelangt, so setzt sich die Bundesnaug flr
einen integrierten Ansatz mit differenzierten Reggen ein, um Wettbewerbsverzerrungen
zu Lasten deutscher Hersteller zu vermeiden” (BUieRs. 16/4306: 32f).
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Die empirischen Ergebnisse sprechen sehr deuthélir,ddass die Position der BRD in acht
von neun Streitfragen der EU-Verordnung deshallz deemv. weitgehend den Interessen von
IG Metall und VDA entsprach, weil diese die groRerchsetzungsfahigkeit aufwiesen.
Allerdings gab es auch einige Aussagen von Beteiligdie den Kausalzusammenhang
zweifelhat erscheinen lassen. So betonte Lahl,diomatische Seite in Brissel” sei auch
ein ,gewichtiges Argument* gewesen, ,dass Deutsahlals das Autoland schlechthin da
nicht unbedingt zu aufféllig werden sollte, dasshmicht alle gegen sich hat. Und von da
ausgehend haben wir haufig als kleinsten gemeinséheaner die Position der Kommission
geteilt" (Lahl 2010: 1). Die IG Metall verwies betith des Parameters Fahrzeuggewicht
darauf, dass es ,zu dieser Thematik [...] eine selinef Entscheidung der Politik [gabl].
Dieses Thema wurde in den weiteren Gesprachen meht thematisiert” (IG Metall 2010:
1). Das spricht eher fir einen Einfluss der EU-Kassion auf die deutsche Position
aufgrund strategischer Uberlegungen der Bundestewjezur generellen Rolle der BRD
innerhalb der EU bzw. fir eigenstandige inhaltlithieressen ,der Politik“. Allerdings bleibt
bei letzterem unklar, wo die Interessen herkommaiers Auch die erste Erklarung ist
ungenidgend, wenn man die gesamte Verordnung inBiiek nimmt. Denn trotz dieses
Einwandes entsprach die Position der BRD nur damrPdsition der EU-Kommission, wenn
auch die Interessen von IG Metall und VDA damit r@oestimmten, bspw. in den
Streitfragenphasing-inund pooling Wichen die Interessen von IG Metall und VDA vaard
Position der Kommission ab, wie bspw. bezuglich slepes der Strafzahlungen und des
Langfristziels, folgte daraus auch eine gegentleers-Kommission abweichende Position
der BRD. Den ,kleinsten gemeinsamen Nenner* telieeBundesregierung also nur dann mit
der EU-Kommission, wenn die Interessen von IG Metatl VDA dem nicht entgegen liefen.
Zudem kamen Ideen wie dahasing-inund die Implementierung von Okoinnovationen
nachweislich aus der deutschen Automobilindustried uwurden deshalb von der
Bundesregierung auf EU-Ebene mit Nachdruck verrégeo.). Fasst man die empirischen
Ergebnisse zusammen wird deutlich, dass die Posttéy Bundesrepublik Deutschland zur
EU-Verordnung 443/2009 trotz der oben erwahnterwkimde offensichtlich von IG Metall
und VDA bestimmt wurde, aufgrund deren sehr graRechsetzungsfahigkeit im konkreten
Fall. In acht von neun Streitfragen herrschte egéezliche oder zumindest weitgehende
Ubereinstimmung zwischen der Position der BRD ued thteressen von IG Metall und
VDA. Dass diese Ubereinstimmung Ausdruck einer &bars Abhangigkeit der Position der
BRD von der Durchsetzungsfahigkeit der Koalitiors d@® Metall und VDA war, wurde
durch die Methode dgwocess-tracingrachgewiesen.
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In einer Streitfrage entsprach die Position der BfEht den Interessen des VDA. Dieser
hielt Ausnahmeregelungen fiur ,zweckmaf3ig aus réionomischer Perspektive* (Koers
2010: 3). Die Bundesregierung war hingegen eheemgégisnahmeregelungen (Scharte 2010:
3). Das spricht auf den ersten Blick fur eine empire Widerlegung von H2 in dieser
Streitfrage. Allerdings fallt bei genauerer Betttarty auf, dass von den deutschen Herstellern
nur Porsche von einer solchen Regelung betroffevegen ware (BMU 2009: 8f). Und fur
Porsche erschien aufgrund der engen Zusammenanitedem VW-Konzern bereits zum
damaligen Zeitpunkt eine Poolbildung wesentlichaktiver (Greenpeace 2008: 13). Insofern
war die Implementierung von Ausnahmeregelungenien\gkrordnung fur den VDA nicht
von grof3er Bedeutung, es war keine ,Kernforderungg z.B. phasing-inund slope (Koers
2010: 2-5, VDA 2008: 23-26). Daher wurden die Ausnaregelungen auch von der
Bundesregierung nicht als wichtiger und/oder krhier Punkt der Verordnung angesehen
(Lahl 2008: 4-7). Die Abweichung von den Interessges VDA in der Frage der
Ausnahmeregelungen ist demzufolge kein Grund, am geindsatzlichen kausalen
Abhangigkeit der Position der BRD von der Durchsegsfahigkeit der Koalition aus IG

Metall und VDA zu zweifeln.

Nichtsdestotrotz kann die Position der BRD zu dieSé&eitfrage im Rahmen meines
Konzeptes nicht erklart werden, da das Konzept ufiterschiedliche Bedeutsamkeit der
einzelnen Streitfragen nicht zur Genlige abbildéte H.6sung dieses Problems kénnte in
einer Konzentration auf Streitfragen liegen, zuetenlie Bundesregierung auf EU-Ebene
klarer Stellung bezogen hat (Reduktionszighpe phasing-in etc.). Unter Umstanden

handelt es sich auch um ein Problem, das durchdigeformulierung in den Interviews

bedingt wurde. So wurden die Interessengrupperetertnach der Haltung ihres Verbandes
in der betreffenden Streitfrage befragt und nichtr) danach, inwiefern diese Streitfrage im
politischen Entscheidungsprozess uberhaupt einée Rl den Verband gespielt hat. Auf

diese Weise wurde auch die Position zu Fragenstrfde in der Praxis moglicherweise gar

nicht so als Forderung an die Regierung herangastragirden.

Abgesehen von der Abweichung in der Frage der Auseeegelungen lieferte dasocess-

tracing im vorliegenden Fall insgesamt eindeutige Beweadérgd dass die Position der BRD
zu acht Streitfragen der EU-Verordnung 443/2009 Ideressen der Koalition aus IG Metall
und VDA entsprach, weil sie die mit Abstand groBtechsetzungsfahigkeit aller betroffenen

Interessengruppen aufwies.
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7.5 Die Beantwortung der zentralen Fragestellung Tiell — Uberpriifung von H2

Die zweite Hypothese (H2) meiner Arbeit lautet: |Bévergenten Interessen entspricht die
Position der BRD zu den einzelnen Streitfragenklé+Verordnung 443/2009 den Interessen
derjenigen Interessengruppe oder Koalition von résgengruppen, die Uber die grofdte
Durchsetzungsfahigkeit verfigt. Verfigen mehretergssengruppen uber eine gleiche oder
anndhernd gleich grol3e Durchsetzungsfahigkeit,penlg die Position des Staates einem
inhaltlichen Kompromiss zwischen den Positionen béeressengruppen.” In Kapitel 7.2
wurde gezeigt, dass im untersuchten Fall die Koaliaus IG Metall und dem Verband der
Automobilindustrie mit Abstand am durchsetzunggfaten war. Der zweite Teil von H2 traf
daher nicht zu. Vielmehr waren IG Metall und VDAfgnuind ihres auf3erordentlichen hohen
Druckpotentials durch Leistungsentzug (7) und dechweren Auswirkungen bei
Nichtbeachtung ihrer Forderungen (5), Uber died@eBundesregierung informieren konnten,
sehr durchsetzungsfahig (12). Die funf untersuchtémweltverbdnde BUND, DUH,
Greenpeace, NABU und VCD verfugen hingegen nicherulruckpotential durch
Leistungsentzug (0). Zudem misslang die versuchweiligierung der Offentlichkeit fiir ihre
Forderungen durch Greenpeace (0) und sie konnterRdgierung nur Informationen zu
mittelschweren Auswirkungen bestimmter inhaltlich&usgestaltungen der Verordnung

liefern (3,6). Damit war ihre Durchsetzungsfahigkes konkreten Fall nur sehr klein (3,6).

Wenn der zweite Teil von H1 und der erste Teil Wi zutreffen, misste die Position der
Bundesrepublik Deutschland zur EU-Verordnung 443%2@en Interessen von IG Metall und
VDA entsprochen haben und kausal durch die Durzhegsfahigkeit dieser beiden
Verbande bestimmt worden sein. Ersteres wurde pit&la7.3 mithilfe eines Kongruenztestes
Uberpruft. Demnach entsprach die Position der BRRadht von neun Streitfragen ganzlich
oder zumindest weitgehend den Interessen von IGIMa&bd VDA. Nur in der Frage nach
der Zustimmung zu Ausnahmeregelungen wich die Bosder BRD von diesen Interessen
ab. Warum die BRD Ausnahmeregelungen eher ablehotbejohl der VDA sie fir
»ZweckmaRig“ hielt, lasst sich im Rahmen meines Xaptes nicht erklaren. Mdgliche
Losungen des Problems wurden in Kapitel 7.4 kurgkudiert. FiUr die anderen acht
Streitfragen gilt: Die Wahrscheinlichkeit, dass diereinstimmungen in acht von neun
Streitfragen zufallig zustande kamen, ist sehrmgertinen Beweis fir Existenz und Richtung
der kausalen Verbindung zwischen der Durchsetzéhggteit von IG Metall und VDA und
der Position der BRD liefert der Kongruenztest abeint.
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Um die kausale Verbindung nachweisen zu kénnend@udeshalb mittelgrocess-tracing
Aussagen und Argumente der Beteiligten ausgewaenrtdt miteinander verglichen. Dabei
fanden sich die Ergebnisse der Untersuchung zwersoitiedlichen Durchsetzungsfahigkeit
der Interessengruppen in den Aussagen und Argumeviegler: IG Metall und VDA wurde
generell ein grolRer Einfluss wegen ihres Druckpoden durch Leistungsentzug
zugeschrieben, den Umweltverbanden Einflusslosiglktiestiert. Im vorliegenden Fall
Ubernahm die Regierung primar die Informationen Angumente von IG Metall und VDA,
um ihre eigenen Positionen zu begriinden, und wiehtnformationen der Umweltverbénde.
AulR3erdem gelang es den Umweltverbanden nicht, gémez Teilaspekte zu skandalisieren”
wodurch die ,Umweltseite schon méachtig“ hatte werdé&nnen (Lahl 2010: 5). Von den
Ausnahmeregelungen abgesehen konnte auch nachgewwesden, dass die Interessen von
IG Metall und VDA zu einzelnen Streitfragen wigooling, phasing-in slope und
Okoinnovationen direkt von der Bundesregierung fibemen und auf EU-Ebene mit
Nachdruck vertreten wurden. Ein weiterer Beweisdén Einfluss von IG Metall und VDA
war die Einmischung von Bundeskanzlerin Angela Mérldie klar die Interessen der
Automobilindustrie vertrat. Insgesamt konnte als® ziveite Hypothese H2 meiner Arbeit,
wonach bei divergenter Interessenlage die PositesrBRD zu den einzelnen Streitfragen der
EU-Verordnung 443/2009 den Interessen der durchsgsfahigsten Koalition aus
Interessengruppen entsprach, empirisch durch efogrgruenztest ungrocess-tracingfir

acht der neun Streitfragen bestatigt werden.

Ausgehend von diesen Ergebnissen lasst sich aecheditrale Fragestellung meiner Arbeit
abschlieRend beantworten. Sie lautet: ,Wie lassh snithilfe von Andrew Moravcsiks

,Liberal Theory of International Politics* die Pd&sin der Bundesrepublik Deutschland
bezuglich der EU-Verordnung 443/2009 zur Reduzigrudes CGQ@-Ausstol3es von

Automobilen erklaren?” Um die Frage angemessentiveaten zu kdnnen, wurde in Kapitel
3 zunéachst die liberale Theorie der IB nach Andkéavavcsik vorgestellt. Nach deren beiden
ersten Kernannahmen bestimmen die Interessen ural [Durchsetzungsfahigkeit
innerstaatlicher Akteure die Praferenzen von Stadioravcsik selbst halt seine Theorie fir
geeignet, um auch ,individual foreign policy* zukkren (Moravcsik 1997: 533). Aber
wessen Interessen sich aus welchen Grunden in legstimmten Situation wie durchsetzen
und damit Politik beeinflussen bleibt unklar. Ddbhavurden Moravcsiks erste beide
Kernannahmen in Kapitel 4 mithilfe von Annahmen urttkenntnissen aus der

Verbandeforschung zu einem empirisch Uberprifbdenzept erweitert. So konnten die
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beiden unabhéngigen Variablen Interessen und Deitzinsgsfahigkeit der betroffenen
Interessengruppen spezifiziert und jeweils Hypathediber den Kausalzusammenhang
zwischen den unabhéngigen Variablen und der abbhéngVariable Position der BRD
gebildet werden. In Kapitel 6 wurde ermittelt, daes erste Teil der ersten Hypothese H1
empirisch nicht zutraf, da die Interessen der lffetnen Verb&nde sich bezlglich jeder
Streitfrage der EU-Verordnung 443/2009 stark voaeder unterschieden. Die Betrachtung
der Interessen der betroffenen Interessengruppein atichte also nicht aus, um die Position
der BRD zur EU-Verordnung 443/2009 erklaren zu knnNichtsdestotrotz war die
Kenntnis der inhaltlichen Positionen, welche didelassengruppen zu den einzelnen
Streitfragen der EU-Verordnung 443/2009 vertragame unabdingbare Voraussetzung fiur die
Erklarung der Position der BRD. Dem zweiten Teihuwdl und der zweiten Hypothese H2
zufolge war bei einer solchen divergenten Intemdsge die unterschiedliche
Durchsetzungsfahigkeit der betroffenen Interessgmen entscheidend fur die Position der
BRD. Die durchsetzungsfahigste Interessengruppe &aalition aus Interessengruppen
konnte annahmegemal’ ihre Interessen in die PosigorBRD implementieren. Deswegen
wurde in Kapitel 7.2 die Durchsetzungsfahigkeit #@alitionen aus IG Metall und VDA
einerseits und den finf Umweltverbanden andereragitersucht. IG Metall und VDA
erwiesen sich als deutlich durchsetzungsfahiger dis Umweltverbande. Mittels
Kongruenztest ungrocess-tracingwurde daraufhin in den Kapiteln 7.3 und 7.4 analys
inwiefern die Durchsetzungsfahigkeit der Koalitians 1G Metall und VDA die Position der
BRD zur EU-Verordnung 443/2009 bestimmte. Fur adbt neun Streitfragen konnte
nachgewiesen werden, dass die Position der BRDImteressen von IG Metall und VDA
entsprach, weil diese beiden Verbdnde im konkreteall mit Abstand am
durchsetzungsfahigsten waren. Lediglich fir eine meun Streitfragen konnte der Beweis

nicht erbracht werden.

Damit lasst sich insgesamt fur die Position der dasmepublik Deutschland zur EU-
Verordnung 443/2009 festhalteBomestic interests did matteDie Position der BRD zu
dieser Verordnung konnte erklart werden, indem diateressen und die
Durchsetzungsfahigkeit der betroffenen Interessggn identifiziert, analysiert und
miteinander verglichen wurden. Empirisch wurde delduestgestellt, dass die Position der
BRD in acht von neun Streitfragen den Interessemdéomobilindustrie entsprach, weil die
Koalition aus IG Metall und VDA im untersuchten Famit Abstand am

durchsetzungsfahigsten war.
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8. Das Ergebnis: Ausblick und Fazit

8.1 Zusammenfassung der Ergebnisse

,.Climate change is really not a ,normal’ internaiad environmental problem” (Vogler 2008:
361). Diese Erkenntnis bildete den AusgangspunkineneArbeit. Denn obwohl der
Klimawandel und seine wirksame Bekampfung die unttten grof3ten Herausforderungen
der internationalen Umweltpolitik darstellen, lasgte ambitionierte Klimaschutzpolitik auf
sich warten. Begrindet wird die mangelnde Umsetatorg Malinahmen zum Klimaschutz
mit der Durchsetzung bestimmter Interessen durelveiihandelnden Staaten. Um Ergebnisse
internationaler Umweltpolitik erklaren zu kénnen,uss demzufolge klar sein, welche
Interessen die Staaten aus welchen Grinden vertrBes kann nur im Kontext nationaler
Entscheidungsfindung analysiert werden. In meinerbeA wurde die nationale
Entscheidungsfindung eines Staates in einem kakreFallbeispiel internationaler
Umweltpolitik mithilfe einer theoriegeleiteten Auf§®litikanalyse untersucht. Dazu wurde
die liberale Theorie der IB nach Andrew Moravcsi#ngtzt. Dessen Anspruch, mit seiner
Theorie auch ,individual foreign policy* erklareru Z6nnen, wurde ernst genommen und
seine Theorie angewendet, um die Position der Bregablik Deutschland zur EU-

Verordnung 443/2009 Uber den EAusstolR von Automobilen zu untersuchen und erhlare

Zunachst wurde Moravcsiks liberale Theorie vordist®ie beruht auf drei Kernannahmen,
von denen die ersten beiden fir meine Arbeit vodeBeung waren. Die erste Kernannahme
The Primacy of Societal Actodriickt die Vorstellung aus, dass die Akteure, ither das
Verhalten von Staaten entscheiden, nutzenmaxinderdndividuen sind. Die Individuen
schlieRen sich zu Gruppen zusammen, welche inakiien mit dem Staat treten und
versuchen, dessen Entscheidungen in einem ,botrRozess zu beeinflussen. Nach der
zweiten KernannahmBepresentation and State Preferenaesden die handlungsleitenden
Praferenzen eines Staates auf Basis der innershaatl Verteilung der Interessen und
Durchsetzungsfahigkeit der verschiedenen Akteufiaidée. Die staatlichen Institutionen sind
ein transmission bejtder die Interessen und die Durchsetzungsfahigteit betroffenen
Akteure in staatliche Praferenzen umwandelt (Mosd&vd997: 516-519). Allerdings bleibt
bei Moravcsik unklar, wessen Interessen sich aushea Griinden in einer bestimmten
Situation wie durchsetzen. Deshalb wurde seine filnelurch Annahmen und Erkenntnisse
aus der Verbandeforschung ,nach innen“ erweitedt smempirisch anwendbar gemacht. Die

Konsistenz zu den Kernannahmen von Moravcsik btiabei bestehen, denn wie bei ihm
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wurden die Interessen und die Durchsetzungsfahigiter im Fallbeispiel betroffenen
Interessengruppen als entscheidende Variablenrkilaring der Position der Bundesrepublik
Deutschland angesehen. Mithilfe der Verbandefonsghwurden die beiden unabhéngigen
Variablen und die abhéngige Variable spezifiziertl wperationalisiert. Sowohl die Position
der BRD als auch die Interessen der Verbande wuatiekonkrete inhaltliche Forderungen
beziglich der neun Streitfragen der EU-Verordnung3/2009 verstanden. Die
Durchsetzungsfahigkeit der Interessengruppen ssiatezusammen aus ihrem strukturellen
Druckpotential durch Leistungsentzug und den siteat Faktoren Mobilisierung der
Offentlichkeit durch und Informationsfunktion demtéressengruppen. Dann wurden
Hypothesen uUber den kausalen Zusammenhang zwisclen Interessen und der
Durchsetzungsfahigkeit der betroffenen Verbande ded Position der BRD gebildet.
Demnach spiegelte bei konvergenter Interessenleg@askition der BRD die Interessen der
betroffenen Interessengruppen wider, wahrend bairgenter Interessenlage die Interessen
der durchsetzungsfahigsten Interessengruppe odalitiin aus Interessengruppen in die

Position der BRD implementiert wurden.

Dieses theoretische Konzept wurde anschliel3endrisetpitiberpruft. Der Fall konvergenter
Interessen trat bei den neun Streitfragen nicht @aher konnte die Position der BRD nicht
allein aus den Interessen der betroffenen Verb@&nklért werden. Zusatzlich musste auch
deren Durchsetzungsfahigkeit erhoben werden. Inkdeten Fall erwies sich die Koalition
aus IG Metall und VDA als sehr durchsetzungsfah),(wegen ihres auf3erordentlich hohen
Druckpotentials durch Leistungsentzug (7) und dechweren Auswirkungen bei
Nichtbeachtung ihrer Forderungen (5), Uber died@eBundesregierung informieren konnten.
Die Umweltverbande BUND, DUH, Greenpeace, NABU 0rdD verfligten hingegen nur
Uber eine sehr kleine Durchsetzungsfahigkeit (3d@8, sie kein Druckpotential durch
Leistungsentzug haben 0), die Offentlichkeit nichobilisieren (0) und der Regierung
lediglich Informationen zu mittelschweren Auswirlgem liefern konnten (3,6). Bei Glltig-
keit der Hypothese H2 hétte die Position der BR&b alen Interessen von IG Metall und
VDA entsprechen und durch die Durchsetzungsfahigieiser beiden Interessengruppen
kausal bedingt sein miussen. Das wurde mittels édoagruenzanalyse und durgnocess-
tracing Uberprift. In den Streitfragen generelles Reduisizeel, Parameteslope phasing-in
pooling Strafzahlungen, Okoinnovationen und Langfristzieisprach die Position der BRD
ganzlich oder zumindest weitgehend den Interessenl@ Metall und VDA: Der Zielwert

sollte bei 130g/km plus 10g/km liegen, als geeign®arameter wurde das Fahrzeuggewicht
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angeseherslope80 préaferiert, die Strafzahlungen als zu hoch selgen unghasing-inbis
2015, pooling eine unbegrenzte Anrechenbarkeit von Okoinnomatiound ein Zielkorridor
von 95g/km - 110g/km als Langfristziel geforderediglich bei den Ausnahmeregelungen
wich die ablehnende Position der BRD von den zusemden Interessen von IG Metall und
VDA ab. Mittels process-tracingconnte im Anschluss daran nachgewiesen werdes, dlas
Ubereinstimmungen in acht von neun Streitfragersbbedingt waren. IG Metall und VDA
wurde aufgrund ihres Druckpotentials von allen Bigten groRRer Einfluss zugeschrieben.
Die Bundesregierung argumentierte mit den gleicAegumenten flr ihre Position wie die
Automobilindustrie fur ihre Interessen. Mitarbeitiar Ministerialbirokratie und Vertreter der
Interessengruppen begriindeten die Position der BRIZhermal3en mit der sehr grol3en
Durchsetzungsfahigkeit von IG Metall und VDA. Zudenmtervenierte die Bundeskanzlerin
eindeutig zugunsten der Automobilindustrie. Und &imzelne Streitfragen wiphasing-in
und Okoinnovationen wurde zusatzlich nachgewiedass die Position der BRD direkt durch
IG Metall und VDA bestimmt wurde. Zusammenfasseraf Isich festhaltenDomestic
interests did matterDie Position der BRD zu acht von neun Streitfrager EU-Verordnung
443/2009 konnte mithilfe der Interessen und der chsetzungsfahigkeit betroffener

Interessengruppen erklart werden.

8.2 Mdogliche Kritikpunkte

Obwohl die empirischen Ergebnisse die theoretischemahmen des Konzepts weitgehend
stutzen und sich gut durch diese einordnen undieikllassen, gibt es einige Punkte, in
denen man das in dieser Arbeit entwickelte Konzeyk Moravcsiks liberale Theorie an sich
kritisieren kann. Als genereller Kritikpunkt wircbm vielen IB-Forschern die Monokausalitat
von Moravcsiks Modell angefiihrt. Auch mein Konzepttersucht nur den Einfluss von
domestic factorsund speziell von Interessengruppen auf staatliehé&erenzen. In den
.,games real actors play“ wirden aber weitere Faktowie Normen, Institutionen und
Strukturen eine Rolle spielen, a priori kbnne keitieser Erklarungsfaktoren ausgeschlossen
werden. Deshalb seien ,mixed approaches* monokenddbdellen vorzuziehen (Carlsnaes
2002: 342, Cigler/Loomis 1991: 387f, Miller/Rissegfen 1993: 26, 31, 35). Das gleiche
gelte fur AulRenpolitik, die sowohl von internen alsch von externen Faktoren bestimmt
werde (Alons 2007: 211, Katzenstein 1977: 588, 19%%). Diesen Kritikpunkten kann
generell nur zugestimmt werden. Umfassende Erkgimrstaatlicher Aul3enpolitik bedirfen

der Beachtung aller denkbaren Kausalfaktoren. Se g im untersuchten Fall nicht méglich
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gewesen, die gesamten Inhalte der EU-Verordnun(2088 allein durch die Praferenzen der
beteiligten Staaten zu erklaren, da auch suprare@oAkteure wie EU-Kommission und
Europaisches Parlament eine Rolle spielten (Gresep2008: 14, Koers 2010: 2f, Lahl 2008:
4). Genauso wenig ware es aber moglich geweseig,dli€erordnung 443/2009 ohne genaue
Kenntnis der Praferenzen beteiligter Staaten wreBiRD zu erklaren (BT-Drucks. 16/4306:
32f, 16/10200: 2, Lahl 2008: 7, LCVP 2008). Diesgffrenzen sind selbst erklarungs-
bedurftig, sie kdnnen nicht einfach deduktiv heeget, sondern missen empirisch erhoben
und erklart werden. Und genau das wurde in der ifrbéhilfe einer um Erkenntnisse aus
der Verbandeforschung erweiterten liberalen Theoaieh Moravcsik geleistet. Die durchaus
berechtigten Kritikpunkte entkraften also keinessvedie in der Arbeit gewonnenen
empirischen Erkenntnisse. Der nach innen erweitkifteralismus lieferte im Fallbeispiel
eine ,powerful unicausal explanation]...]* flr die $#on der Bundesrepublik Deutschland
zur EU-Verordnung 443/2009 (Moravcsik 2008: 249).

Ein weiterer moglicher Kritikpunkt ist die Nichtbg@ung der institutionellen Strukturen als
Variable (Moravcsik 1997: 518f). Allerdings lasathsdieser Kritikpunkt zumindest teilweise
entkraften: Die Natur der staatlichen Institutionemirde konstant gehalten, da mit der
Bundesrepublik nur ein Staat untersucht wurde. itrera |anderiibergreifenden Vergleich
musste diese Variable selbstverstandlich mit inlhéersuchung einbezogen werden. Zudem
haben nach den Erkenntnissen der Verbandeforsclhmunder BRD grundséatzlich alle
organisierten Interessengruppen die Mdglichkeigatithe Préaferenzen zu beeinflussen.
Inwiefern ihnen das gelingt hangt von ihrer sitoasispezifischen Durchsetzungsfahigkeit ab.
Unterschiedlich gute Zugangschancen zum Regierysgsa resultieren dann aus den

Unterschieden in der Durchsetzungsfahigkeit unttraas den institutionellen Strukturen.

Neben diesen Punkten kann auf3erdem noch die Koozejgs Staates bzw. der Regierung in
meiner Arbeit kritisiert werden. Nach Moravcsik ¢r Staat kein eigenstandiger Akteur
sondern eine reprasentative Institution, die immweder von Koalitionen verschiedener
gesellschaftlicher Akteure vereinnahmt wird (Morsikc1997: 518). In meinem Konzept
stellte die Regierung eines Landes die entscheaegrasentative Institution dar. Sie wurde
als nicht weiter differenzierte Einheit verstand®me Position der BRD wurde deshalb in
offentlichen Stellungnahmen, Pressemitteilungen lmterviews erhoben, ohne néher darauf
einzugehen, aus welchem Ministerium die jeweiligeelfl@ stammte. Diese Vorgehensweise

vernachlassigte mdgliche Unterschiede innerhalbRisgierung. Das lasst sich sowohl aus
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theoretischer wie aus empirischer Sicht kritisiefl@ann der ,Staat als einheitlich handelnder
Akteur ist ein Mythos* (Janike 1999: 83). Demnadibén beispielsweise Mitarbeiter der
staatlichen Umweltinstitutionen wie dem BMU eineangtandiges Interesse an Umweltschutz
(Janike 1999: 85). Die ,environmentalness” alsgmalisierte Werthaltung“ kdnne auch eine
Variable sein, die Entscheidungen beeinflusse (Bek908:17, Damaschke 1986: 15).
Stimmen diese Annahmen, greift ein Ansatz, der mdie Interessen und die

Durchsetzungsfahigkeit von betroffenen Interesagmagn als Variablen untersucht, zu kurz.

Im konkreten Fallbeispiel betonte vor allem Uwe ILdi® Bedeutung der regierungsinternen
Unterschiede: ,Nach auf3en tut man immer so, alesoblie Regierung gibt, aber nach innen
ist die Regierung zumindest bei ganz wichtigen Remkwie Umweltschutz nie einer
Meinung“ (Lahl 2010: 1). Er habe als Umweltpolitikgegen die durch das Wirtschafts- und
das Verkehrsministerium vertretenen Interessen Aetomobilindustrie argumentieren
muissen (Lahl 2010: 1f). ,Und wenn es trotz der groRViderstdnde in Deutschland [...]
diese Regelung gegeben hat, dann hangt das [...} dasammen, wie die Umweltpolitiker
in Deutschland agiert haben” (Lahl 2010: 6). Diésgebnisse werfen die Frage auf, ob ein
Verstandnis der Bundesregierung als einheitlichempenden der durchsetzungsfahigen
innergesellschaftlichen Interessen in der empigactRealitadt angemessen war. Denn
scheinbar gab es auch innerhalb der Regierung Akteut eigenstandigen, inhaltlichen
Interessen. Allerdings sprechen bei genauerer &dtrag zwei Punkte daflr, dass diese
Vereinfachung im Rahmen meiner Arbeit zuldssig w&um einen vertrat die
Bundesregierung ,nach auf3en“ eine einheitliche toszu den einzelnen Streitfragen der
EU-Verordnung 443/2009. Auch Uwe Lahl nutzte ,nacif8en“ die gleichen Argumente wie
die restliche Bundesregierung — namlich die deroAugbilindustrie — um die Position der
BRD zu rechtfertigen (siehe Lahl 2008, 2008b). Wndh anderen konnten ,nach innen® die
einzelnen Ministerien als Agenten der ihnen jeweilhe stehenden Interessengruppen
verstanden werden, das Umweltministerium fur diewdftverbande, die Ministerien fir
Wirtschaft und Verkehr sowie das Kanzleramt fur @éatomobilindustrie. Lahl selbst
bestétigte diese Annahme implizit: ,Immer dann wesshdie Moglichkeit gab, [...] das
Premiumsegment [...] [zu schonen], dann hat der \heafisminister und der
Verkehrsminister und auch das Kanzleramt sich éeh& positiv angenommen® (Lahl 2010:
2). Ein derart erweitertes Verstandnis der Regigrandert also nichts an den empirischen
Ergebnissen: IG Metall und VDA konnten im untergechFall ihre Interessen aufgrund ihrer

sehr grol3en Durchsetzungsfahigkeit in die PosdemBRD implementieren.
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8.3 Ausblick und Fazit

Neben der Erklarung des konkreten Fallbeispielkesateine Arbeit durch die Erweiterung
von Moravcsiks liberaler Theorie nach innen aucteriBeitrag zur Anwendbarkeit von IB-
Theorien in theoriegeleiteten AulRenpolitikanalyspaziell im Politikfeld Umwelt leisten. Da
sich das Konzept im vorliegenden Fall trotz deredéen mdoglichen Kritikpunkte und der
Abweichung in einer von neun Streitfragen als gglirgeeignet erwiesen hat, scheint eine
Untersuchung weiterer erklarungsbedirftiger Phamemmithilfe der erweiterten liberalen
Theorie grundsétzlich sinnvoll. Die grundlegendeamahmen kdnnen auch auf andere Falle
Ubertragen werden: Das Handeln von Staaten wird ikioen Préaferenzen bestimmt. Die
Praferenzen werden als konkrete inhaltliche Patioin innerstaatlichen Willensbildungs-
prozessen situationsspezifisch durch die Interessed die Durchsetzungsfahigkeit
betroffener Interessengruppen bestimmt. Ebenfadisg@hend Ubertragen werden kénnen die
Spezifizierungen der Variablen Interessen und Dsetdungsfahigkeit.

Allerdings stehen der Anwendbarkeit des Konzepteanideren Fallen auch einige Hirden im
Weg. Zunachst bleibt sie explizit auf demokratigehfasste Gesellschaften beschrankt. Ohne
wesentliche Anderungen ist die Praferenzbildungutoritaren Systemen nicht analysierbar.
Zudem zielen sowohl die Definition des Begriffs drgssengruppen als auch die
Spezifizierung der Variable Durchsetzungsfahigkgitimar auf die Bundesrepublik
Deutschland. Eine Anwendung in anderen Landerrragfo demnach eine Anpassung an die
fallspezifischen Besonderheiten, ohne die Grundamea zu verandern. Beispielsweise
musste bei einer Analyse der Durchsetzungsfahigliaierikanischer Interessengruppen die
Parteien- und Kandidatenfinanzierung durch Verbaaldeweiterer Faktor mit einbezogen
werden. Um Préaferenzbildung in GroR3britannien eddézu kdnnen, missten hingegen auch
Grol3konzerne als Interessengruppen verstanden myendas eine wesentlich grof3ere
Veranderung des Konzepts zur Folge hatte (Teub@9:284). Nichtsdestotrotz ware eine
derartige Veranderung weiterhin mit den Grundanreher erweiterten liberalen Theorie
konsistent. A priori lasst sich nicht feststellemwiefern die Schwierigkeiten einer
Ubertragung auf andere Lander den Nutzen des Kémzepsich liberwiegen. Zumindest die
Praferenzbildung der BRD dirfte auch in anderenleRrékerklart werden kdnnen. Im
vorliegenden Fall hat sich das Konzept jedenfdissahr geeignet erwiesen. Daher erscheint
eine Anwendung auf weitere erklarungsbedurftigenBhiene und damit eine Uberprifung

der erweiterten liberalen Theorie insgesamt eiteréssante und sinnvolle Aufgabe zu sein.
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Fur die Anwendung des nach innen erweiterten Lllsgnais auf die Position der
Bundesrepublik Deutschland bezlglich der EU-Verarin443/2009 lasst sich alles in allem
festhalten: Die Position der BRD wurde von denrkdgsen und der Durchsetzungsfahigkeit
der Koalition aus Industriegewerkschaft Metall unerband der Automobilindustrie
bestimmt. Diese beiden Interessengruppen vertratiérder Automobilindustrie einen der
grodten Wirtschaftszweige Deutschlands. Sie konrden Bundesregierung mit einem
aul3erordentlich schwerwiegenden Leistungsentzulgetr¢7) und gleichzeitig Informationen
zu schweren Auswirkungen bei Nichtbeachtung ihigereen Forderungen liefern (5). Die
Umweltverbdnde BUND, DUH, Greenpeace, NABU und V@®&bBnnten hingegen keine
Leistungsverweigerung androhen (0), Greenpeace langss die Mobilisierung der
Offentlichkeit (0) und sie konnten die Bundesregigy nur tiber mittelschwere Auswirkungen
bei Nichtbeachtung ihrer Forderungen informierejg)3Deshalb entsprach die Position der
BRD zu den einzelnen Streitfragen der EU-Verordnd8/2009 den inhaltlichen Interessen
von IG Metall und VDA. Trotz der diversen maoglichEntikpunkte und der Abweichung in
einer von neun Streitfragen der EU-Verordnungelief die nach innen erweiterte liberale
Theorie nach Andrew Moravcsik also im untersuchedl eine sehr gute Erklarung der
Position der Bundesrepublik Deutschland. In Abwandldes anfanglichen Zitats tUber den
Klimawandel lasst sich die Erklarung zugespitztiimem Satz zusammenfassen: ,The german

automotive industry is really not a ,normal‘ indiyst
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Anhang A
Messung der Variable Durchsetzungsfahigkeit

1. Druckpotential durch Leistungsentzug

Das Druckpotential durch Leistungsentzug ergibthsie bei Arbeitnehmern bzw.

Unternehmen als Mitgliedern der Interessengruppureh Division der beiden addierten
Werte der volkswirtschaftlichen Bedeutung und dega@isationsgrades durch zwei. Ab
.,Komma funf* wird aufgewertet. Verbande deren Miégler Privatpersonen sind, verfigen
nicht tber Druckpotential durch Leistungsentzug (0)

Um das Druckpotential von Koalitionen aus Interagseppen zu ermitteln, werden die
Druckpotentiale der einzelnen Mitglieder der Koaht addiert. Koalitionen aus
Interessengruppen kdénnen maximal Uber ein aul3erthite hohes Druckpotential durch
Leistungsentzug verfugen (7).

Tabelle 11: Berechnung der Werte fir die Faktoren ds Druckpotentials durch
Leistungsentzug

Wert | Bezeichnung Volkswirtschaftliche Organisationsgrad

Bedeutung

1 aul3erordentlich niedrig <50.000 <10%

2 sehr niedrig 50.000 - 100.000 10% - 19%
3 niedrig 100.000 - 250.000 20% - 39%

4 mittelhoch 250.000 - 500.000 40% - 59%

5 hoch 500.000 - 1.000.000 60% - 79%

6 sehr hoch 1.000.000 - 2.000.000 80% - 89%
7 aufRerordentlich hoch >2.000.000 >90%

Tabelle 12: Werte des Druckpotentials durch Leistugsentzug

Wert Druckpotential durch Leistungsentzug

0 nicht vorhanden (Privatpersonen als Mitglieder)
1-1,4 aulRerordentlich klein

1,5-2,4 | sehr klein

2,5-3,4 | klein

3,5-4,4 | mittelgroR

45-54 | grol3

5,5-6,4 | sehr grol3

6,5-7 aufRerordentlich grof3

Beispiel: Eine Interessengruppe, die 78.000 Mittgrehat (2) und einen Organisationsgrad
von 73% aufweist (5), wirde insgesamt auf den V8Bt kommen und damit Uber ein
mittelgrofRes Druckpotential durch Leistungsentzediigen (Gute Beispiele fur relativ kleine
Interessengruppen mit nichtsdestotrotz hohem Dmtekpial sind z.B. die
Pilotenvereinigung Cockpit oder Arzteorganisationen
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2. Mobilisierung der Offentlichkeit

Die Mobilisierung der Offentlichkeit kann versuahérden oder nicht und sie kann gelingen
oder nicht. Bei einer gelungenen Mobilisierung déffentlichkeit verfugt die
Interessengruppe, der die Mobilisierung gelungen dsteris paribusiiber eine maximal
grof3e Durchsetzungsfahigkeit (14).

3. Informationsfunktion

Die Uber die Informationsfunktion vermittelte Schreveler Auswirkungen ergibt sich durch
Division der addierten Werte von Anzahl der dir8dtroffenen, zeitliche Nahe, rdumliche
Nahe, Grad der Betroffenheit und Abstraktionsgradcld funf. Ab ,Komma funf* wird
aufgewertet. Da alle Interessengruppen annahmegemédtichen, ihre Interessen durch
Weitergabe von Informationen an die Regierung daushtzen, kann die Schwere der
Auswirkungen nicht den Wert null annehmen.

Die Schwere der Auswirkungen, Uber die Koalitiomem Interessengruppen die Regierung
informieren kdénnen, wird zusammenfassend in eineent\&hoben.

Tabelle 13a: Berechnung der Werte fur die Faktorerder Informationsfunktion Teil |

Wert | Bezeichnung | Direkt Néahe Néahe
Betroffene (zeitlich) (rdumlich)
1 aul3erordentlich <50.000 innerhalb von Jahrzehnten |-ausschlief3lich auf
niedrig/klein noch langer anderen Kontinentery
2 sehr niedrig/ | 50.000 - 100.000 | innerhalb von mehr als fiinfhauptsachlich auf
klein Jahren anderen Kontinenter
3 niedrig/klein 100.000 - 250.000 innerhalb derhsfen finf | hauptsachlich in
Jahre anderen Landern au
demselben Kontinent
4 mittelhoch/ 250.000 - 500.000 innerhalb der nachsten zwenauptsachlich in
mittelgrofd Jahre Nachbarlandern
5 hoch/grofl3 500.000 - innerhalb weniger Monate sowohl im eigenen
1.000.000 Land als auch in
Nachbarlandern
6 sehr hoch/ 1.000.000 - innerhalb weniger Wochen hauptséachlich im
grol3 2.000.000 eigenen Land
7 aufRerordentlich >2.000.000 sofort (heute) ausschlief3lich im
hoch/grofl3 eigenen Land
Wert | Bezeichnung Grad der Betroffenheit
1 aulRerordentlich niedrig  geringer finanzieller Mt
2 sehr niedrig mittlerer finanzieller Nutzen
3 niedrig hoher finanzieller Nutzen
4 mittelhoch potentielle Gefahr fir 6konomische ¢rtgrundlage
5 hoch sichere Gefahr fir 6konomische Lebensgrgedla
6 sehr hoch potentielle Gefahr fur Leib und Leben
7 aul3erordentlich hoch sichere Gefahr fur Leib lugioen
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Tabelle 13b: Berechnung der Werte fir die Faktorerder Informationsfunktion Teil Il

Wert | Bezeichnung Abstraktionsgrad

7 aul3erordentlich niedrig  Eintritt der Auswirkunggoher und vollumféangliche kausale
Verbindung zur Verordnung

6 sehr niedrig Eintritt der Auswirkungen extrem watheinlich und mindestens
sehr gro3e kausale Verbindung zur Verordnung

5 niedrig Eintritt der Auswirkungen sehr wahrscliemund mindestens
grof3e kausale Verbindung zur Verordnung

4 mittelhoch Eintritt der Auswirkungen wahrscheshliund mindestens
teilweise kausale Verbindung zur Verordnung

3 hoch Eintritt der Auswirkungen unwahrscheinlictdioder hochstens
geringe kausale Verbindung zur Verordnung

2 sehr hoch Eintritt der Auswirkungen sehr unwaegdich und/oder fast
keine kausale Verbindung zu Verordnung

1 aul3erordentlich hoch Eintritt der Auswirkungetrem unwahrscheinlich und/oder
keine kausale Verbindung zu Verordnung

Tabelle 14: Werte der Informationsfunktion (Schwereder Auswirkungen)

Wert Schwere der Auswirkungen

1-1,4 aulRerordentlich leicht

1,5-2,4 | sehr leicht

2,5-3,4 | leicht

3,5-4,4 | mittelschwer

45-54 | schwer

5,5-6,4 | sehr schwer

6,5-7 aul3erordentlich schwer

Beispiel: Wer Informationen zu potentiell lebenstmdichen (6) Auswirkungen fir ca.

200.000 Menschen (3) in Deutschland (7) hat, dieMeeabschiedung einer Verordnung ab
2015 (3) sicher eintreten wirden und durch Nichta¥echiedung der Verordnung sicher
verhindert wirden (7), verfugt damit insgesamt Ulb@formationen zu schweren (5,2)
Auswirkungen.

4. Durchsetzungsféhigkeit

Die Durchsetzungsfahigkeit der Interessengruppgibtesich bei nicht gelungener bzw. nicht
versuchter Mobilisierung der Offentlichkeit aus deddition des Druckpotentials durch
Leistungsentzug mit der dber die Informationsfumkti vermittelten Schwere der
Auswirkungen. Bei gelungener Mobilisierung der @ffichkeit durch eine Interessengruppe,
hat diese Interessengruppe eine aul3erordentlidtedidst) Durchsetzungsfahigkeit.

Tabelle 15: Werte der Durchsetzungsfahigkeit von Iteressengruppen

Wert Durchsetzungsfahigkeit
1-2,4 aufRerordentlich klein
2,5-4,4 sehr klein

45-6,4 klein

6,5-8,4 mittelgrof

8,5-10,4 grof3

10,5-12,4 sehr gro3

12,5-14 auf3erordentlich grof3
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Interview mit Barbara Goppel (DUH)

Interviewer: Benjamin Scharte (BS)
Datum: 24.09.2010

Benjamin Scharte: Wie steht die DUH generell dazu, den CO2-AusstossAutomobilen
ab dem Jahr 2012 durch eine EU-Verordnung verlmhdiu begrenzen?

Barbara Goppel (BG): Das ist naturlich auch unser Ziel, CO2-Ausstosbindlich zu
begrenzen. Uns ging nattrlich die Regelungen v@ergigesehen sind nicht weit genug.
Denn in anderen europaischen Staaten ist manstdgn weiter. Bei uns bzw. auf EU-Ebene
wurde das ja aufgeweicht durch die Arbeit der dshés Bundesregierung. Vor allem Frau
Merkel hat sich ja daflir eingesetzt, dass die Grenz nicht so sind, wie wir das gewollt
oder uns gewunscht hatten. Wir sind natirlich demMdng, dass es bei 120g begrenzt sein
musste, was im Moment noch nicht der Fall ist.

BS: Halten Sie den festgelegten Grenzwert von 130g/K®2nd Auto fir angemessen?
Wenn ja warum, wenn nein warum nicht und welcheen@wert sollte es ansonsten geben?

BG: Das auf jeden Fall und das muss naturlich audhkteg weitergehen. Man kann nicht
bei 120g Schluss machen und sagen jetzt ist dat,jeachen wir nichts mehr.

BS: Die durchschnittlichen spezifischen Emissionsvbegaeines Herstellers werden ja
anhand des Flottengewichts ermittelt. Wie steherd8zu? Halten Sie das fur eine gute
Losung oder hatten Sie gewichtsunabhangige Redumgsyorgaben bevorzugt?

BG: Die Bemessungsgrundlage des Fahrzeuggewicht&idsiBn. Denn dadurch erreicht
man ja nur, dass schwere Wagen, zum Beispiel Stigsehr emissionsintensiv sind — es
soll ja ein Label kommen fir die PKWSs — in einegglfategorie fallen. Es kann also
passieren, dass ein Auto, das eigentlich sehr emsssark ist, ein grines Label bekommt
und ein kleiner Wagen, der besonders leicht istdadiirch nattrlich auch weniger CO2
ausstol3en darf, in eine schlechte Kategorie rutkitd das ist nattrlich so nicht richtig, weil
der Verbraucher auch erkennen kénnen soll, wadi@imwelt und ihn effizient ist, auch far
seinen Geldbeutel. Das ist mit dieser Methode rgelgeben. Als Bemessungsgrundlage
wuarden wir vorschlagen soll man die Fahrzeugflaostemen, weil man damit eine
realistischere Einordnung der Fahrzeuge hatte. ddaskommt: Elektromobilitat wird ja mit
null angerechnet. Das geht nattrlich auch niclektbfahrzeuge sind nicht per sé
emissionsfrei. Da gibt es ja verschiedene Aspehéega mit reinspielen. Also welche
Energie wird verwendet, wie ist der Herstellunggpss, usw. Das ist so auch nicht richtig.

BS: Der nachste inhaltliche Punkt ware depe60. Halten Sie den fir angemessen oder
wére da auch etwas anderes aus lhrer Sicht bessesgn?

BG: Da kann ich jetzt nicht so viel dazu sagen. Damkaan so machen.
BS: Das heifl3t, das war fur Sie keiner der wichtigeei§tunkte?

BG: Nein.
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BS: Die Verordnung enthalt Ubergangsregelungen, dagsanntehasing in fur die
Berechnung der spezifischen Emissionen eines HersteBegri3en Sie das oder lehnen Sie
solche Ubergangsregelungen ab?

BG: Ubergangsregelungen sind natiirlich wichtig, abewig das jetzt geregelt ist sind die
viel zu lange. Das wurde auch wiederum vor allem der deutschen Bundesregierung auf
EU-Ebene so vertreten, dass das phasing-in, dagweigentlich in kiirzerem Zeitrahmen
geplant war, verlangert wird. Und es wurde dadiregriindet, dass Autohersteller ihre
Flotten nicht so schnell umstellen kénnen. Wir lmatlas aber in einem Papier auch
nachgewiesen bzw. uns damit auseinandergesetaamére auch in kirzerer Zeit moglich
gewesen. Von daher ist das auch wiederum aufgetwgatlen. Nattrlich muss man eine
Ubergangslésung machen, das ist vollig normaljstds allen Dingen so. Man kann nicht
heute sagen, morgen muissen alle Autos das undfddsre

BS: Wie beurteilen Sie die Mdglichkeit zur Bildung vemissionsgemeinschaften, das so
genannte pooling?

BG: Wie meinen Sie das genau?

BS: Es gibt ja die Mdglichkeit, dass verschiedene tédes sich zusammenschliel3en zu einer
Emissionsgemeinschaft und das dann der Flottenscinaiitt Gber diese verschiedenen
Hersteller ermittelt wird. Dann miussen nicht meheelne Hersteller wie Porsche — gut die
sind jetzt nicht mehr unabhéngig, aber zu dieseitpudiekt waren sie es noch, als die
Verordnung beschlossen wurde — den Grenzwert ¢arslbst erreichen, sondern lediglich
Uber die Emissionsgemeinschatft hinweg.

BG: Das halten wir fur voélligen Quatsch, weil es nittirdarum geht, dass jeder
Autohersteller diese Grenzwerte erreicht, mit demod, die sie anbieten. Denn das wirde ja
bedeuten, es gibt immer noch die schweren Autesvai bestimmten Herstellern produziert
werden und Grenzwerte nicht einhalten und danidtehersteller, die ohnehin schon auf
die kleinen spezialisiert sind, die das damit aeisgken. Und damit hab ich meine Probleme.
Das ist eine weitere Aufweichung dieser Verordnung.

BS: Ich habe von anderen Umweltverb&nden in dieserardogenhang gehort, letztlich sei es
ihnen egal, auf welchem Weg die Emissionsmindemimgggesamt erreicht werden. Aber Ihr
Ziel ist dann durchaus auch eine andere Art vonilMat) von Autos, die auf die Stral3e
gebracht werden?

BG: Im Endeffekt ist es essentiell, dass dieser Grenzerreicht wird. Aber wir entwickeln
uns nattrlich auch weiter und damit entwickelt sighMobilitat weiter. Was aber der falsche
Weg derzeit ist, dass man Elektromobilitat als igimzahre Antwort zurzeit darstellt. Das ist
sie namlich nicht, im Moment zumindest noch nidtieil die Technologien noch nicht weit
genug ausgereift sind. Aber naturlich gibt es nBeehnologien wie die Hybridtechnologie,
die als Bruckentechnologien dienen kénnen, hinizeresinnvollen Elektromobilitat. Aber
sicherlich wird in den né&chsten zehn Jahren debanungsmotor nicht verschwinden. Das
ist auch unrealistisch. Natlrlich missen auch Maoleilitdtskonzepte und —technologien
dazu beitragen und das diskutieren wir auch aldivder Umwelthilfe.

BS: Fir kleine Hersteller gibt es Ausnahmeregelungkaiten Sie das fur sinnvoll oder sehen
Sie darin ein Problem?
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BG: Wenn es eine Verordnung oder ein Gesetz gibt,egldtnmer Ausnahmeregelungen. Das
ist vielleicht im Einzelfall auch sinnvoll. Wenn es viele werden ist das Gesetz oder die
Richtlinie hinfallig.

BS: Sind es in dem Fall zu viele oder ist es angenmésse

BG: Es sind definitiv zu viele.

BS: Halten Sie die Hohe der Strafzahlungen fiir angsaredir zu niedrig oder zu hoch?
BG: Fur zu niedrig.

BS: Aus welchem Grund?

BG: Die Automobilindustrie ist eine ziemlich finanzdta Industrie, die bestimmte Anreize
bendbtigt, um tatsachlich bestimmte Grenzwerte &iehntlinien einzuhalten. Von daher
halten wir die Strafen fur zu niedrig.

BS: Wie stehen Sie zu der Méglichkeit, durch den Binsag. innovativer Technologien eine
Reduzierung von bis zu 7g CO2/km angerechnet belenaa kénnen?

BG: Das ist naturlich auch die Frage, was innovatigehhologien sind. Es stellt sich die
Frage, was wird angerechnet. Manche Dinge sinddhalish sinnvoll und manche sind
Blodsinn. Und wenn ich natirlich jedes kleine Giraknanrechnen kann gibt es ein Problem.
Denn dann hat das eigentlich keinen Umweltvorsei) ich jetzt mal. Das ist ein bisschen
schwierig, das musste man klar definieren, noctekldefinieren, als es im Moment der Fall
ist.

BS: Die Verordnung enthélt ein langfristiges Ziel 8020, namlich den CO2-Ausstoss im
Durchschnitt auf 95g/km zu senken. Wie steht didHXu diesem Ziel?

BG: Das ist nattrlich sinnvoll. Wie gesagt es kanmniei 120g stehen bleiben, sondern
muss naturlich weiter nach unten gehen. Bei derk®&gte es auch noch ein bisschen starker
nach unten gehen, aber das wird sicherlich pdfittescht durchzusetzen sein.

BS: Nochmal generell zur Verordnung. Welche der elmrahdelten Streitfragen waren fur
Sie besonders wichtig?

BG: Besonders wichtig ist eigentlich die Bemessungsdjage fur das CO2-Label, was wir
vorher besprochen hatten. Das das nicht das Fajgeeicht sein kann.

BS: Gab es auch Punkte, die fir Sie von nicht so grBBdeutung waren?

BG: Das ist schwierig zu sagen. Im Endeffekt sind tkegen in dem Zusammenhang
wichtig, man kann nicht sagen, dass das eine wenigétig ist als das andere. Sicherlich ist
uns die Bemessungsgrundlage wichtiger, als welcoefhovations angerechnet werden.
Trotzdem kann man das nicht rauslassen.

BS: Was glauben Sie: Kann die Verordnung so wie siie Ziele erreichen, namlich die
CO2-Emissionen im Verkehrssektor nachhaltig zu eenlnd gleichzeitig
wettbewerbsneutral und sozial gerecht sein?

3
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BG: Nein kann sie nicht. Die Verordnung ist schlesbtwie sie ist.
BS: Well...

BG: Well die Punkte, die wir gerade besprochen hatieht so zielfiihrend sind und das
nicht konsequent machen und nicht restriktiv gesing.

BS: Erstmal ganz generell gefragt: Worauf beruht limfliEss auf politische Entscheidungen?
Und wie grol3 ist dieser Einfluss?

BG: Die Deutsche Umwelthilfe ist politisch sehr aktind inzwischen auch auf EU-Ebene
und auf Bundesebene ziemlich bekannt als UmwelaretbWir sind 35 Jahre alt und mit der
Zeit immer politischer geworden. Dadurch das wivimlen unterschiedlichen Themen
Fachkompetenz haben, durch Leute die bei uns arheitd das auch in der Bundesregierung
bekannt ist, werden wir auch von der Bundesreggum unsere politische Meinung oder
unseren politischen Rat gebeten. Und von daheersEinfluss relativ hoch wiirde ich sagen
in bestimmten Dingen. Vor allem auch mit den Instemten, die wir einsetzen. Wir sind ja
nicht nur Umweltschutzverband sondern auch klagedhigter Verbraucherschutzverband.
Das heil3t wir haben auch die Mdglichkeit in bestiemFallen zu klagen, auf Informationen,
usw. Von daher haben wir fur einen Umweltverbameeirelativ hohen politischen Einfluss.

BS: Kommen wir zur untersuchten EU-Verordnung: WiedraBie im konkreten Fall
versucht, lhre inhaltlichen Interessen zu der geplaVerordnung gegentber der
Bundesregierung zum Ausdruck zu bringen?

BG: Wir haben da gemeinsam mit den anderen Verbanekeitet. Es gab verschiedene
Anhdrungen zu diesen Verordnungen, wo auch diedgbatUmwelthilfe eingeladen war und
sich dazu geéulRert hat. In solchen Fallen fuhrt nadiarlich auch Gesprache mit Ministerien
oder verantwortlichen Politikern und versucht datiiben Einfluss zu nehmen.

BS: Mit welchen weiteren Umweltverbanden haben Sikalkret zusammengearbeitet? Das
hatten Sie eben angesprochen.

BG: Der BUND, VCD und NABU sind ja in dem Zusammenhaogh aktiv und wir stehen
da in stdndigem Austausch. Und auf EU-Ebene naliifl&E.

BS: Das es direkte Gesprache zwischen Ihnen und Eitkoigstragern aus der
Bundesregierung gab, haben wir ja eben bereitsigekl/o waren da lhre
Hauptansprechpartner, in welchen Ministerien, itctven Parteien vielleicht auch?

BG: Also natiirlich das BMU, aber auch das Verkehrssbémium und das
Wirtschaftsministerium, die auch diese Richtlineatbeiten.

BS: Welche anderen Interessengruppen haben in dieakmdeh versucht, Einfluss auf die
Position der Bundesregierung zu nehmen? Waren theseAnsicht nach erfolgreicher oder
weniger erfolgreich als Sie selbst? Warum?

BG: Natirlich hat da die Automobilindustrie Einflussrgpmmen. Und sie war auf jeden Fall
erfolgreich. Die Automobilindustrie hat historisbadingt in Deutschland ja einen ziemlich
starken Einfluss. Wir sind einfach ein Autoland wmd auch daftir bekannt. Und um
natdrlich den Wohlstand zu sichern und bestimmteeAsplatze zu sichern, denkt jeder

4
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Deutsche, dass es den Autoherstellern gut geherdsal offensichtlich auch Frau Merkel,
die sich da ja auch extrem pro Automobilindustimgesetzt hat.

BS: Wenn Sie mal vergleichen, Einfluss von Umweltvadin und Autoindustrie, kdnnen
sich die Umweltverbande Gberhaupt mal durchsetden lsaben sie da generell einfach ein
Problem?

BG: Sicherlich kdnnen wir uns an der einen oder amd€telle durchsetzen. Aber es ist
naturlich ein harter Kampf, sag ich jetzt mal.

BS: Greenpeace hat in dem Zusammenhang in einem ieegesagt, sie konnten sich dann
durchsetzten, wenn es ihnen gelingt, die Offeritiithzu mobilisieren fur inre Themen.
Wirden Sie dem so zustimmen oder gibt es auch amdéglichkeiten fur Sie, sich
durchzusetzen?

BG: Es gibt auch andere Moglichkeiten. Sicherlictdess ein Instrument, das Greenpeace vor
allem verwendet. Greenpeace ist aber ein volliggestrukturierter Umweltverband als die
Deutsche Umwelthilfe. Die Deutsche Umwelthilfe wenist das eher durch politische
Gesprache oder durch Medienarbeit, also Pressganasi schon auch irgendwie
Offentlichkeitsarbeit ist. Und dann natirlich inndenan an der ein oder anderen Stelle
tatsachlich auch Informationen einklagt und dadaeth ein Bewusstsein schafft, bzw. den
zustandigen politischen Behdrden oder Institutionsigt, dass man tatsachlich auch seine
Rechte nutzt, was nicht so oft vorkommt und wasstees einen positiven Effekt hat.

BS: NABU hat in einer Pressemitteilung behauptet diadiesregierung héatte hier samt
Umweltminister ,puren Industrie-Nationalismus zugten der Hersteller der europaweit
schwersten Fahrzeuge betrieben.” Sehen Sie dastibdler kommen Sie da zu einer
anderen Einschatzung?

BG: Nein, das stimmt so.

BS: Woran erkennt man das? Wie sich die Bundesregierarhalten hat oder wie?

BG: Wie sie agiert hat und wie sie versucht hat, dehfRnie so zu beeinflussen, das es
einfach — wie vorhin gesagt — diese ganzen Bestingaw oder Grenzwerte, phasing-in-
Zeitraume, dass das alles aufgeweicht wurde.

BS: Und viele dieser Punkte, die dann in der Verordnletzten Endes auf EU-Ebene
rauskamen, kamen aus Richtung der Bundesregiealsmals Vorschlage von der
Bundesregierung?

BG: Ja.

BS: Frau Goppel, vielen Dank fur dieses Gesprach.
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Interview mit Jens Hilgenberg (BUND)

Interviewer: Benjamin Scharte (BS)
Datum: 15.07.2010

BS: Erstmal ganz generell gefragt: Worauf beruht limfliEss auf politische Entscheidungen?
Und wie grol3 ist dieser Einfluss?

Jens Hilgenberg (JH):Also Einfluss auf die politischen Entscheidungenuit zu einen
darauf, das wir fachlich relativ fundiert arbeitemd zum anderen nattrlich weil wir 470.000
Mitglieder und Unterstitzer haben und das natUrhomer schon fir die Politik ein sehr
grof3es Pfund ist, mit dem man wuchern kann. Wesndisse Leute verargern, das sind
naturlich auch alles Wahlerstimmen.

Auf der anderen Seite wurde ich unseren Einflugs grich nicht als so hoch einschatzen wie
er oftmals in den Medien berichtet wird. Medialanflass haben wir durchaus, aber auf die
direkte Politik das hélt sich doch in Grenzen. & gs andere Verbande, die einen deutlich
hdheren Einfluss haben, weil da auch mehr Geldntihsteht.

BS: Wie zum Beispiel?

JH: Ganz vorneweg, gerade beim Thema CO2 und Autiodassder VDA. Und wer auch
naturlich deutlich mehr Ressourcen hat und dadenehr Lobbyarbeit pro Auto machen kann
ist der ADAC. Das sind die zwei grof3en Player widsag mal, wenn man alle
Umweltverbande zusammennimmt, haben wir viellerghtn Prozent von dem, was der VDA
hat.

BS: Und das ist in dem Fall auch so gewesen?

JH: Das ist in dem Fall jetzt natirlich ein bisschedexs, weil wird die Frage nach CO2-
Gesetzgebung auf EU-Ebene behandelt haben. Adetdach dann natirlich der ACEA
eingemischt und der wird auch zum grof3ten Teil WA beeinflusst und finanziert. Der
VDA ist der ACEA, da reden zwar noch ein paar aeade€inder mit, aber die Entscheidungen,
die der fordert, entsprechen in aller Regel demnl€&mmgen vom VDA.

BS: Kommen wir zur untersuchten EU-Verordnung: WiedraBie im konkreten Fall
versucht, lhre inhaltlichen Interessen zu der geplaVerordnung gegentber der
Bundesregierung zum Ausdruck zu bringen?

JH: Unsere Hauptarbeit war auch européaischer Ebenmenabkaben nattirlich auch versucht
die Bundesregierung mit Rat und Tat zu beglickahain ganz groRer Punkt unserer Arbeit
war natirlich herauszustellen, dass es neben desp&iungspotential, was natirlich fir den
Kunden, fur den Verbraucher ganz wichtig ist, aeichArbeitsplatzargument ist, weil sich
hochemittierende Fahrzeuge in Zukunft nicht mehkagfen lassen werden. Das wird oft ein
bisschen unterschatzt und kommt auch in den Digkoss oftmals zu kurz.

BS: Demnach war das eines ihrer inhaltlich wichtigsdegumente in diesem Fall?
JH: Es war auf jeden Fall auf deutscher Ebene eintigies inhaltliches Argument.

Hauptargument war nattrlich Ressourcenschonung, éltsehonung, Einhaltung der CO2-
Grenzwerte bzw. Erfullung der Reduzierungsziele26is0.
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BS: Wie muss man sich das ganz konkret vorstellen?eSalirekte Gesprache zwischen
Ihnen und Entscheidungstragern aus der Bundesuvegidizw. den Ministerien?

JH: Es gibt naturlich einen engen Diskurs mit dem BbRi solchen Fragen. Leider hat das
BMU bei solchen Sachen wenig Mitspracherecht. Sokehtscheidungen sind nahe am
Wirtschaftsministerium und da wird es fur uns atewkltverband dann immer schwierig. Da
kénnen wir natirlich Gesprache anbieten, wir hateeauch Gespréache gefuhrt. Aber ich sag
mal: Die Vertreter vom VDA gehen da ein und aus daavird es schwierig. Aber wir haben
selbstverstandlich Gesprache gefuhrt und Briefelgesben und die Politik nattrlich tGber
unsere Forschungsergebnisse immer auf dem Laufeyedeaiten. Aber auf deutscher Ebene
war das sehr schwer, das muss man schon sagen.

BS: Haben Sie mit Vertretern anderer Interessengruppsammengearbeitet, um lhren
Einfluss zu erh6hen und wenn ja mit wem?

JH: Also mit den anderen Umweltverbanden arbeiterbeirsowas immer sehr, sehr gut
zusammen. Wir haben bei vielen Anliegen untersdicieel Interessen, aber gerade was CO2-
Ausstoss angeht gab es eine breite Koalition dewkltaerbande. Wir haben mit VCD,

NABU und WWF zusammengearbeitet. Mit denen arbeitenwas solche grof3en Fragen
betrifft, immer ziemlich gut zusammen.

Wir haben auch mit der IG Metall zusammengearbeitdtei ich im Nachhinein glaube, dass
die IG Metall zu dem Zeitpunkt ziemlich zdgerliclarvweil dieses Arbeitsplatzargument so
richtig zur Geltung bei denen kam. Ich glaube dadea VDA noch mehr Einfluss nehmen
kénnen zu dem Zeitpunkt. Wobei sie das mittlerwaueh verstanden haben.

BS: Fur mich ist das Verhalten im untersuchten Fathtig. Inwiefern ist es Ihnen da
gelungen, lhre Interessen in die Position der Bsratgerung einzubringen?

JH: In die Interessen der Bundesregierung muss ichnsadar nein. Jedenfalls nicht in dem
Malde, wie wir es erhofft haben. Allerdings auf EbeBe haben wir einen relativ guten
Einfluss schaffen kénnen. Wir hatten im Vorfeldimath gehofft, aber dann im Laufe des
Projektes nicht gedacht, dass wir wirklich mit emeelativ ambitionierten Wert von 130g in
2012 bzw. 2015 herauskommen und was flr uns nathwehtiger als der 120g/130g-Wert
war der Langfristwert von 95g in 2020, der ja mether weniger festgeschrieben ist. Der wird
naturlich nochmal verhandelt, aber jetzt ist did&ert schon so in aller Munde, dass ich
hoffe, dass wir den auch durchziehen kdnnen.

BS: Glauben Sie das die Bundesregierung auch mitmi&¥ert einverstanden ist, das der da
,drin“ ist oder eher durch die Automobilindustrie seeinflusst ist, dass sie da kritisch ist
diesem Wert gegentiber?

JH: Wir gehen davon aus, dass dieser Wert, wenn everandelt wird, von der
Bundesregierung torpediert wird, rein auf Druck Aatomobilindustrie. Darauf stellen wir
uns ein.

BS: Das heifl3t Sie glauben, obwohl Angela Merkel imbetrauptet Deutschland sei ein
Vorreiter im Klimaschutz, dass hier die Automoldustrie den Ton angegeben hat?

JH: Ja, das ist so. Was sie offentlich sagt und waakister den Kulissen macht sind halt
leider, gerade was Automobil und CO2-Grenzwerteffiezwei vollkommen
unterschiedliche Geschichten.
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BS: Herr Hilgenberg, vielen Dank fur dieses Gesprach.

Antwort auf per Mail gestellte Frage:

Frage: Innerhalb der Verordnung gab es ja verschiedemdtf&gen (z.Bsp. Uber das
generelle Reduktionsziel, dpbasing in die Hohe der Strafzahlungen, etc.) zu denen man
unterschiedlicher Meinung sein kann. Welche di&egitfragen war fir den BUND aus
welchen Grinden von besonderer Bedeutung und welahen weniger wichtig?

JH: Natirlich haben wir uns mit allen von Ihnen gerearPunkten beschaftigt, sie haben
aber recht, nicht alle waren gleich wichtig. Sodralwir uns um die HOhe der Strafzahlungen
weniger Gedanken gemacht, als Giber den zu errelehe@O2-Wert und den Zeitpunkt seiner
Erreichung. Daghasing inin Kombination mit der Verwéasserung der Grenze/eldrch die

so genannten Okoinovationen haben wir natirlichwamherein abgelehnt. Wichtig war uns
auch die Festlegung des Langfristgrenzwertes, ufe9%y in 2020 festgelegt wurde. Dass die
Strafzahlungen aber zu merklichen Mehrkosten férmdich emitierenden Fahrzeugen fuhren
sollen, ist aber selbstverstandlich.
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Interview mit Dr. Martin Koers (VDA)

Interviewer: Benjamin Scharte (BS)
Datum: 22.07.2010

BS: Wie steht der VDA generell dazu, den CO2-AusstassAutomobilen ab dem Jahr
2012 durch eine EU-Verordnung verbindlich zu begeer?

Martin Koers (MK): Das CO2 begrenzt wird und das CO2 eingespart weriess, steht ja
mittlerweile aul3er Frage. Das war sicherlich in detvziger Jahren anders, es wurde zwar
immer versucht, die Spritwerte runter zu bekomnmersinne von Diesel und
Benzinverbrauch, aber sicherlich in den siebziget achtziger Jahren weniger aus CO2-
Perspektive, weil der Klimawandel Uberhaupt keierfila war. Er war nicht im Geist der
Leute und damit war er auch nicht im Geist der ingare. Aber Sprit sparen war immer ein
Thema, nicht aus 6kologischer sondern aus 6konterideerspektive, das Portemonnaie des
Konsumenten ist da doch ausschlaggebend und dee8usparen ein zentrales Anliegen
war. Das ist sicherlich bei den Nutzfahrzeugen neicintiger, wenn Sie sich leichte
Nutzfahrzeuge ansehen — da ist ja die nachste Regu die ansteht, das da CO2
entsprechend eingespart werden soll. Fir die Nutzéagbranche ist der LKW oder das
Nutzfahrzeug an sich ein rein rationales Instrumemt von A nach B zu kommen bzw. Glter
zu transportieren und vor dem Hintergrund die ladén Kosten eines solchen Fahrzeugs
reduziert werden sollen.

Andere Branchen sind in den Emissionshandel aufgermen worden, die missen ihre CO2-
Reduktionen entsprechend Uber den Emissionshaagieht Im Verkehrsbereich ist es Uber
eine Regulierung erfolgt, wie sie jetzt ab 2012che=ht. Das ist sicherlich rechtmaRig, aber
man muss sich natirlich fragen, welche Zielwertedee da gesetzt. Und um vor dem
Hintergrund Ihre Frage zu beantworten: Es ist sladterichtig, gut und konsequent, das man
das tut, es muss aber mit Augenmal geschehen.

BS: Halt der VDA den festgelegten Grenzwert von 13@PG&m und Auto fir angemessen?
Wenn ja warum, wenn nein warum nicht und welcheen@wert hatten Sie praferiert?

MK: Solange man versucht, Grenzwerte festzulegereidéx Machbarkeitsstudie
unterliegen, wird die Automobilindustrie damit kétnoblem haben. Und die 130g, da ist
immer die Frage: Was ist machbar, was ist nichthibac? Und was ist vor allem in welcher
Zeit machbar? Wir haben in der Automobilindustearslange Entwicklungszyklen und wenn
Sie dann noch die Marktlebenszyklen betrachterctign Sie tGber 10-12 Jahre. Von der
ersten Idee fur ein Fahrzeug bis es auf den Mamkirkt vergehen 4-5 Jahre und dann ist es
nochmal 5-6 Jahre auf dem Markt, so dass insgesarmeinfach ewig lange
Entwicklungszyklen habe. Deshalb wehren wir unsedag, wenn man in 2008 oder 2007
versucht fur 2012 Zahlen festzulegen, die bar jddchbarkeit liegen. Wenn Sie einem Kind
sagen, spring sechs Meter weit, aber Sie wissen gmmau das Kind kann eigentlich nur drei
Meter weit springen, dann bringen solche Ziele tsickior diesem Hintergrund mussen Ziele
— wie man es auch lernt — quantifizierbar, machimak realisierbar sein.

Das Ziel von 130g hat einelmpact Assessmeunterlegen, einer Machbarkeitsstudie
unterlegen und vor dem Hintergrund comitten wir ansh zu diesem Ziel. Wir comitten uns
nicht zu dem Ziel von 95g fur 2020. Die Kommisslat schon im Jahr 2008 ein
Langfristziel von 95¢ festgelegt. Da kbénnen Sieejecauch Herrn Barroso personlich, fragen:
Es kann lhnen keiner sagen, wie man auf 95g komfimtals Industrie haben gesagt:
Naturlich kann man auch langfristig versuchen,zet festzulegen, damit man die
GroRRenordnung kennt. Aber die Gefahr ist, wenrOSgefir 2020 festlegen, punktuell, und
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dann noch sagen in 2013 wird eine Machbarkeitsstgeimacht, die 95g werden Sie nie aus
den Kopfen der Politiker kriegen. Und deswegen wave sehr stark daftr, eine Bandbreite
festzulegen, 90g-100g beispielsweise. Mit 90g wiingd& sogar noch weiter runter gehen,
aber wir hatten kein punktuelles Ziel. Das hatKlienmission trotzdem gemacht und ich bin
fest davon Uberzeugt, dass wir in 2013-2014, weadchbarkeitsstudie gemacht wird, die
Diskussionen haben werden mit bestimmten Organisawi, die sagen werden: Die
Automobilindustrie wusste seit 2008, dass sie 02859 erreiche muss und sie hat es wieder
nicht geschafft. Nach dem Motto, dass dann die Bisionen anfangen. Aber Sie kdnnen
nicht punktuelle Ziele festlegen, wenn Sie nichésein, ob diese Ziele machbar sind.

BS: Damit haben Sie en passant schon die Frage bedetywie der VDA zu dem in der
Verordnung verankerten Langfristziel steht. Dieathgchnittlichen spezifischen
Emissionsvorgaben eines Herstellers werden ja ahthes Flottengewichts ermittelt. Halt der
VDA das flir einen guten Parameter oder hatten &irte andere Lésung bevorzugt?

MK: Das war ja auch in der Diskussion, welchen Paranvetrwendet man. Bei den CO2-
Emissionen eines Kiuhlschranks nehmen Sie das Voluies Kihlschranks zur Berechnung,
wenn Sie das bei einem Haus messen wollen nehnee@@@2 pro Quadratmeter. Und Sie
mussen eben auch eine Mal3groR3e fir die Automabderi. Da kénnen Sie die Leistung in
PS nehmen, die Gro3e eines Fahrzeugs — wie désrdigkaner machen, ddootprint eines
Fahrzeugs, in Europa hat man sich auf das Gewedihmt. Zwei Griinde, die aus unserer
Perspektive daflr sprechen: Einerseits ist derédationszusammenhang zwischen CO2-
Ausstoss und Gewicht am hdchsten, der ist hohdoadprint und CO2-Ausstoss. Und zum
zweiten sind wir — und das finden wir halt schatknn CO2-Emissionen beschranken sich ja
nicht auf Europa — der Ansicht, dass ein weltwekesatz her muss. Vor dem Hintergrund
kann man sich fragen, was ist weltweit der besteam einfachsten zu Hand habende
Ansatz. Und da ist sicherlich, wenn man tber CO8tReerungen und insgesamt ein
Konzept nachdenkt, welches keinen Flickenteppichrgacht — in den USA CO2-
Regulierung im Verhaltnis zufeotprint, in Korea, die denken auch dariber nach das
Gewicht zu nehmen, in China und Japan hat man dascGt genommen — das Gewicht ein
guter Parameter. Insofern begrifRen wir, dass meimiatEuropa das Gewicht genommen
hat, eben auch um einen solchen Flickenteppiclrerm@iden. Langfristig sollte man bemuiht
sein, alle CO2-Regulierungen weltweit unter eineatkdnantel zu fassen. Damit man nicht
als weltweit agierender Automobilhersteller Leutéra& dafur abstellen muss, alle Regelungen
nochmal auseinander zu klamisern und fur jedeszBafrentsprechende Anpassungen flr
die jeweiligen Lander vorzunehmen. Eigentlich valtksschaftlicher Unsinn. Sinnvoll und
auch dem Klimaschutz dienlich ware ein Ansatz, udém sich alle einordnen. Da kann
sicherlich der Emissionshandel als marktwirtsciwfdr Ansatz eine Méglichkeit sein in
Zukunft.

BS: Die Verordnung enthalt Ubergangsregelungen fiiBgieechnung der spezifischen
Emissionen eines Herstellers. Begrif3t der VDA dis tehnen Sie solche
Ubergangsregelungen ab?

MK: Das ist absolut notwendig. War auch eine Kernfandg unsererseits. Sie kénnen nicht
punktuell hundert Prozent des Volumens einer Regutig unterlegen, weil wir
unterschiedliche Entwicklungszyklen haben. Macherdas an einem Beispiel fest: Bevor
ich zum VDA kam war ich finfeinhalb Jahre bei Fardl es ist einfach so, es kommt jedes
Jahr ein neues Auto raus. Mal der Focus, mal darddo, dann ist es der Fiesta. Aber die
kommen nicht alle gleichzeitig neu raus. Vor demteligrund mussen Sie, wenn Sie in 2008
Grenzwerte fur 2012 festlegen — das Fahrzeug, wel2R08 in den Markt gekommen ist,
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wird auch 2012 und 2014 noch im Markt sein, beesinebenszyklus von 5-6 Jahren —
gestaffelt vorgehen. Und das macht die Kommissigarglich bei jeder Regulierung, wenn
es um die Einfihrung neuer Dinge geht hat man imt@rgangsfristen. Komischerweise
wollte die Kommission das bei der Regulierung fEiP nicht machen, sondern das
punktuell einfihren. Aber Gott sei Dank hat sichadah die Mehrheit im Parlament bzw. im
Europaischen Rat durchgesetzt.

BS: Wie beurteilen Sie die Méglichkeit zur Bildung vgiemissionsgemeinschaften®, die ja
auch in der Verordnung enthalten ist?

MK: Auch zweckmé&Rig. Mit Emissionsgemeinschaften nreBie dagpooling das es einen
Wert des Volkswagenkonzerns gibt und man bestinrvrgge bei VW tber Skoda oder
umgekehrt ausgleichen kann?

BS: Genau.

MK: Das ist zweckmal3ig, weil letztendlich lauft dagiidinen Konzern, der Konzern muss
daftr gerade stehen. Und das man bestimmte Wetteleer Marken tber Werte anderer
Marken ausgleichen kann, damit ist sowohl dem 6kuachen in einem Konzern gedient —
das man eine gewisse Flexibilitat hat, und der Ulinisees vollig egal, ob Skoda oder VW
oder Audi einspart. Solange die Grenzwerte des Kmszeingehalten werden. Genauso
zweckmalRig ist es ja auch, wenn wir das im Kleibetnachten, wenn der Smart eine E-
Klasse ausgleichen kann, also grundsatzlich kleatezeuge grof3e ausgleichen kénnen und
es einfach einen Pool gibt. Denn es geht nichtrdabestimmte Fahrzeuge zu verbieten. Es
gibt einfach Leute, die brauchen — aus welchen @ tirmauch immer — grof3e Fahrzeuge.
Diese Fahrzeuge haben nun mal aus physikaliscmisatten Griinden einen héheren CO2-
Ausstoss, das liegt ja auf der Hand. Genauso wiélaus von 250m2 einen héheren Ausstol3
hat als eine Wohnung, die nur 50m? hat. Effiziaolatet sich nicht nach der Grol3e, Effizienz
richtet sich nach dem Gewicht. Eine E-Klasse kai sffizient sein.

BS: Fur kleine Hersteller gibt es Ausnahmeregelunyéie. stehen Sie dazu?

MK: Auch zweckmaRig, aus rein 6konomischer Perspelisaibt ja komplette
Ausnahmeregelungen fur Hersteller unter 10.000 é&tiah. Wenn Sie die mit den gleichen
Zielen belegen wie grof3e Hersteller, dann kdonnerd8nen dicht machen. Das kdnnen die
mit dem Volumen gar nicht stemmen, dann wirde kEhediersteller einfach nicht mehr
geben. Denen wirden Sie die 6konomische Basisetratzi Und bei Nischenherstellern bis
zu 300.000 Fahrzeugen — da féllt beispielsweissdPerdrunter, die ja jetzt aber im VW-
Konzern sind und damit abgedeckt werden — kans@cher Hersteller isoliert, alleine diese
CO2-Werte schlicht und einfach nicht erreichen. migssten um tber 50% reduzieren und
das ist in der Zeit einfach nicht machbar. Vor deimtergrund sind Ausnahmeregelungen,
wie man sie getroffen hat gut und zweckmafig. Massimmer das magische Dreieck aus
Okologischer Notwendigkeit, 6konomischer Notweneigjkind sozialer Vertraglichkeit im
Auge behalten. Ich kann nicht einfach 6kologiséhhrauen und sagen: Dann muss
Zuffenhausen halt zumachen. Dann sehen Sie aleit die IG Metall, die Arbeitnehmer, die
auf die Stral3e gehen.

BS: Halten Sie die H6he der Strafzahlungen fir angeeres

MK: Nein. Wir sind der Meinung, dass es Uberhauptdef@rund gibt, CO2 in der
Automobilindustrie héher zu bestrafen, als in ardéBereichen. Es gibt schlicht und
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ergreifend Marktmechanismen, die einen Preis -stddi¢ Kommission einfach 1000 Jahre
zurtck — im Markt fir CO2 definieren. Und genauseiePreis sollte hier auch angesetzt
werden. Die Begriindung der Kommission ist: Die @ahlungen missen hdher sein als die
Technologiekosten. Wenn Sie sich das mal auf dag€uergehen lassen merken Sie, wie
blrokratisch und realitatsfern die Kommission debké Kommission sagt: Wenn die
Strafzahlungen nicht hoher sind als die Technolaxgten wirde ein Hersteller lieber Strafe
zahlen, als wirklich in die Fahrzeuge zu investieM/enn die Strafen niedriger sind kann ich
ja besser Strafe zahlen als die hoheren Techndlogpien. Das ist ein borniertes, punktuelles
Denken, da Technologie und Innovation tber den Masknmen. Wenn der Wettbewerber X
in innovative CO2-Technologien investiert, danndadias auch der Wettbewerber Y tun. Und
die Nachfrage der Konsumenten verlangt nach sol€leehnologien. Vor diesem
Hintergrund ist das Denken der Kommission ganzesadenken.

BS: Eine Nachfrage dazu. Ich habe mit einem ehemalgersterialdirektor im BMU
gesprochen, Herrn Prof. Lahl. Der hat gesagt, dieedtler Strafzahlungen sei fir die
Automobilindustrie insofern nicht von herausragergiedeutung, weil sie alles daran setzen
werde den Grenzwert, wenn es ihn mal gibt, auchubialten.

MK: Ja genau. Natirlich werden alle Hersteller versaoctrafzahlungen zu vermeiden.
Was aber noch viel schlimmer ist als Strafzahlungeder Imageverlust. Wenn sie
Uberlegen, das in der Zeitung stehen kdonnte, BMW®é Isinen von der EU-Kommission
verordneten Zielwert von XY nicht erreicht. Da si@@ in der 6ffentlichen Diskussion. Und
genau diese Diskussion will man natirlich vermeiden

BS: Noch eine inhaltliche Frage zur Verordnung: Wehsh Sie zu der Mdglichkeit durch
den Einsatz sog. innovativer Technologien eine Riedung von bis zu 7g CO2/km
angerechnet bekommen zu kénnen?

MK: Das innovative Technologien angerechnet werdefedist selbstverstandlich. Es ist
schon fast eine Farce, das solange dariber digkwtiede. Nur weil die Laborbedingungen
der Kommission bisher nicht in der Lage sind, dasnessen, soll das nicht angerechnet
werden durfen. Da denken wir doch: Geht's noch?Rtifiimen nachweisen, dass es solche
Technologien gibt, beispielsweise die Motorwarmise verpufft, Sie kbnnen sie wieder
zuruckfuhren und aus thermischer Energie wiedétredehe Energie machen und damit die
Batterie speisen. Wenn ein Hersteller solche Teldgnen einbauen will, muss man die
naturlich anerkennen. Wir sagen: Wenn ihr die nichssen kdnnt, dann macht sie bitte
messbar. Vor dem Hintergrund sind wir froh, dassi@kovationen angerechnet werden.
Warum man die auf 7g begrenzt? Das ist vollig alhswenn ein Hersteller solche
Technologien einbaut soll die Kommission doch fsein anstatt sie zu begrenzen. Mit
welche Begriindung begrenzt man das auf 7g, waraht &g oder 6g?

BS: Es ist also gut, dass diese Regelung drin ist, dibeBegrenzung ist Uberfliissig?
MK: Es ist selbstverstandlich, dass solche Technoiadji@ sein missen. Eine Begrenzung
ist vollig tberflissig und kontraproduktiv. So wieth Innovationswettbewerb zerstort und

verhindert letztendlich wirksamen Klimaschutz.

BS: Welche der acht besprochenen Streitfragen warethefii VDA von besonderer
Bedeutung in dieser Verordnung?
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MK: Das bedeutsamste war letztendlich insgesamt dieeheerteilung. Auf die Frage sind
Sie gar nicht eingegangen, namlich die Frage bmnsldpeDiskussion. Fir jedes Fahrzeug
wird ja ein CO2-Wert definiert. Da haben sie eirokdinatensystem, in dem alle 14
Millionen Fahrzeuge in Europa als Punkte dargestsdrden, geordnet nach CO2-Ausstoss
und Gewicht. Dort kénnen Sie eine Korrelationsgerddrchlegen und Sie haben fir jedes
Gewicht den durchschnittlichen CO2-Ausstoss. Wean gon 160g im Durchschnitt auf
1309 runter geht, missen im Durchschnitt die Emisesi um 19% gesenkt werden. Das ist
nichts anderes als eine Verschiebung der Kurve natégn. Wenn jeder Hersteller um 19%
reduziert hatten Sie das Gesamtziel von 130g é@tréi¢arum soll man da eine ungleiche
Lastenverteilung machen? Warum sollte nicht jedenstéller 19% reduzieren? Die
Diskussion fing an, dass Kleinwagenhersteller geisalgen, wir kdnnen nicht so viel
reduzieren, wie die Hersteller grof3er Wagen. Dasrseavir erstmal per se nicht unbedingt so.
Naturlich ist es so, dass man Uber Gewichtseinsgarn etc. einen groReren Hebel hat als
bei kleineren Fahrzeugen, das stimmt schon. Eiesgitgument ist aber die geringere
Preissensibilitat von Kéaufern gro3erer Fahrzeugeni\Sie flir 2000€ CO2-Technik
einbauen mussen ist das fur den Kaufer einer Esklativas anderes als fur den Kéufer eines
Fiestas. Vor diesem Hintergrund hat man sich Ghgrtherst auf diese Diskussion
eingelassen, dass Hersteller schwererer Fahrzbmge Hersteller, die die komplette Palette
anbieten, eine groRere Reduzierungsanstrengungretsissen. Die Italiener und Franzosen
sind ja nicht wirklich in der Lage, in der Oberldasine Rolle zu spielen, dazu sind nur die
Deutschen in der Lage. Aber die Deutschen spidldit nur in der Oberklasse sondern auch
in der Mittel- und Kleinwagenklasse eine grol3e Rallenken Sie an das Volumen des Polo.
Deshalb gab es diese Diskussion: Was kdnnen die mathen? Und man ist dann bei dem
slope60 rausgekommen, das bedeutet letztendlich fiir B&ive¢ notwendige Reduzierung
um 25%, wohingegen PSA nur um 12% reduzieren nidssnuss man sich schon nach
Wettbewerbsfairness im europaischen Vergleich fraged das war fur uns die
allerwichtigste Diskussion, wir hatten eine andeteigung bevorzugt, damit die
Lastenverteilung nicht so ungleich aussieht. Madasin beslope60 rausgekommen im
Kompromiss dafir, dass bestimmte andere Sachgederi Fall auch anrechnungsfahig sind.
AuRer den deutschen hatten kaum Hersteller Inter@sslien Okoinnovationen. Aber auch
aus dem Grund heraus: Solche Innovationen sind, tdigemiissen Sie erstmal in ein
Fahrzeug einbauen. Haufig werden solche Innovatiomeler Oberklasse eingefuhrt. Und
Franzosen und ltaliener hatten einfach kein Inssrelaran, dass man den Deutschen
sozusagen diesen goodie gewahrt. Aber im Gesanetkidmit man sich dann asibpe60
eingelassen, wenn es diepimsing ingibt, wenn es Okoinnovationen gibt, wenn die
Strafzahlungen — die waren ja zuerst noch hohathHis einem Mal3 staffeln, dass man da
ein ,Okay" drunter schreiben konnte.

BS: Ganz generell gefragt: Worauf beruht der Einfldss VDA auf politische
Entscheidungen? Und wie groR} ist dieser Einfluss?

MK: Der VDA ist hier nicht die Organisation VDA, somddritt als die Branche
Automobilindustrie auf. Und die Branche Automohdlustrie ist eine Schlliisselindustrie und
vor diesem Hintergrund hat eine Schlisselindustieenn man sie denn im Land behalten
will — natirlich Gehér bei der Politik und auch bleir Bundeskanzlerin. Wenn Sie Uberlegen,
wie viele Arbeitsplatze da dran hangen und welcleet¥¢hopfung die Automobilindustrie fir
Deutschland erbringt. Wir schmicken uns immer raindritel des Exportweltmeisters —
zumindest in der Vergangenheit — und wer liefertrdden Beitrag dahin. Also das ist eine
schizophrene Geschichte. Die Automobilindustriedvgeliebt und sie wird gehasst, zur
gleichen Zeit. Gerade in der Klimaschutzdiskussimit keine Branche so sehr im
Vordergrund wie die Automobilindustrie, auch bend&irgern. Das ist fast schizophren
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wenn man der Automobilindustrie alles vorwirft usidh ansieht, welche CO2-Belastungen
durch andere Branchen kommen. Jeder muss seinga@kisten. Und wir als
Automobilindustrie wissen natirlich auch, dassuviseren Beitrag zu leisten haben. Aber die
Wahrnehmung, wer daflr urséachlich verantwortlichuad die Realitat, da gibt es eine grol3e
Wahrnehmungsliicke. Vor dem Hintergrund wissen @dss wir als Schliisselbranche in der
Politik Gehor haben und wir wissen auch, dass diedBsregierung die Automobilindustrie
als Schlusselbranche in Deutschland belassen méahiteBeispiel dafir war der E-
Mobilitatsgipfel mit der Bundeskanzlerin Anfang Maind ich versuche naturlich Gber
rationale Argumente an die Bundesregierung rametart, der Bundesregierung unsere
Position darzulegen, tber das Wirtschaftsministeyiilber das Umweltministerium, Gber das
Verkehrsministerium, nattrlich auch Gber das Bukdesleramt. Gleichzeitig versuchen wir
in Brussel an die Kommission bzw. die Parlamentannel Uber die Bundesregierung auch an
den Européischen Rat ran zu treten.

BS: Mein Fokus liegt ja auf der Position der BRD, wgariauf der européaischen Ebene.
Kommen wir zur untersuchten EU-Verordnung: Wie ma8e im konkreten Fall versucht,
Ihre inhaltlichen Interessen zu der geplanten \Werong gegeniber der Bundesregierung
zum Ausdruck zu bringen?

MK: Mit Sachargumenten. Es ist auch nicht so, dassingere Interessen der
Bundesregierung gegeniber andienen missen, sameara Tatigkeit ist mindestens zu
50% auch umgekehrt. Das die Bundesregierung beanifnagt: Wie seht ihr das? Das ist ja
unsere Aufgabe im demokratischen Prozess. Esakewifacher fur das BMWi im Verband
anzurufen, weil da das gebiindelte Interesse demalilindustrie verankert ist, als mit
vielen Einzelpersonen zu sprechen. Vor dem Hinterdyisind wir auch gesuchter
Gespréachspartner der Regierung, wenn es um einvAaltiithema geht, unsere Expertise da
einflieen zu lassen. Das machen auch andere laaaleltverbande werden gehdort. Und wir
sind ein Industrieverband und vertreten als sotatérlich Industrieinteressen. In der
Gemengelage von Interessen gilt es, die Entschegidurfllen.

BS: Das heil3t direkte Gesprache zwischen Ihnen unscBeidungstragern aus der
Bundesregierung bzw. den Ministerien haben durckeaitgefunden?

MK: Ja, auf jeden Fall. Ohne da jemanden zu nahatzetevollen: Wie soll ein Politiker als
Parlamentarier der beispielsweise aus Bielefeldribhnung von Automobilen haben? Sie
mussen Informationen haben, sie missen sich inéwemi Genau das gleiche qilt fir die
Fachabteilungen in den jeweiligen Ministerien, die Entscheidungsfindung vorbereiten.
Das sind zwar in den jeweiligen Bereichen Experader sie haben trotzdem nicht das
Experten- und Detailwissen eines Ingenieurs dares machbar und mdglich ist. Das sind
ja keine Ingenieure. Das ist ja manchmal das sphiame wenn die Politik meint, die
Fahrzeuge besser bauen zu kdnnen als die Fachiguteatte da jiingst eine
Podiumsveranstaltung mit einem Politiker, der neidte Automobilindustrie wirde alles
verschlafen, keine Fahrzeuge fur alte Menschenrhaussv. Da denke ich mir nur: Es gibt
Ingenieure, die nicht anderes machen als sich @ikt anzuschauen und die Konsumenten
und zu schauen, was die Konsumenten wollen ungieieauch Bedurfnisse wandeln. Es
gibt ja Forschungsabteilungen in den Unternehnamvérstehe da nicht wie kommen
Politiker auf die Idee sie wiissten besser, wieAlds der Zukunft aussehe, als die Ingenieure
selber.

BS: Haben Sie mit Vertretern anderer Interessengruppsammengearbeitet, um lhren
Einfluss zu erh6hen und wenn ja mit wem?
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MK: Wir versuchen naturlich Verblndete zu finden, miasht man ja in allen Konzernen.

Sei es das sie versuchen, tber den Bundesrat en,gekbesondere die Lander
anzusprechen, in denen die Automobilindustrie gaake Standorte hat — Bayern, Baden-
Wirttemberg. Die versuchen, wenn sie Minister inbikatt sitzen hat, die aus diesen
Landern kommen, die LAnderkompetenz zu nutzenesSéber BMW und Audi in Bayern,
Uber Daimler in Baden-Wurttemberg, Gber Ford indvbein-Westfalen oder tiber VW in
Niedersachsen. Naturlich arbeiten wir auch mit aml®’erbanden. Die IG Metall ist immer
ein guter Partner und ein sehr guter Gesprachgarticht ein Pauschalpartner in dem Sinne.
Aber wenn es um Arbeitnehmerinteressen und um &iolgevon Standorten geht, kbnnen Sie
sehr gut mit der IG Metall zusammenarbeiten. DiM&all hat sicherlich Zugang in der
Bundesregierung insbesondere zu einer anderen Rlarieeispielsweise einer Partei, die der
Industrie wiederum naher steht. Man versucht atleemGemengelage von CDU, SPD, Grlne,
FDP und Linke unterschiedliche Interessenverbuneiefech zu finden. Und da ist der
Ansprechpartner der SPD sicherlich eher die IG NMetenn Sie an die Umweltpramie
denken, die im letzten Jahr im Rahmen der Krisgeim Markt eingefiihrt wurde: Das ist kein
Werk des VDA sondern das ist das Werk der IG Metall

BS: Zwei letzte Fragen: Inwiefern ist es Ihnen gekmgdhre Interessen in die Position der
Bundesregierung einzubringen?

MK: Es war erstaunlich, wie tief sich die Kanzleritbsein diese Materie eingearbeitet hat.
Wenn Sie sich selbst damit ein wenig beschaftigées Sie, dass das nicht ganz trivial ist,
gerade auch die Berechnung der Individualwerté-&inrzeuge. Und wenn die Kanzlerin
schon selber Gber desfopespricht und Gbeslope80 undslope60, das bedarf schon eines
gewissen Verstandnisses, das man weil3: Was heiRigghaupt? Und sie hat mit diesem
Vokabular operiert. Wir glauben schon, dass diedg@snegierung ein Verstandnis fur die
Belange der Automobilindustrie hat und fur die Nemhaigkeit der Automobilindustrie. Die
Bundesregierung und viel mehr auch Sigmar Gabrédr-damalige Umweltminister — waren
der Automobilindustrie gegentiber sehr aufgeschiodsenn der Umweltminister aus einem
Land stammt wie Niedersachsen, wo die Automobilgtde ansassig ist und der Minister die
Automobilindustrie auch selbst gut kennt, danndnainfach ein anderes Verstandnis. Und es
gilt einfach dieses Dreieck aus Okologie, Okonourid sozialer Verantwortung in Balance
zu halten. Es bringt Uberhaupt nichts, okologidebelerungen zu stellen, die weit von jeder
sozialen Vertraglichkeit und 6konomischen Notwekdigstehen. Das muss in einem
Einklang stehen. Ich will das nochmal verdeutliceerdem Beispiel — ein weiterer Fall in
dem die Automobilindustrie schizophrener weise schieder in die Kritik gerat —
Elektromobilitdt. Die Frage warum solche Fahrzeligete noch verkauft werden und
Verbrennungsmotoren immer noch da sind. Erstenarbdds nattrlich Zeit und zum zweiten
ist die Technologie noch nicht soweit vorangestdmitinsbesondere die Batterietechnologie,
das solche Fahrzeuge heute in Massen in den Magdéeféhrt werden kbnnen. Aber wir als
Automobilindustrie stehen ja in einem technologestParadigmenwechsel, wie wir ihn in
den letzten hundert Jahren nicht erlebt habenw&iden in Zukunft ganz andere Autos auf
dem Markt haben. Aber um das bewerkstelligen zin&iinmuss ich heute 6konomisch
erfolgreich sein. Ich muss heute Geld verdienetidthund ergreifend, damit ich GUberhaupt
diese Investitionen leisten kann. Ich brauche hgaseinden Unternehmen, um den
technologischen Wandel tberhaupt leisten zu konfskeer die Automobilindustrie weil3

auch, dass in Zukunft der Verbrennungsmotor einadsodell ist und das der Elektromotor
oder welche Form auch immer der alternativen Mtttilm Vordergrund stehen. Ob das jetzt
mit Wasserstoff ist oder batteriebetriebene Elektbilitdt, da streiten sich auch noch die
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Geister. Wir mussen als Deutschland und Europa&di@gandel managen und dabei
aufpassen, dass wir nicht von anderen uberholteverd

BS: NABU hat in einer Pressemitteilung behauptet diedRsregierung hatte hier samt
Umweltminister ,puren Industrie-Nationalismus zugten der Hersteller der europaweit
schwersten Fahrzeuge betrieben.” Wie steht der YDAieser Aussage?

MK: Was soll das heiRen? Was die wollen ist natlidide Frage in welcher Gesellschaft
man leben will. NABU mochte, dass sich der Autontrabrkt insgesamt andert und es in
Zukunft keine grof3en Fahrzeuge mehr gibt, alsarbeste Fahrzeuge einfach verboten
werden. Wenn man das will — das ist vielleicht aeicte grundsatzliche philosophische Frage
— wenn Deutschland will, dass wir einer solchenegBgshaft leben, dann ist das halt so. Und
Unternehmen werden sicherlich auch einem solchemdélastandhalten konnen. Da gibt es
eben in Zukunft nur noch bestimmte Fahrzeuge. Dalomich aber in einer Gesellschatft, die
unseres Erachtens Sozialismus pur ist, namlichRlisewirtschaft, wo von oben
aufoktroyiert wird, was am Markt verkauft werdenfdand was nicht am Markt verkauft
werden darf. Unseres Erachtens leben wir in eioeiaken Marktwirtschaft und da
entscheidet der Markt letztendlich was verkaufdwiDa ist ein Wandel natirlich
festzustellen, aber das darf nicht von oben audgidrt sein. Verheugen hat als
Industriekommissar immer wieder betont: Wir wollexne Lifestyle-Regulierung, wir dirfen
den Menschen nicht vorschreiben, wie sie zu leladein. Und das kénnen wir als VDA nur
unterschreiben. Die Souveranitat des Kunden mugshgs sein, wir dirfen dem Kunden
nicht sagen, was er zu tun hat und was er zu ldsseMan kann Gber Anreizsysteme
arbeiten, natirlich und schwere Fahrzeuge hoheelbes. Aber das man Deutschland da
Industriepolitik vorwirft halte ich fir vollig veghlt. Wir werfen den Franzosen
Industriepolitik vor. Die Franzosen haben da enfagheres Spiel. Neues Thema ist da die
Verbrauchskennzeichnung in Deutschland, die FalgezeguDeutschland sollen eine
Verbrauchskennzeichnung bekommen genauso wie Kiralske, grin, gelb, rot. Die
Franzosen haben so ein System schon und die se@cheganz pauschal: Kleine Fahrzeuge
sind grin und grol3e Fahrzeuge sind rot. Das isarldfeich baut insbesondere kleine
Fahrzeuge — pure Industriepolitik unter dem Deckelasdrer Umweltpolitik. Sie geben ein
Umweltziel vor aber es ist reine Industriepolitikgil dadurch eigene Fahrzeuge geférdert
werden. Und das hat nichts mit Umwelt oder Inn@raivettbewerb zu tun. Die
Bundesregierung schlagt jetzt ein relatives SystemAhnlich wie bei Kiihlschranken oder
H&ausern. Ein 250m2-Haus wird immer mehr verbraudismin 50m2-Haus. Aber wenn Sie
eine zehnkdpfige Familie haben brauchen Sie gariaati ein solches Haus. Vor diesem
Hintergrund interessiert Sie in dieser Entscheidphgse nur, wie effizient ist dieses 250m?2-
Haus im Vergleich zu jenem 250m?2-Haus. Und genawtizEiche ist auch in der
Automobilindustrie. Wenn Sie Kleinwagen haben, dliefen nicht per se grin sein, sondern
Kleinwagen mussen auch rot sein dirfen. GenauderdgroRRe Fahrzeuge nicht per se rot
sein, sondern sie mussen auch grin sein durfenn\SengrofRe Fahrzeuge auch griin werden
lassen, haben Sie einen Wettbewerb zwischen AMYWRINd Mercedes. Denn wenn der A8
grun ist und der BMW 7er rot wird BMW alles daratzen auch den 7er griin zu bekommen.
Und genauso bei kleinen Fahrzeugen: Wenn Sie discpal grin machen, haben Sie
Uberhaupt keinen Anreiz in Unternehmen, das klEetezeuge besser werden. Das System
der Bundesregierung beispielsweise bewirkt, da%s &&s Parks bei Daimler beispielsweise
rot werden. Die haben zwar absolut einen geringess(3, sind aber im Vergleich zu dem,
was sie liefern konnten, nicht effizient genug.

BS: Herr Dr. Koers, vielen Dank fir dieses Gesprach.
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Nachfragen per Mail (Antworten am 08.11. und 19.1).

Frage: Als Position des VDA zum Langfristziel haben S Beispiel einen Zielkorridor von
90-100g/km genannt. War das die Position, die d2A\gegeniber der Bundesregierung
vertreten hat? Denn die Bundesregierung hat sielth meinen Informationen - fir einen
Zielkorridor von 95-110g/km eingesetzt, der fur digtomobilindustrie ja noch wesentlich
angenehmer ist. Insofern frage ich mich, wo di&&®schlag herkam, wenn der VDA selbst
mit 90-100g/km einverstanden gewesen wéare. Odedasim Interview damals nur ein
Beispiel und auch Sie haben sich fur den Zielkomi@b-110g/km eingesetzt (wie z.B. die IG
Metall)?

MK: Das war im Interview nur ein Beispiel, genannt eeuder gleiche Korridor wie
Bundesregierung und IGM.

Frage: FUr meine Arbeit ware es sehr wichtig, den Orgatioasgrad des VDA zu kennen.
Fir IG Metall und BDI finden sich dazu massig Angalin der wissenschatftlichen Literatur
und im Internet. Fur den VDA kann ich aber keindasslichen Zahlen finden. Unter
Organisationsgrad verstehe ich (damit es vergleichit den Gewerkschaften ist) folgendes:
Anzahl der Beschaftigten in Mitgliedsunternehmes @BA / Anzahl der Gesamtzahl aller
Beschaftigten in der deutschen Automobilindustrie

MK: Die Gesamtzahl der Beschaftigten bei unseren VD@yIMdsunternehmen lautet zum
Stichtag 1.7.2010 = 808.616;

Die Gesamtzahl der Beschéftigten in der Automodustrie waren im Dezember 2009:
712.000.

Es gibt Unternehmen der Al insbes. im Zulieferbehredie in der amtlichen Statistik nicht in
der Al sondern im Maschinenbau oder in der Elektrohik aufgefihrt sind, daher die
Diskrepanz.
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Interview mit Prof. Dr. Uwe Lahl (ehem. Ministerialdirektor im BMU, Leiter der
Abteilung Umwelt und Gesundheit, ImmissionsschutzAnlagensicherheit und Verkehr,
Chemikaliensicherheit)

Interviewer: Benjamin Scharte (BS)
Datum: 15.07.2010

BS: Halt die Bundesregierung den festgelegten Grertaveer 130g CO2/km und Auto fur
angemessen?

Uwe Lahl (UL): Es waren ja zwei Bundesregierungen, die sichdemt Thema beschéftigt
haben. Wir wollen das auf die Zielgerade begrenddm,also die grof3e Koalition. Die
Regierung, das war ja ihre Frage und angemesseh. &N#en tut man immer so, als ob es
die Regierung gibt, aber nach innen ist die Reggrumindest bei ganz wichtigen Punkten
wie Umweltschutz nie einer Meinung. Und selbst wsienanalysieren, was die Regierung in
dieser Legislaturperiode entschieden hat. Ob siediredleseberg-Beschlisse nehmen oder
auch die Einlassungen der Kanzlerin zu verschigdemsnlassen dann ist da auch keine
Einheitlichkeit in der Argumentation. Da wird eiseits der Klimaschutz als die gro3e
Prioritdt angesehen und auf der anderen Seite isetiangsfragen wenns dann konkret auch
an die Auseinandersetzung mit den betroffenen Gmupmmd Gruppierungen ging, dann ist
auch der Standpunkt den der Wirtschaftsministegidgenommen hat eher der der
betroffenen Wirtschaft gewesen, so dass auch, weimso will vertikal innerhalb einer
Legislaturperiode keine Einigkeit in den Positioesfimmungen vorhanden war. Also in dem
Sinne war fur den Umweltminister die Zielsetzungatein Kompromiss an sich, wahrend
dem Wirtschaftsminister das schon zu weitgehend M@m da ausgehend musste man sich
dann immer zusammenraufen. Und wir konnten unslieeen gerade auch fir die
Automobilindustrie entscheidenden Fragen haufigdanauf verstéandigen, dass wir uns nicht
in Europa quer legen wollen. Das war flr uns imegiergewichtiges Argument neben
Klimaschutz, der hat den Wirtschaftsminister nusdeankt interessiert, eben auch die
diplomatische Seite in Brissel, dass Deutschlamdad Autoland schlechthin da nicht
unbedingt zu aufféllig werden sollte, dass mantétle gegen sich hat. Und von da
ausgehend haben wir haufig als kleinsten gemeins&eaner die Position der Kommission
geteilt.

BS: In dem Fall die 130g/km akzeptiert, obwohl es mhaéb der Regierung da
unterschiedliche Meinungen gab?

UL: Ja.

BS: Die durchschnittlichen spezifischen Emissionsvbegaeines Herstellers werden ja
anhand des Flottengewichts ermittelt. Wie stehBdirdesregierung dazu?

UL: Etwas zur internen Statik als Vorbemerkung: Dasriié ist mehrfach kompliziert fur
den Umweltminister und fir die handelnden Beam®measgen. Es ist deswegen kompliziert,
welil es innerhalb der Regierung leider immer zwes$drts gab, die sich gegen uns gestellt
haben. Das war der Wirtschaftsminister, das isedeartete Konflikt Umwelt gegen
Wirtschaft, aber der Verkehrsminister hat eigehtacich 1:1 und relativ knallhart, obwohl es
ein ,rotes" Ministerium war, die Position der Witgft vertreten. Dann gibt es innerhalb der
Regierung das Kanzleramt als auch wichtige Grofas. Kanzleramt versucht sich bei den
kleinen Konflikten rauszuhalten, um auch der Riolghfunktion gerecht zu werden. Aber es
gab so ein ungeschriebenes Gesetz zur Merkelzgitlas gilt bis heute so: Es gibt einige
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Industriebereiche, Uber die sie ihre schiitzendedHigft und andere Bereiche, wo sie den
Umweltminister eher ,an der langen Leine laufersta®as kann man sehr gut beobachten
bei der Energiewirtschaft, da kann man das ein addere erreichen, da ist nicht so die
Schutzfunktion des Kanzleramtes zu sehen, wahrenddo Chemischen Industrie und
insbesondere bei der Automobilindustrie sieht gawzgnders aus. Das hangt mdglicherweise
auch mit einem gewissen wirtschaftspolitischen @uanstdndnis zusammen, dass in diesen
Bereichen die volkswirtschaftlichen Erfolge Deutladlls besonders erreicht werden. Auf
jeden Fall macht es die Autothemen deswegen besoadewierig. Dann kommt noch ein
letzter Aspekt hinzu. Innerhalb des Umweltministers gab es auch Personen, die der
Automobilindustrie ein Stiick weit verbunden warend zwar nicht Gber das Management
sondern Uber die Gewerkschaftsseite, Uber die I@IMé&ber die Betriebs- und Personalrate.
Auch Uber die bisherige politische Vita dieser Bees. Deswegen war es in der ersten Zeit
nicht ganz einfach, aber es ist uns doch gelungarder Beamtenseite mit unseren
Okologischen Argumenten zu punkten. Deshalb komae nach einer ersten Phase des
gegenseitigen Verstehens in dieser Legislaturperzotin Schluss bis auf ein, zwei wenige,
aber nicht unwichtige, Ereignisse, dann die Unigzsing der Leitung hatte.

BS: Darf ich nochmal nachfragen, wie das mit Bereclgnaunfgrund des Fahrzeuggewichtes
ist, wie da die Position der Bundesregierung narflea lautete?

UL: Da mussen wir jetzt konkreter werden. Also vomr@satz war es immer so, dass
sobald es eine Mdglichkeit gab der Automobilindiestias Leben zu erleichtern..., weil das
Problem der deutschen Automobilindustrie ja nishtdass sie technologisch von gestern
waren. Das krasse Gegenteil ist der Fall, die primiden die besten Autos der Welt. Darum
werden Audi, Mercedes und BMW in Amerika und Chged&auft. Nur sind diese Autos eben
grof3er, vom Verbrauch her und von den CO2-Emissitie. Von da aus gibt es einen
strukturellen Nachteil. Immer wenn man an der C@Br&ube dreht, dreht man gleichzeitig
am Premiumsegment, in dem die Automobilindustrie maiste Geld verdient. Naturlich
haben Franzosen und Italiener das sehr gerne gesatiallem weil dann die eigene
Automobilindustrie, die eher kleiner Autos produgi®evorzugt war.

Da konnen wir gleich ins Detail gehen: Immer damenn es die Mdglichkeit gab, die
Berechnung so durchfiihren zu kbnnen, dass das lreaagment trotzdem in irgendeiner
Form geschont wurde, dann hat der Wirtschaftsnanistd der Verkehrsminister und auch
das Kanzleramt sich der Sache positiv angenommen.

BS: Man kann demnach davon ausgehen, dass die Bugaesrey es gut findet, das die
Emissionsvorgaben anhand des Flottengewichtestelmiverden und nicht anhand der
Grundflache des Autos?

UL: Ja, das ist eine schone Frage. In dem konkretéw&aich auch der Meinung, dass das
Gewicht der bessere Parameter ist. Auch wenn wiktstrell gewisse Bevorzugungen haben
flr grof3e Autos, ist rein naturwissenschatftlich @ewichtsparameter der bessere. Warum
das so ist mussen wir gleich diskutieren. Nur dasine von mehreren Stellschrauben, die sie
ansprechen.

BS: Genau. Die nachste ware namlich die Existenz vioerghngsregelungen. Das wiirde die
Bundesregierung Ihren Aussagen zufolge auch begrifi®l es die Hersteller entlastet?

UL: Das ist auch so eine Stellschraube, die wir whten Stichwort ,phasing in* gefasst
haben. Das war so die Auffassung der Bundesregierun
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BS: Es gibt die Mdglichkeit, Emissionsgemeinschaftaerbiden.

UL: Das so genannte ,pooling®. Das ist auch so eie#sBhraube. Das so genannte ,phasing
in“ ist eine echte Erleichterung gewesen, der Paafewicht ist einfach die schliissigere
Bewertungsgrundlage. Es gab ja die Diskussion, ab auf Flache oder Gewicht als
Parameter geht. Da gab es einfach kontraproduktifekte, dass die Grundflache falsch
steuert und das Gewicht besser steuert.

BS: Dann gab es ja auch die Steigungslinie, anharet dex Reduktionsziele vorgegeben
werden sollten. Letztlich hat sich die Kommissidn éine 60%-Kurve entschieden.

UL: Die Hohe der Steigung ist eine reine Erleichtesfiragye gewesen. Da gab es einen
franzésischen Vorschlag, der natirlich dazu gefiiéitte, dass alle kleinen Autos in
Frankreich besser verkauft worden wéren und diB@mnaleutschen Autos Nachteile gehabt
hatten. Da hat man als Umweltpolitiker zwei Herzeriner Brust. Einerseits findet man es
gut, nach Paris zu fahren und zu sehen, was flosAdibrt gefahren werden. Das ist
Okologisch besser. Nur auf der anderen Seite hahatiirlich auch latent geérgert, dass die
Franzosen mit Umweltargumenten Wirtschaftspoligkréiben wollten. Da hat man als
Regierung dann versuchen missen, fir den 6kologddiechteren Vorschlag einzutreten.
Aber zurick zunpooling zu den Emissionsgemeinschafteoolingist ein Vorschlag
gewesen, der auch aus der Industrie kam, den werhaufgreifen missen. Da habe ich als
Umweltpolitiker intern gegen moniert und dann zuohl8ss nachgegeben. Das habe ich auch
leichten Herzens getan, weil ich nicht glaube, dispoolingirgendeine praktische Rolle
spielt. Ich weilk gar nicht, ob das bis heute irgémel Rolle gespielt hat. Etwas Ahnliches gab
es beim Emissionshandel. Da ist Deutschland fignidgine Forderung der Wirtschaft
eingetreten und hat einen hohen Preis dafir gezdids was man durchsetzen will, da muss
man einen Preis fur bezahlen. Und zum SchlussleslE missionshandel in Kraft trat, hat es
niemand genutzt und genauso ist das meiner Ansait auch mit derRooling Auch da
haben wir einen Preis fur gezahlt, aber eine Beohgubhat das meiner Ansicht nicht.

BS: Nachster Punkt ware die Hohe der StrafzahlungenUmweltverbénde sagen, diese
seien viel zu niedrig, die Autoindustrie beschvggeh, sie seien viel zu hoch. Wie kam es zur
Position der Regierung dazu?

UL: Auch hier wieder die Statik von Kompromissen: Datiudas die anderen machtiger
sind, wir aber kliger, haben wir uns in wesentlicReinkten immer durchgesetzt. Also die
grol3en Kompromisse und die grol3en StellschraulmehSteigung der Geraden usw. Die
Frage der Hohe der Strafzahlungen sieht zwar aukedsen Blick ganz besonders wichtig
aus, wir haben da also einen Mittelweg insgesam¢@atiert, haben mit den Zahnen
geknirscht, aber insgesamt wussten wir, dass das wichtig ist. Die deutsche
Automobilindustrie wird, selbst wenn das nur ,eirf@mschen kosten“ wirde, bestrebt sein,
diesen Grenzwert, ihre Zielvorgabe einzuhalteng&iat warum. Das ist ganz simpel: Die
Automobilindustrie in Italien kdnnte moglicherweiderch irgendeine Ausrede sagen ,Hab
ich nicht hinbekommen, war zu hart.“ Aber eine RrBMW, die fur sich in Anspruch nimmt
die besten Autos mit der besten Technik zu bausm gar nicht sagen ,Ach, Ziel verfehlt".
Denn das wirde bedeuten, dass sie einen riesigagebohaden davontragen wirde. Und fr
die anderen deutschen Hersteller gilt das &hnitdo von da ausgehend: Vielleicht ist es
dem Porsche-Kaufer ja egal, vielleicht sogar im &hgjl wenn Porsche Strafe zahlen wirde
dann wuirde der ein oder andere Porsche-Kaufer sdgetas ist eben so, finde ich gut®. Aber
das gilt nicht fir BMW und Daimler. Sie miissen aeats sehen: Die Konkurrenz ist
naturlich enorm und es argert jeden Konkurrenteymerika und Frankreich, das diese
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Autos so gut sind. Und wenn die Konkurrenz eine hdtgeit sieht, dem Daimler was ans
Zeug zu sticken, dann haben die schon ihre Wegalaszu nutzen. Also von da ausgehend,
und das weil3 ich auch aus den Gesprachen mit dimrighmensvorstanden und das wussten
wir auch aus den Gesprachen mit den BetriebsrBi@s Ziel ist, sobald das Ding einmal
beschlossen ist, es auch einzuhalten.

BS: Und deswegen war es das Bestreben der Automolgirid, die Verordnung so wie sie
beschlossen wird, moglichst in ihrem Sinne zu desta

UL: Exakt. Sie haben das vdllig kapiert. Der Automiobilistrie waren diese Strafzahlungen
relativ egal — obwohl sie pflichtgemald gemecked gemotzt haben. Denen war die
eigentliche Regelung selbst, also was sie danndnuss einhalten mussen, viel wichtiger
als die Strafzahlungen.

BS: Also das es 130g sind und nicht 120g allein dMetbesserungen der
Fahrzeugtechnologie und das es Ubergangsregel@ilgieisolche Punkte waren der
Automobilindustrie wichtiger?

UL: Genau. Die Steigung der Geraden war natirliclzeetrale Kampfpunkt. Aber wenn
man so will auch schon in der Legislaturperiodecddgstgeklopft. Der
Kommissionskompromiss.

BS: Die Ausnahmeregelungen fir kleine Herstellerttiféhrscheinlich auf deutsche
Hersteller gar nicht zu, oder?

UL: Das weil} ich jetzt gar nicht. Es gibt zwei Ausnahegelungen fur kleine Hersteller. Es
gab auf der Zielgeraden eine Imponderabilie, dasGvalbritannien. Und die mussten wir in
irgendeiner Form auf unsere Seite ziehen. Die Bhigten nur diesen einen Punkt. Das war
diese Regelung. Und dahinter waren Rover und M&kidiinen Hersteller, deshalb forderten
sie diese Sonderregelung. Da haben wir gesagtisbaght schon, das verwassert das alles.
Aber wenn sie das in CO2-Ausstol3 ausdriicken istrdaiginal. Wir hatten dann nochmal
prufen lassen, ob es da die Mdglichkeit gibt, videene Porsches zu machen. Aber das
funktioniert in der realen Welt nicht. Deswegen éraklvir — auch wenn der ein oder andere
als Purist das nicht so gut fand — das auch geddhlum groRere Ziele hinzubekommen.

BS: Der Einsatz sogenannter innovativer Technologienes die Mdglichkeit gibt, sich 7g
anrechnen zu lassen. Kommt diese Forderung auctleausutomobilindustrie?

UL: Ja, das ist genau die gleiche Art StellschraubenWissten immer tberlegen, wie weit
das schadet oder verwassert. Einerseits haberawimigemacht, weil umweltpolitisch gilt:
Wenn jemand in der Automobilindustrie eine gutesltiat und dadurch CO2-Ausstoss
begrenzt, was kann man da im Kern dagegen habegibtasoch ein weiteres Argument,
warum wir das in unseren internen Diskussionemiglst so problematisch angesehen haben:
Das war das dieser Vorteil, den man da in g/CO&dren kann, durch ein Gremium
Uberprift wird, in dem auch die anderen Autohelestsitzen. Das heil3t du hast maximal
einen 5-Jahresvorsprung, wenn tberhaupt. Danndgnanderen da auch dran. Und das
einzige wo wir drauf achten mussten ist — wobeikbenmission da einen guten Job gemacht
hat, dass man sich nicht einfach auf Zuruf die Gnamuschreiben lassen kann, sondern das
es da ein Procedere gibt. Dieses Verfahren, wablelesteller durchleiden muss, um sich zum
Schluss 1 oder 2 Gramm gutschreiben zu lassesehstaufwandig. Der Aufwand geht in die
Hunderttausende. Das ist also nicht irgendein Kiitlen man da anmeldet. Das ist dann
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schon eine richtige gute Erfindung, wo sich derwarid dann lohnt. Und dass es da eine
Deckelung gibt, dafiir haben die Franzosen gesorgt.

BS: Gerade die Umweltverbande lehnen solche Regeluragkikal ab. Die konnten sich dann
aber mit ihrer Position in der Bundesregierung hatirchsetzen?

UL: Die Umweltverbénde haben innerhalb der Bundesnagigleider keine Bedeutung, also
in entscheidenden Fragen. Sie sind immer hilfraioh dem Umweltminister zu zeigen, wo
seine Schmerzgrenze ist. Abe es ist eher anderdfenn die Umweltverbande nicht laut
schreien wirden, dann wirden andere Krafte innlerthal Regierung nachdenklich werden,
nach dem Motto ,So grausam kann das ja nicht sein*.

BS: Von wegen ,Da missen wir nochmal nachlegen, weamidht mal aufschreien®.

UL: Jaja, genau so. Also von daher ist es leiderass der Einfluss nicht grof3 ist. Nattrlich
gibt es da sowas wie indirekten Einfluss. Vor alleenn es ihnen gelingt, einzelne
Teilaspekte zu skandalisieren. Dann ist die Umwgtisschon machtig. Aber in der Regel
nicht. Was aber nicht zur Folge hat, das man skagen ,Brauchen wir nicht®. Das krasse
Gegenteil ist der Fall.

BS: Nein sicher nicht. Es ging nicht darum zu sag@npdauchen wir nicht. Mir geht’s
darum zu fragen ,Wie ist deren Einfluss?“ und w&ma sagen, die hatten da keinen, ist das
naturlich eine sehr wichtige Aussage.

UL: Man musste das aber prazisieren und sagen, diecliverbande haben keinen grof3en
direkten Einfluss. Aber indirekt naturlich schorduzu indirekt gehort auch die Ausstrahlung,
die der Umweltverband auf den Umweltminister hat. BEmweltminister, der permanent von
den Umweltverbanden offentlich kritisiert wird, deat es auch schwer.

BS: Eine inhaltliche Frage noch zur Verordnung. Dasdfastziel fir 2020 von 95g/km
wurde auch noch darin verankert. Da hat mir heateBJND mitgeteilt, dass sie das auf
europaischer Ebene als grol3en Erfolg ansehenpahechten, wenn dariber verhandelt
wird, wird die Bundesregierung da querschie3ensagekn ,Das Ziel ist uns zu ambitioniert.”

UL: Naja, das gehort mit zu den... Wir haben bisher esgBach hauptsachlich tber Opfer
geredet, die die Umweltseite gebracht hat. Da woedtigegeben, dort wurde nachgegeben.
Also die Regelung an sich ist als solches schontamiert. Da ware zwar mehr drin
gewesen, aber wenn man das mit Regelungen in andlerlen der Welt vergleicht, ist
Europa schoifront runnet Dann gibt es aber eben diese kleinen Einschlids=all ist so

ein kleines Loch rein geschossen worden im Laufe/éehandlungen, um dieses oder jenes
zu erreichen. Ob das jetzt dasasing inwar, haben wir driiber gesprochen, oder anders. Und
fur uns (Umweltpolitiker) war neben der Regelurngsdlches dieses Langfristziel ein sehr
wichtiger Punkt. Die Prioritaten waren also erstaialRegelung selbst, dann zu verhindern,
dass die Locher zu Tunneln werden und ein moglieeiindliches Langfristziel. Das wir
das Langfristziel als Deutsche nicht selber aufl@gigesordnung setzen konnten, hangt mit
den Machtverhaltnissen zusammen. Aber wir habeblaeltpolitiker nattrlich in Europa
informell Uberall deutlich gemacht: Wenn es haftreart kommt, wird sich der
Umweltminister innerhalb der Bundesregierung dugtden und dieses Langfristziel im
Rahmen eines abschlielRenden Kompromisses durchseta& nur so ging das, namlich auf
der Zielgeraden sagt man ,Das mach ich mit, das@cmit,phasing inschlucke ich...“,
aber das Langfristziel ertrage ich (als Bundesregig). Wir hatten das als Umweltpolitiker
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gerne etwas verbindlicher gehabt. Da hat uns aach das EU-Parlament ein wenig
geholfen, das wollte auch ein Langfristziel, desti@ben wir dieses Langfristziel gekriegt.
Jetzt muss man noch ein bi3chen was zu Europa:Sagam es in Europa eine Zahl gibt,
ganz unabhangig davon, was sie im Detail bededdet) ist diese Zahl gesetzt. Und ich habe
es im Umweltbereich noch nicht erlebt, dass eirtd darch eine schwéchere Zahl ersetzt
wurde. In der Regel ist es dann so, dass die Zaltitund man macht einen Kompromiss,
wenn es schwierig wird das Ziel einzuhalten, wasJdihreszahlen angeht oder was die
Sanktionsinstrumente angeht, etc. Nur die Zahi@nkdeibt. Hier ist es eine Zahl und eine
Jahreszahl. 2020 ist ein wichtiges Etappenzielh&zen wir nicht 2030 oder 2022,5 stehen
sondern 2020. Und die Zahl ist 95g. Das einzigesiasda auf Initiative Deutschlands
andern kénnte ist das Kleingedruckte. Was bed&&@Wie setzt man den Wert um. Diese
Zahl muss ja irgendwann, 2015, operationalisierter. Das ist im Augenblick noch nicht
der Fall. Da werden Zahl und Jahreszahl bleibegr, bbi der Operationalisierung wird es
vielleicht den ein oder anderen Kompromiss geben.

Eine andere Frage ist naturlich auch: Letztlichghdine Umweltpolitik in Deutschland auch
davon ab, wer da konkret agiert, wer da an Bordustche Partei das BMU tragt. Und wenn
das die CDU ist, dann ist das fur den Umweltschatzirlich nicht optimal. Auch ein
Christdemokrat als Umweltminister wird sicher seideb machen. Aber mit einem Roten
oder einem Grinen wird man an der Stelle herzhaftedie Umsetzung dieses Ziels streiten.
Last but not least kommt noch dazu: Wenn das gega-Nachfolgeprotokoll mal
international fixiert ist, auch in der EU, dann evaiuch die Frage gestellt werden missen, wie
wir das umsetzen. Und dann wird auch viel mehr Bhel Fragen wie zum Beispiel diesem
Grenzwert von 959 zustande kommen.

BS: Eine Nachfrage nochmal: Die Verordnung an sichelsttiv ambitioniert, das
Langfristziel ist drin. Das kdnnen Sie als Umwelijicer gutheif3en. Aber die Rolle der BRD
war eher die eines Bremsers bei dieser Verordraufgrund der Interessen der
Automobilindustrie? Kénnte man das so sagen?

UL: Das stimmt schon. Das kann man so sagen. Wobeguoeken muss: Es gibt da keine
Haltungsnoten, entscheiden ist, was zum Schlusstfiwird. Und wenn es trotz der grof3en
Widerstande in Deutschland — weil in DeutschlaredHiiauptgegner flr so eine Verordnung
sitzen mit den besagten Playern — trotzdem diegelReg gegeben hat, dann hangt das auch
zu einem grol3en Teil damit zusammen, wie die Unpaéttker in Deutschland agiert haben.
Und alle in Brissel wussten das. Wenn wir uns rsohitlug verhalten hatten und nicht so
viel durchgesetzt hatten hier in Deutschland, d#tte die Verordnung ganz anders
ausgesehen.

Es gab eine ahnliche Konstellation unter meinertdy, als das europaische
Chemikaliengesetz gemacht wurde. Auch da ahnliaestellation und zum Schluss ist es
die scharfste Regelung geworden, die wir weltwalidn, obwohl die Chemienation
Deutschland da in Brussel Druck gemacht hat. Dieewauch immer auf den ersten Blick die
Bremser waren. Sieht man aber genauer hin erkeant Bs ist einfach in Malta eine
ambitionierte Position gegen die chemische Indeistnd fir Umweltschutz zu haben, oder in
Danemark fur kleinere Autos einzutreten. Aber iruBehland ist das etwas ganz Anderes.
Und wenn man dann trotzdem so geschickt agierte skitbst ,aufgehangt zu werden®, dass
die Regelung kommt und die Locher nicht zu grod sind noch ein Langfristziel drinsteckt
und es die ambitionierteste Regelung weltweitkiafin man sagen: Das war ein grof3er Job.

BS: Um das nochmal auf den Punkt zu bringen: Welcteréssengruppen haben in diesem
Fall versucht Einfluss zu nehmen auf Sie, auf diadgsregierung? Wie haben Sie das
versucht?
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UL: Die sind alle hochbezahlt und hochintelligent, dad man nicht unterschatzen. Die
reden mit uns und versuchen uns mit ArgumentenHinaieisen zu beeindrucken. Und
unsere Freunde in den anderen Ministerien wera@tigiaufgebockt. Und wehe dem, der
Wirtschaftsminister gibt zu schnell nach! Manches trifft man ja auch den ein oder
anderen Kollegen abends bei Bier oder Wein undhdees auch nicht wirklich einfach
gehabt. Denn er ist einem enormen Druck ausge&etatird einfach von ihm erwartet, deren
Interessen zu vertreten. Parallel dazu tauchenatiglich auch in Brussel auf, da wird das
Spiel nochmal komplizierter. Da gibt es auch noab Buropaparlament, und weitere
Akteure, natirlich auch die anderen Lander. Diedeerzwar zum Schluss hochaddiert mit
ihren Stimmen, aber die haben auch alle ihre Sjaaiind das ganze findet auch noch unter
offentlicher Beobachtung statt, usw. Also das iist®chkomplexes Spiel, was da stattfindet,
in dem auch nur eine Handvoll Leute den wirklictiverblick haben.

Lobbyisten sind da naturlich die besagte Automaodbilistrie. Aber jetzt wird es kompliziert:
Das war kein monolithischer Block. Die europaisglimomobilindustrie hat ja einen
Verband, der war zu ganz wichtigen EinzelfragesekeRegelwerkes nicht einer Meinung, er
konnte keine Position beziehen. Und deswegen tandatie als mehrere Blécke auf. Diese
Probleme gab es auch national innerhalb des VDAati&n sich dann aber die drei, vier
grof3en Premiumhersteller durchgesetzt. Dann habeabsr noch den Verband der
Importierenden, der spielt zwar keine grol3e palitesRolle, aber der hat mit dem ADAC und
mit den Umweltleuten immer schon Bande gespielt.vizar teilweise hilfreich und hat es
teilweise schwieriger gemacht, je nach EinzelpositDas war nur die Automobilindustrie
selbst: Die deutschen und die europaischen Hastditr europaische und der deutsche
Verband, die Importierenden, die Franzosen undtdliener mit ihren Interessen und die
Amerikaner, die zum Teil Gber die Botschaften Drawkchen. Aber das ist noch nicht alles.
Dann haben sie namlich noch die Arbeitnehmervertretie spielen insbesondere dann eine
Rolle, wenn Sozialdemokraten in Amt und Wirden saiso die tauchen tber die ,rote
Strecke®, Uber die Gewerkschaften und die einzeBetnebsrate auf, die durchaus auch in
der Sozialdemokratie selbst verankert sind, dig Albgeordnete und Politiker im Bundestag
auflaufen kbnnen. Dann haben wir etwas diffuserghlarzen Bereich der Zulieferindustrie.
Die spielen in den einzelnen Bundeslandern einBegyRolle, Baden-Wirttemberg
beispielsweise. Mit den Zulieferern konnten wir rmineEuropa in den einzelnen Landern ein
bikchen Politik machen. Die spielen da eine groléeRLust but not least haben wir
natdrlich Standorte, wo manche Landespolitikerumsi auftauchen.

BS: Das war schon ein recht umfassendes Bild. AbeUdieveltverbande haben hier nur am
Rande was zu suchen?

UL: Naja, sie haben ja nicht explizit danach gefrdgswegen habe ich sie nicht erwahnt.
Denn es ging ja nur um die Lobby, die Interessengdasi gegen uns gearbeitet haben. Bei
den Umweltverbanden ist es so, dass die im Kerrirmlgst mal in die gleiche Richtung
ziehen. Deshalb gibt es da viel Bande, was wirpigen. Aber auch bei den
Umweltverbanden gibt es, wenn man etwas naher lgcverschiedene Interessengruppen.
Da gibt es Umweltverbénde, die davon leben Umwsltmmen zu beziehen, z.B. Greenpeace
oder DUH, sind anders einzuschatzen als Verbandaus sich selbst heraus ihre Positionen
beziehen, ohne 6konomische Interessen. Desweden tlie zwar als monolithischer Block
auf, aber bevor und wie es da zu einer Positiotisiiesing kommt hangt auch davon ab,
welche der Akteure sich entsprechende Zeit nehmdrsich intensiv mit dem Thema
befassen. Und in Europa haben sie nochmal eingateituation, weil da auch immer so
getan wird, als agierten die Umweltverbande unatjigéwon nationalen Interessen, aber das
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ist in der Regel nicht der Fall. Also die Umweltvé@nde haben eine Rolle gespielt, aber nicht
immer eine hilfreiche.

BS: Wenn wir das vergleichen, Umweltverbande und Auwduostrie als gegenlaufige
Interessen, wer hatte da den gréReren Einfluss?

UL: Also ohne die Umweltverbande wurde vieles nichikfionieren. Der Umweltminister
selbst gibt ja zur Entwicklung der gesellschaféiciDiskussion jedes Jahr 3 Millionen Euro
an Fordergeldern aus, um die Umweltszene am Lebéalren. Das zeigt allein, welche
Bedeutung wir diesen vielen kleinen Pflanzchen Rfianzen fur unsere eigene Politik
beimessen. Man kann die indirekten Effekte beildemweltverbdnden betrachten: Die sind
sehr grol3, ich habe das ja skizziert. Manchmalegtduch grof3e direkte Effekte. Dann ist die
Frage, wie agiert ein Umweltverband bzw. die Umsadhe klug. Das hangt dann auch von
einzelnen Personen ab, wo teilweise wirklich claveat mit Ubersicht gespielt wird und wo
man dann ein Maximum rausholt. Aber es gibt auch@egenteil, wo man sich zum Teil in
der Umweltszene selbst bekdmpft und dann noch herstinisterium und Umweltverband
die Konflikte 6ffentlich austragt und sich selbehwacht. Bei dem Chemiethema war das
eher gut, bei dem Autothema war es durchwachsen ADtthema hétte mit einer besseren
Koordination und mit einer vertrauensvolleren Zusamnarbeit besser gespielt werden
konnen. Aber es war auch nicht so, dass das konttaktiv gewesen ware, ganz im
Gegenteil

BS: Konkrete Frage: Wessen Einfluss auf die Bundesregg war insgesamt grof3er?
Umweltverbande oder Autoindustrie?

UL: Auf die Bundesregierung bezogen ist der EinflumsAltoindustrie naturlich viel
gréf3er, wenn das Umweltministerium da nicht dagegsralten hatte, hatte die
Automobilindustrie eins zu eins ihre Interesserctgesetzt, namlich dieses Regelwerk zu
killen.

BS: Inwiefern gab es direkte Gesprache zwischen Mertieszon Interessengruppen und
politischen Entscheidungstragern, denn in der aitarkommt immer wieder auf, dass das ein
wichtiger Punkt ist, um Interessen durchzusetzema@e auch ob es da Gesprache zwischen
Ihnen und Interessengruppenvertretern gab, odedeniiMinistern, etc.?

UL: Ich weil3 nicht, wer diese Weisheit ausgesproclandass es direkte Gespréche sind,
denn das ist so. Aber es ist auch eine trivialefnknis. Denn der Tag eines zustandigen
Ministers, Staatssekretars, Referatsleiters, etet sich unter anderem daraus zusammen,
dass man diese Gesprache fihrt. Ich habe meinestbfizu vielen Terminen begleiten
durfen, wo die Automobilindustrie deutlich gemahbht, dass ihr gerade etwas ganz
schlimmes droht, namlich eine Regelung mit erstewsjtens, drittens. Da haben wir dann
dagegengehalten und haben unsere Sichtweise dditgesti dann war das Gesprach zu
Ende. Das ist aber nur das eine von diesen Gesprébé stattfinden. Solche Gesprache
dauern immer eine halbe Stunde oder Stunde undamanht die Standpunkte aus und geht
in der Regel ein bilchen schlauer daraus hervamn @t es noch die vertraulichen
Gesprache und die sehr vertraulichen Gesprachesalamge man sich da nicht auf was
einlasst ist es legitim, auch mal von jemandem migyeteilt zu bekommen, wie das
Innenleben bei Daimler aussieht. Auch solche Gebgr&abe ich gefuhrt, die waren dann
auch hilfreich, um das ein oder andere durchsetaekbnnen. Das Schlimmste was ich je
erlebt habe war diese Chemikalienregulierung, dd Bunderttausende von Stunden
wahrscheinlich seitens der chemischen Industrigesietzt worden, um dieses Regelwerk zu
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verhindern oder zumindest abzuschwachen. Das wagrdi3te Lobbykampagne in der EU,
die ich erlebt habe. Und naturlich sind es dieldee Gesprache.

BS: Und diese Gespréache fanden eher mit der Autoinduas mit den Umweltverbanden
statt?

UL: Nein, das ist ganz falsch. So wollte ich das ngg#agt haben. Ganz im Gegenteil,
natdrlich haben wir viele Gespréache mit der Autostde, aber auch mit anderen Industrien.
Und die Wirtschaftsseite fuhrt sicherlich noch imdiwere Gespréache. Und wir fihren sehr
vertrauliche Gesprache auch mit den Umweltverbandénsprechen im Prinzip mit allen
Seiten, besonders mit der Umweltseite, aber autleniAutomobilindustrie.

BS: Herr Prof. Lahl, vielen Dank fur dieses Gesprach.
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Interview mit Wolfgang Lohbeck (Greenpeace)

Interviewer: Benjamin Scharte (BS)
Datum: 21.07.2010

BS: Es gibt verschiedene inhaltliche Streitfragen rhatb der Verordnung zum Beispiel Uber
die Hohe der Strafzahlungen oder mdgliche Ausnadgetungen, welche sind fir Sie von
besonderer Bedeutung und warum?

Wolfgang Lohbeck (WL): Am wichtigsten waren die absolute Hohe der CO2n@nerte
selbst und die zeitliche Verschiebung. Urspringlien ja schon fur 2008 ein Grenzwert von
1409 vorgesehen, der ist nicht eingehalten word2006 sogar schon. Daraufhin ist
Uberhaupt erst die Verordnung auf den Weg gebraorden, als Reaktion darauf, dass die
Autoindustrie das nicht eingehalten hat. Was variigebnis bekommen haben sind die
1209, die immer diskutiert werden, plus 10g zunsBil fir die Anrechnung von Biosprit
und dann nochmal weitere 8g, die sich zusammensatreverschiedenen anrechenbaren so
genannten besonderen MalRnahmen. Wir haben dealacteinen Grenzwert von 138g, wenn
Sie so wollen 140g. Der ist dann auch noch malcheisen worden in seiner Einfihrung,
nicht ab 2012 sondern verbindlich fur alle erst2@as heil3t, wir haben einen schlappen
Grenzwert, den die Autoindustrie sowieso selbdtaten wollte, urspringlich schon 2006,
nochmal um fast zehn Jahre nach hinten verschaltemyon der Sache her Gberhaupt kein
Fortschritt. Das ist der Hauptkritikpunkt. Noch d&kommen die schlappe und noch nicht
wirklich verbindliche Festlegung auf weitere Stufas 2020 und nattrlich auch die H6he der
Strafzahlungen, die viel zu gering ist.

BS: Die nachste Frage hatte sich auf diese Ubergaggjsregen bezogen, da haben sie ja
bereits ausgefuhrt, dass Greenpeace klar dagegensis2015 die ganze Flotte zur
Berechnung heran zu ziehen.

WL: Ja, das ist nochmal — abgesehen von der Aufwegchunan erinnert sich, im Vorfeld
dieser Verordnung war naturlich von 120g die Redesollte ja auch eine gewisse
Verscharfung sein im Vergleich zu dem, was die Mdostrie ein paar Jahre vorher sowieso
wollte und nicht gemacht hat. Deswegen waren dig &r eigentliche politische Vorschlag.
Der wurde dann aufgeweicht, indem zum Beispiel Bib®infach nochmal angerechnet wird
mit zehn Gramm. Dann kamen die zusatzlichen MaReahosw. Also abgesehen von der
extremen Aufweichung des Wertes als solchen kam danhmal die zeitliche Streckung.
Die hat man versucht dadurch schmackhaft zu madh@em es also eine Staffelung gab,
dass ein bestimmter Prozentsatz der Flotte 20113,2D14, 2015 angerechnet wird. De facto
heil3t das, die Neuwagenflotte insgesamt muss 2015 das einhalten. Also auf
verschiedensten Ebenen, tberall wo es mdglichiwaer Hohe des Wertes und in der
Einfihrung wurde nochmal abgeschwacht und zurtdleiped

BS: Die Verordnung enthalt ein langfristiges Ziel 8020, namlich den CO2-Ausstoss im
Durchschnitt auf 95g/km zu senken. Ist der ambigidrgenug oder geht das nicht weit
genug?

WL: Das geht nicht weit genug. Abgesehen davon, dassicht 100prozentig sicher bin, ob
es bei diesem Wert Uberhaupt bleibt. Es gibt jadnn@d ein Review dieser Verordnung,
demnachst. 95g sieht aus wie eine Verscharfungngige den 138, die wir jetzt haben, aber
ich wirde nicht die Hand dafur ins Feuer legensaasht noch weitere Aufweichungen im
Laufe des Verfahrens dazu kommen. Wir fordern 80glie Neuwagenflotte. Das ist auch
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nicht besonders ambitioniert. Ich verweise immenge- obwohl das vielleicht als Exot
dasteht: Wir selbst haben ein Serienauto ja umdebtas war unser Beitrag zum Thema,
1996, das ist immerhin jetzt 14 Jahre her, deresmgnte Smile ein umgerusteter, umgebauter
mit neuem Motor versehener Renault Twingo. Demingit problemlos — wir haben da ja 3
Millionen an Forschung- und Entwicklung reingesteekaber der hat mit hochaufgeladenem
kleinen Motor, Gewichtsreduzierung, Aerodynamik wodwveiter, schon vor 14 Jahren
problemlos 3 Liter verbraucht. 3 Liter sind ungefat8,3 Liter im Testzyklus — das waren
759 etwa. Also das ist schon vor 15 Jahren mogjeshesen. In diesen 15 Jahren hat sich
technisch ne ganze Reihe getan. Da kamen Hybridktezlazu, da kam Start-Stopp-
Automatik dazu, alles Dinge, die heute selbstvaditéh sind. Wenn ich das alles einbeziehe,
was die technischen Mdglichkeiten jetzt ohne jed®ovi, hier, heute hergeben, da ist ein
Viersitzer schon heute weit unter 80g machbar. Wingehen ja jetzt schon, dass es auch
Autos wie den Polo Blue Motion gibt, mit 89g. Dashd jetzt im Showroom. Und warum
dann im Jahr 2020 95¢g der Grenzwert ist? Da sagtmatirlich der ist bedingt fir die hohen
Ausreil3er. Aber die extremen Ausreil3er schlagatemlotte ja gar nicht so sehr zu Buche.
Also da hatte man auf jeden Fall strenger rangehi#gssen.

BS: Nochmal generell zur Verordnung. Was glauben ISan die Verordnung so wie sie ist
ihre Ziele erreichen, namlich die CO2-EmissionerVienkehrssektor nachhaltig zu senken
und gleichzeitig wettbewerbsneutral und sozial ¢garsein?

WL: Die Verordnung macht nichts anderes und noch migitdas, was der Markt sowieso
jetzt erzwingt. Da der Status des Autos sich insgeyverdndert und verlagert — Stichwort
junge Leute sind gar nicht mehr aus auf Autos t#fuSsymbol, das viele Leute sich viel
mehr schlichtweg 6konomisch bestimmte Autos nicehnieisten kénnen, das die Leute sehr
viel pragmatischer an das Thema Mobilitat herangelmal sich einfach des
Fortbewegungsmittels bedienen, welches fir simembkonomisch und am praktischsten ist.
Und die Klimadiskussion. Das alles zusammen bevarkind hat ja in den letzten Jahren
schon doch ganz deutliche Verbrauchssenkungendadebdie also klar machen, dass die
Verordnung selbst da Uberhaupt keine zusatzlichéndiamen erfordert oder erzwingt. Sie
zeichnet eigentlich nur nach, was die Autoindustria im Markt zu bleiben, sowieso machen
muss. Die Verordnung ist insofern fir die Katz.

BS: Erstmal ganz generell gefragt: Worauf beruht limflEss auf politische Entscheidungen?
Und wie grol3 ist dieser Einfluss?

WL: Der Einfluss beruht auf der grol3en Zahl unseredé&i@r und der damit verbundenen
Durchsetzungskraft. Das sind nicht nur Wahlerstimnakarin manifestiert sich eine starke
gesellschaftliche Unterstitzung unserer Arbeit. Méiben ungefahr 550.000 aktive
Unterstitzer. Was wir machen wird getragen vonresefr, sehr gro3en Zahl von Leuten.
Findet sich deswegen auch gespiegelt in den Meklieriaten. Das heil3t was wir tun erfreut
sich einer breiten Unterstiitzung und deswegen aingr breiten Mediendffentlichkeit.
Unsere Wirkung beruht auf der Akzeptanz unsereitiBoen, die deswegen auch in den
Medien propagiert werden. Wir verstehen uns jastells die Stimme eines grol3en
Spektrums innerhalb der Gesellschaft, das sich adikuliert und wo die Politik nicht
vollkommen, ich mdchte jetzt nicht sagen ungestdts die Politik nicht vollkommen
vernachlassigen kann, ohne das es KonsequenzeWéan wir Forderungen erheben werden
sie multipliziert, werden aufgegriffen, die sinédieinung eines grof3en Teils der
Bevolkerung. Das kann man dann, wenn es Klar diiitust, nicht mehr so einfach
ignorieren. Aul3erdem arbeiten wir ja auch mit lestten Bildern, wir versuchen Probleme
auf den Punkt zu bringen in unseren Aktionen. WaHen uns nicht auf eine Pressekonferenz,
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wir sagen nicht zum Beispiel Elektroautos sind @ers und dem Grund schlecht, weil sie mit
schmutzigem Strom betankt werden, sondern wirestain Elektroauto, das von Vattenfall
gepowert wird auf einen Riesenhaufen Kohle undksieclen Stecker in den Kohlehaufen
rein. Das ist vielleicht trivial, aber es bringedbachen gut auf den Punkt und es verdeutlich
die Probleme fir sehr viele Leute. Das bt dant &rack aus.

BS: Kommen wir zur untersuchten EU-Verordnung: WiedraBie im konkreten Fall
versucht, Ihre inhaltlichen Interessen zu der geplaVerordnung gegentber der
Bundesregierung zum Ausdruck zu bringen?

WL: Wir haben zum Beispiel in Brussel — also nichBerlin — eine Aktion vor der EU-
Kommission gehabt, wo eine Horde Steinzeitmensahé&ellen usw. ein Auto, das ein paar
Tonnen gewogen hat, auf einen Baum stemmen unsteniizeitlichen Geréatschaften
versucht haben, das zu bewegen und zu rollen, ureigen, was wir von den derzeitigen
Autos halten: Schwer, dumm, nicht zeitgemaR. DaslieaSache vor ein, zwei, drei Jahren
ganz gut auf den Punkt gebracht. Wir konzentriemenbei unseren Aktivitaten in Sachen
Auto Uberwiegend auf Punkte wo die Autowelt, digdmedien und auch die Politik
zusammenkommen. Das ist unter anderem zum Bedipiéhternationale
Automobilausstellung in Frankfurt. Da haben wiregigich ausnahmslos jedes Jahr bis jetzt
eine Aktion gebracht, zum Beispiel bei der Ankuddt jeweiligen Kanzler, sowohl Merkel
als auch Kohl, haben wir die mit CO2-Ballons zugésiet. Wir haben eine von einem
Schauspieler gesprochene Pseudo-Kohl-Rede aufgeaomnd die da abgespielt bevor Herr
Kohl kam. Wir haben dort immer die Kritik an dielgischen Wirdentrager direkt gerichtet.

BS: Wenn man die Literatur zu Rate sieht ist das, $iasben beschrieben haben, eher die

Protestseite der Interessenvertretung. Dann gijat @sch noch die Lobbyseite. Da wére die

Frage, ob es in diesem Fall direkte Gesprache hetrsthnen und Entscheidungstragern aus
der Bundesregierung bzw. den Ministerien gab?

WL: Zahlreiche. Wir haben abgesehen von den Aktiowenyir zum Teil die politischen
Reprasentanten auf der Stral3e auch angesprochem, ledle Menge Lobbygespréache
gefuhrt, auch auf Ministerebene, die dann natudiecker Geschaftsfihrer fuhrt. Die finden
sich auch nicht in der Presse wieder, das ist dichelas Wesen der Lobbyarbeit, das man
dort vertraulich miteinander reden kann und vograllauch auf den Anderen sich verlassen
kann, das bestimmte Zitate nicht breit getreterdeser Sonst macht Lobbyarbeit ja eh wenig
Sinn. Diese Gesprache haben auf allen Ebenenedtaittgn, ich habe sogar mit der
Kanzlerin Merkel gesprochen unter vier Augen beildeernationalen Automobilausstellung.
Da ist auch jetzt nicht jedes Wort Uberliefert. Das zwar 6ffentlich an unserem Stand. Ich
habe auch mit Frau Merkel friiher schon unter viegén gesprochen. Da ging es zwar nicht
um Autos sondern um Kaltetechnik und FCKW. Wir hajaeauch ein eigenes Lobbybiro in
Berlin, unsere so genannte politische Vertreturggafbeiten 6 oder 7 Leute hauptamtlich, die
politischen Termine zu erfassen, weiterzugebenGegprache zu organisieren, zum Beispiel
mit Parlamentariern. Die Lobbyarbeit ist auch seiwhtig, ich wirde sie personlich trotzdem
als sekundar einstufen. Denn Gesprache in Hintengim sind eigentlich nicht unser
Schwerpunkt. Wir versuchen die Probleme o6ffenthaimachen und natirlich ist man mit
denjenigen, die Verantwortung haben letztlich danch im Gespréach, das gehdrt dazu.

BS: Inwiefern ist es Ihnen gelungen, Ihre Interessetie Position der Bundesregierung
einzubringen in diesem Fall? Weil ja, was Ihre Mederoffentlichungen angeht, immer der
Tenor war ,Die Autoindustrie hat sich durchgeseétzt.
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WL: Bei diesen CO2-Grenzwerten muss ich sagen isteteider nicht gelungen, muss man
so sagen. Da gab es massive und extrem starkedaésr der européaischen Autoindustrie in
den verschiedenen Landern, die sich gegenseitignmeit haben, wo die Kanzlerin mit ihrem
franzdsischen Pendant Herrn Sarkozy auch Dealsnne&ler jeweiligen Autoindustrie
ausgehandelt hat. Deswegen kam ja auch diese Vermugdzustande. Ich glaube da ist es uns
schlicht und einfach nicht gelungen, unsere Pasiarchzudriicken, sonst wére es nicht zu
diesen Werten gekommen. Man kann nattrlich immehmnermuten, hatte es die Opposition
nicht gegeben von uns und anderen Verbanden, darenwlie Werte vielleicht noch
katastrophaler gewesen. Das glaube ich aber migliit- wie ich eben sagte — die Werte so
schlapp und so nachvollziehend und so wenig eifegr@isind, dass sie nur das nachzeichnen,
was der Markt und die Realitat sowieso den Autdk#esn abverlangt. Und bei dieser
Verordnung ging es letztlich wesentlich noch vig@hmdarum, wie werden die Lasten

verteilt, wer muss wie viel machen. Da wurden sgiezimathematische Verteilungen
errechnet, welche Firma welche Werte einhalten mAiss BMW und Mercedes haben
jeweils einen spezifischen Grenzwert, den kann atd@sen an einer Kurve und die
Verteilung, wer muss zu diesen européischen Gremewevie viel beitragen, das war der
interne Deal. Also summa summarum was den Flotegrzgvert insgesamt angeht haben wir
uns leider nicht durchgesetzt.

Wo wir uns wirklich durchgesetzt haben — und dagtWenutze ich jetzt nicht leichtfertig,
wirklich durchgesetzt, das war auch ein Autotheistagin paar Jahre her, das war das Thema
Dieselruf3. Da haben wir wirklich sehr, sehr guteelr geleistet und ein gutes Bild erzeugt:
Wir haben damals die Dieselautos rosa angemalty@okohren, Ringelschwanz,
Schweineschnauze und sind damit zwei Jahre larghdlie ganze Bundesrepublik. Erst war
es nur ein Dieselschwein — ein Mercedes, dann kaoh ain kleineres Schwein, das war dann
ein Polo, dazu und hinterher noch ein kleiner SralgrEerkel. Diese Rosa-Schweinefamilie
war einfach so lustig und sympathisch — obwohksielibles Problem angesprochen hat, das
war ein Riesenkndller, ein Erfolg Gberall und has dieselthema nach oben katapultiert. Und
ab einem gewissen Punkt war das einfach allgem@asprachsstoff. Auf der nachfolgenden
IAA in Frankfurt war Diesel, Dieselfilter — und dasr tatsachlich unser Erfolg — das
beherrschende Thema in allen Interviews, in allerkéln, in allen Statements. Und danach
ist dann wirklich im Detail ausformuliert wordenjendie Dieselru3verordnung aussieht. Die
ist dann auch wieder abgeschwacht worden, abéstsmtsachlich gekommen. Auch das wie
gesagt nicht durch Lobbyarbeit, sondern vor allemchl Offentlichkeitsarbeit, dadurch dass
das Problem in Form dieser Dieselschweine derantzéngend und einleuchtend dargestellt
wurde, dass man sich dem nicht mehr entziehen &onnt

BS: Das kénnte man dann als einen Erfolg des ,ageettiag‘ bezeichnen?

WL: Ja, wenn man so will. Das kann man. Wir selbsehatas Thema Dieselrul3 auf die
Tagesordnung gesetzt. Aber aus einer Notwendigkeitins eigentlich unfreiwillig von
aul3en oktroyiert wurde. Wir haben ja den Benzinmeéobessert, der Smile hatte einen
Beninmotor. Wir haben am Benzinmotor vorexerzieaswalles mdglich ist, welche extremen
Verbrauche. Da wurden wir massiv angegriffen aacheaitschriften, die uns eigentlich
unterstitzt haben. Warum wendet sich GreenpeaceBéeiner zu? Warum ignorieren sie
das Potential des Diesels? Wir waren also in dd&éensivsituation, mussten uns dagegen
zur Wehr setzen, dass wir nicht den Diesel genontmag&en, der doch nach Ansicht dieser
Leute ein viel groR3eres Sparpotential bietet. Uatchaben wir uns verteidigt mit
verschiedenen 6konomischen Argumenten — Benzeingich die gréRere Zahl an Autos. Da
begannen wir erstmals uns mit dem Dieselrul3 Krelsrauseinanderzusetzen. Aber
eigentlich ist es uns von au3en aufgedriickt wordéarum featured ihr nicht den
Dieselmotor? Aus dieser Notwendigkeit ergab siaimdé@r uns wiederum die Notwendigkeit
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uns zu verteidigen, den Diesel also ins rechtetlzatriicken, im negativen Sinne, und zu
zeigen: Das kann so nicht sein, das ist krebsantegha ist ein riesen
gesundheitsgefahrdendes Potential. Und da habeitimins und dann auch in der
Offentlichkeit das Thema Diesel ganz bewusst nachevgeriickt, wurden dann aber ganz
schnell unterstiitzt von vielen Organisationen, Baispiel der ADAC und der TUV haben
uns da zur Seite gestanden. Ich bin da jetzt michéscheiden. Ich reklamiere ungern
irgendwelche Erfolge fur Greenpeace, die durch allggmeine gesellschaftliche Diskussion
oder durch andere Akteure sowieso kommen. Aberatlh#eselruld war das tatséchlich
Greenpeace. Wir haben die Agenda — wie Sie sagesettet, wir haben aus den Grinden,
die ich eben beschrieben habe, angepackt. UndatittkPnusste reagieren, weil auch
inzwischen — und das war natirlich eine uns zu gotemende Entwicklung — die
wissenschatftliche Evidenz tber Krebs, Cancerogeiilbé&r Krebstote, erdriickend war.

BS: Kommen wir nochmal zurtick zur EU-Verordnung tben €02-Ausstoss. Woran lag es
denn, dass Sie lhre Interessen nicht durchsetzemtéo, die Automobilindustrie aber schon?
Und das auch die anderen Umweltverbédnde — BUND, \WMABU — sich da nicht
durchsetzen konnten?

WL.: Das ist eine sehr komplexe Frage. Ich glaubehohgszunéchst mal damit zusammen,
dass das Autothema generell sehr, sehr schwierignsl ich glaube das war in friheren
Jahren noch mehr der Fall. Das beginnt sich jesttzer &ndern, also erst jetzt kommt man
dazu, Mobilitat ein bisschen pragmatischer zu selvbrhabe die Studie erwahnt mit den
Jugendlichen, die sagen: Auto ist mir nicht mehwaihtig, ich nehme das Auto, was ich
gerade brauche. Der Besitz, der Status des Autdsesier riicklaufig. Das wird in vielen
Studien beklagt oder auch hervorgehoben, positiveget, egal. Jedenfalls der Status des
Autos andert sich, das war in der Vergangenheiégginanders. Das Auto ist derart
emotional verwurzelt in der Bevolkerung, dass siatschon viele die Zahne dran
ausgebissen haben. Also ich glaube das Auto igatiwieriges Thema immer gewesen und
es ist uns nicht gelungen das Thema als wirklichedrohliches Klimathema zu etablieren.
Und das héngt an einem noch wesentlich anderen &h&al namlich eine Diskussion tber
CO2 und dann vor allen Dingen auch noch Uber COXgometer einfach schlicht
niemanden erreicht, niemanden interessiert. Ichhmaaf folgendes aufmerksam: Jeder weil3
wie der Verbrauch eines Autos, seines Autos istheteregen sieben oder acht Liter auf 100
Kilometer bekanntlich. Und deswegen haben wir nmuiér dafir eingesetzt, dass natirlich
dann auch die CO2-Emissionen mit der gleichen Gréfégung gemessen werden, namlich
auf 100 Kilometer. Ein Auto was acht Liter verbrausto3t auf der gleichen Strecke, also auf
100 Kilometern, dann eben 20 Kilo CO2 aus. Dadastentsprechende CO2-Wert. Dadurch
das die Lobby — in dem Fall negativ — der Autoiridases geschafft hat, im Verein mit der
Kommission und der Politik, diesen CO2-Ausstossiilometer anzugeben ist man bei
Gramm. Und ob ein Auto nun 90 oder 130 Gramm CG3t#ét interessiert mit Verlaub
niemanden, das ist scheil3egal — den meisten Leldeam das ist ein derart marginaler Wert,
paar Gramm plus oder minus, jeder, der sich darébieegt, wird von vorneherein von vielen
Leuten als Korinthenkacker, Kleingeist, Erbsenzépésehen. Die Umweltleute, die sich
jetzt da an ein paar Gramm CO2 aufhangen... Es wareih Riesen-Klimmzug, der bis
heute nicht gelungen ist, die Gramm CO2 als einfél@ddung darzustellen. Das wére
vollkommen anders wenn man — was eigentlich inddgkussion tberall sonst, in der
wissenschaftlichen sowieso, selbstverstandlich &he Emission und den Verbrauch auf
derselben Bezugsgrof3e angibt, also zum Beispiel@uKilometer, weil sich darunter jeder
etwas vorstellen kann. Jeder — Sie und ich wissgas-ein Auto verbraucht. Meines
verbraucht 7,5 Liter, da kann ich mir was drunterstellen. Das sind die Angaben, die sich in
Jahrzehnten festgefressen haben. Und deswegerasierich angemessen, das in 100
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Kilometer anzugeben und dann hatte man andere Gugftewirde tber 15, 16, 20, 25, 30
kg CO2-Emissionen reden. Und das ist schon mahatikommen andere Aussage, die sich
vollkommen anders anhért und dem Problem ganz ar@@ewicht gibt, als wenn ich standig
Uber Gramm, drei Gramm mehr oder funf, rede. W& 8ber finf Gramm mehr oder
weniger aufregt, ist in den Augen vieler Birger wonneherein ein kleinkarierter
Erbsenzéhler. Und das hat wesentlich dazu beigatrag

BS: Das heil3t Sie konnten die Offentlichkeit nicht rtiskeren und auch tber Lobbying nicht
wirklich Erfolge erzielen?

WL: Richtig, wir konnten einfach die Offentlichkeitchit mobilisieren und andere auch nicht
wirklich erreichen. Man hétte natiirlich die Offécttkeit erreichen kénnen mit Zahlen des
Verbrauchs, wie viel ein Auto verbraucht. Das ist Ehema, das greift die BILD-Zeitung
auf, siehe die grof3en Berichte der BILD-Zeitunge Merbrauchslige®, da wird also richtig
grof3formatig auf der Titelseite und mehrere Seiteinnenteil, wie der Verbrauch ist in der
Realitat im Vergleich zu den Herstellerangabenyisd-soviel Prozent mehr. Da kann sich
jeder was drunter vorstellen, das ist emotionaktdegen die Leute drauf ein. Aber es ist
vollkommen unvorstellbar, dass ein Blatt wie di¢BiZeitung oder irgendein
Massenmedium sich an die Diskussion dranhéangtualder Grenzwert oder irgendein Auto
170 oder 135g CO2 emittiert. Das ist schon in degrBflichkeit so nachrangig und so wenig
und so unbedeutend, das ging voll an den Leutdpevddnd das war das Problem.

BS: Das war die eine Seite. Auf der anderen Seitd dihLobbying. Warum konnten Sie
sich dort nicht durchsetzen?

WL: Lobbyarbeit kann ja immer nur so erfolgreich seire der Erfolg auf anderer Seite ist.
Lobbyarbeit und generell Verhandlungen basierempaer auf der Frage, was hat der andere
in der Hinterhand noch zu bieten. Hat der irgendheITruppen irgendwo stehen, also
kommt dann was? Hat er andere Mdglichkeiten, seiteeessen durchzusetzen. Wenn man in
die Verhandlung geht und der andere weil3 schonThama, was der hier problematisiert,
daflr hat er 6ffentlich keine Unterstitzung, hanhmsahon verloren.

BS: Eine letzte Frage: NABU hat in einer Pressemiitejlgesagt, die Bundesregierung habe
»puren Industrie-Nationalismus zugunsten der Héestder europaweit schwersten
Fahrzeuge" betrieben. Wirden Sie sich dem so aef@mn oder sehen Sie das anders?

WL: Ne, das sehe ich genauso. Da hat der NABU vollkemmacht, das haben wir sehr
ahnlich auch gesagt, das ist zweifellos so. Da ggg wie gesagt um die Verteilung der
Lasten, nicht nur um die 130g. Es mussen ja nithttaitos 130g ausstol3en, sondern es gibt
da eine Kurve, die wurde mathematisch berechneh emer entsprechenden Neigung in
Abh&ngigkeit vom Gewicht, zum Beispiel. Und die ¥eiwwurde so gelegt, dass Autos mit
grofiem Gewicht relativ weniger CO2-Anstrenungenhreaaniissen als zum Beispiel Autos
mit niedrigem Gewicht. Wir haben die Gewichtsbezdggt auch kritisiert als unangemessen,
so wie es dann gelaufen ist, vor allem aber disprathende Steigung dieser Geraden. Das
also hohes Gewicht belohnt wird durch héhere mbgliEmissionen ist eine direkte
Bevorzugung von Firmen mit grof3en Autos, schweratos

BS: Herr Lohbeck, vielen Dank fur dieses Gesprach.
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Antwort auf per Mail gestellte Frage:

Frage: Letztlich wurde in der Verordnung ja die so gertasiope60 verankert. Ist
Greenpeace damit einverstanden oder hatten Sieedere Kurve zur Berechnung der
spezifischen CO2-Emissionsgrenzen der einzelnestélr bevorzugt und wie wichtig war
Ihnen dieser Punkt im Rahmen der gesamten Verogfun

WL: Ja, deslopewar uns sogar extrem wichtig. Obwohl klar war,sddaran wenig zu
"drehen" war, war das genau einer der kritischemki wenn nicht sogar der kritischste.
Aus unserer Sicht wére ja gar keilope also die horizontale und fur alle gleich, die
"Ideallinie”, mit dem Ergebnis, dass schwere Falgeedann null CO2-Kredit genossen
hatten (und es gab auch einen Verband, der das aogarticklich gefordert hat). Nattrlich
war das illusorisch. aber die Abflachung despewar uns ein sehr, sehr wichtiges Anliegen,
ich weil} jetzt allerdings nicht mehr die genauedéaung in %-Steigung etc.
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Interview mit Matthias Machnig (Tharinger Minister fur Wirtschaft, Arbeit und
Technologie, ehemaliger Staatsekretar im BMU)

Interviewer: Benjamin Scharte (BS)
Datum: 19.07.2010

BS: Herr Minister, wie standen Sie als damaliger Stekretar im BMU generell dazu, den
CO2-Ausstoss von Automobilen ab dem Jahr 2012 deireh EU-Verordnung verbindlich zu
begrenzen?

Matthias Machnig (MM): Eindeutige Zustimmung zu diesem Vorhaben, zu dieBeojekt,
auch was die GréRenordnung angeht. Von Seiten bi$ iBt das im Laufe des Prozesses
immer wieder sehr positiv, sehr intensiv beglaited auch unterstitzt worden, weil es ein
Teil des gesamten Klimaschutzprojektes war und/distellungen auch im Rahmen der
sogenannten Meseberg-Beschlisse der Bundesregiautgegnommen worden sind.

BS: Von Seiten Angela Merkels hiel3 es relativ zu Begals der Kommissionsvorschlag
offentlich wurde, dass man auf gar keinen Fall gi@eerelle Reduktionsverpflichtung
unabhangig von der Fahrzeugklasse oder dem Gewallg. Woran lag das denn?

MM: Es ging um folgende Frage: Woriber reden wir dlggr? Soll fir jedes Fahrzeug

120g vorgeschlagen werden oder sollte im SchnitFdarzeugflotten 120g erreicht werden?
Und da gab es Konsens in der Bundesregierung uigMid, das Uber die Fahrzeugflotten
hinweg im Durchschnitt 120g erreicht werden solltés ging darum, dass alle Fahrzeuge ein
CO2-Minderungsziel erreichen missen, um dieseni3etmitt von 120g zu schaffen. Das
heil3t nicht nur die Fahrzeuge, die im Premiumsegmestieren, sondern auch kleinere
Fahrzeuge sollten einen Beitrag dazu leisten, esgsl CO2-Reduktionen in der Sache
kommt.

BS: Nun gibt es die Verordnung in ihrer endgultigenatlichen Ausgestaltung. Sehen Sie da
eventuell Probleme, dass sie beispielsweise niettbewerbsneutral oder sozial gerecht
ausgestaltet ist — wie teilweise von der Automablilistrie angeprangert — oder dass sie nicht
ambitioniert genug ist — wie die Umweltverbénde skasen?

MM: Ich glaube wenn das Ganze von zwei Seiten kritigigd ist es ein Zeichen dafir, dass
es alles in allem eine gute Losung ist. Ich glaed®var unter beiden Gesichtspunkten eine
Abwagung, weil es nattrlich unter dem Stichwort Watams- und Beschaftigungspolitik
nicht unerheblich ist, was im Automobilsektor passiUnd es ist ja auch gekoppelt mit zwei
Dingen. Erstens einem klaren Konsens, dass dest&8ichritt bis 2020 folgen und irgendwo
bei 95¢ liegen soll. Und zweitens der Frage, weseil20g erwirtschaftet werden. Der Punkt
war sehr strittig. Aber fur uns war klar: 130g mérssiber Dinge, die rein im Motorenbereich
durch Optimierung der Antriebstechnik erfolgen ao]lerreicht werden und 10g sollten durch
andere technische MalRnahmen realisiert werdenwBasnmer der
Auseinandersetzungsstand. Die Frage ist, was Inel@g jenseits der Optimierung des
Motors alles dazugerechnet wird. Das waren die Deadie gefihrt worden sind — auch mit
der Automobilindustrie.

BS: Die EU-Verordnung berthrte ja die Interessen \reestener Interessengruppen.
Deswegen erstmal ganz generell gefragt: Welchedssengruppen haben versucht, Einfluss
auf die inhaltliche Position der Bundesregierungimser Verordnung, auf Sie persénlich und
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auf das BMU zu nehmen?

MM: Ja, was heil3t Einfluss. Es ist vollig legitim, sifisdustrievertreter, Branchenvertreter,
Verbandsvertreter ihre Position vortragen. Ichéndls auch fur notwendig, weil es — um mal
ein Beispiel zu nennen — eine Reihe von ganz spelaén technischen Details gibt, die wir
aus dem Ministerium heraus gar nicht intensiv uggn kdnnen. Deswegen ist es notwendig,
dort Gespréache zu fuhren. Das hat auch stattgefuncle habe glaube ich mit allen
gesprochen, zum Beispiel selbstverstandlich mit #®nA. Und ich habe nattrlich auch mit
einzelnen Vertretern der Automobilindustrie gespst sei es nun VW oder andere. Das
halte ich auch fur vollig legitim und richtig. Demman muss sich natirlich im Detail
vortragen lassen, was Probleme, Bedenken oderdaei¢bchnische Realisierbarkeit von
bestimmten MalRnahmen angeht.

BS: Das wirde quasi zu meiner nachsten Frage fuhénlich wie Interessengruppen ganz
konkret versucht haben, Einfluss zu nehmen? Dakarst hauptsachlich die inhaltliche
Beratung?

MM: Ja, die haben ganz einfach in meinem Biro Gesprgefiihrt, wie das andere auch tun.
Ich habe zum Beispiel auch mit den Umweltverbargksprochen, die haben insofern auch
versucht, Einfluss zu nehmen, wenn man das so f@mrwas sind fachliche Gespréache, die
aus meiner Sicht dringend erforderlich sind, umfdahnlichen Aspekte von allen Seiten
wirklich beleuchten zu kdnnen.

BS: Das heil3t diese Gesprache haben auf jeden FalBaideutung flr Ihre und die Position
der Bundesregierung gehabt, einfach aufgrund détiéen Informationen, die man so
gewinnen kann?

MM: Natirlich, deswegen fiihren wir ja solche Gespradhmit nochmal alle Aspekte auch
wirklich aus unterschiedlichen Bereichen beleucsiden. Das ist insofern ganz normal
und geschieht daher auch innerhalb jedes Gesetagebund Meinungsbildungsprozesses.

BS: Es ist so, ich habe mit Prof. Lahl telefoniert; oialtlich im BMU fur diese Verordnung
zustandig war. Er hat unter anderem gesagt, dadstéressen der Automobilindustrie sehr
viel direkter eingeflossen sind und die Umweltverdé keinen grof3en direkten Einfluss

hatten auf diese Position. Wirden Sie dem so zostimoder sehen Sie das ganz anders?

MM: Ich glaube, dass sowohl die Umweltverbande alk diec Automobilindustrie im
Rahmen dieses Prozesses gehoért worden sind undrauahen diskutiert worden ist. Das
wurde ich schon so sehen. Aber es gab naturlich tecnnische Spezifikationen und Details
angeht, mit der Automobilindustrie ein paar inteese Runden, um das alles nachvollziehen
zu konnen.

BS: Italien und Frankreich wurde von Seiten der ddngacAutomobilindustrie vorgeworfen,
Industriepolitik zu ihren Lasten zu betreiben. Ales Medien hiel3 es dann, die
Bundesregierung hatte deswegen auf Seiten deratemfutomobilindustrie interveniert.

MM: Es gab natirlich eine Debatte, eine Auseinandamgtzwischen franzosischen,
italienischen, britischen und deutschen Automoldtetlern. Wenn man sich die
Marktsegmente anschaut, sind weder Frankreichettaloch Grof3britannien im
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Premiumsegment so vertreten wie Deutschland. Wieham Premiumsegment Hersteller
wie Mercedes, BMW und Audi. Und naturlich, je naehdwie die Anforderungen formuliert
worden waren, hatte das fir die unterschiedlichankidegmente unterschiedliche
Konsequenzen gehabt. Deswegen haben wir von vaeiatdarauf gedrungen, dass auch die
Akteure, die hauptséachlich Kleinwagen verkauferden nachsten Jahren Minderungen zu
vollziehen haben und es nicht sozusagen nur obeRyémiumsegment, zu einer Absenkung
des CO2-AusstoRes kommt. Das ist im Ubrigen auchaltpolitisch notwendig, da wir im
kleineren Fahrzeugsegment viel mehr Fahrzeuge haiédaher die Wirkung einer Senkung
auf die CO2-Emissionen dort sehr viel gréRer istoai Fahrzeugen aus dem
Premiumsegment, die quantitativ viel weniger auf 8&al3en auftauchen.

BS: Dann hatte ich noch eine letzte Frage. NABU hatBisdesregierung vorgeworfen
bezuglich dieser Verordnung ,puren Industrie-Nagitsmus zugunsten der Hersteller der
europaweit schwersten Fahrzeuge zu betreiben”.stélgen Sie zu dieser Aussage?

MM: Ich glaube das nicht. Ich sehe das so: Das, wagamals verabredet haben, ist sowohl
umweltpolitisch und klimapolitisch als auch indiggolitisch eigentlich ein sehr
ausgewogenes Konzept. Darauf haben wir uns am jaradech mit den Franzosen
verstandigen kénnen. Ich glaube manche Vorwiirfeé 8berzogen. Entscheidend ist fur
mich, dass die Automobilindustrie langfristig bi32D weil3: Der Zug in Richtung weitere
Absenkungen von CO2-Emissionen geht weiter undalestind technische Innovationen
und auch neue Produkte im Bereich der Mobilitathiér Zukunft des Flottenverbrauchs und
damit auch fur die Zukunft der jeweiligen Herstebatscheidend.

BS: Herr Minister, vielen Dank fur dieses Gesprach.
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Interview mit Dietmar Oeliger (NABU)

Interviewer: Benjamin Scharte (BS)
Datum: 28.07.2010

BS: Wie steht der NABU generell dazu, den CO2-AusstossAutomobilen ab dem Jahr
2012 durch eine EU-Verordnung verbindlich zu begesr?

Dietmar Oeliger (DO): Generell ist das fur uns eine Regelung, die Ubgrféar. Die ersten
Diskussionen liegen ja schon tber 15 Jahre zudi®$5 gab es die Ankiindigung der EU, das
es diese Regelung geben wird. Damals hat man aiuh ©hit der Automobilindustrie

geeinigt, das es erstmal eine freiwillige Vereinimay geben soll, nach der bis 2008 der
Ausstol3 auf 140g zu begrenzen ware im Durchschltett Flottenfahrzeuge. Und schon Jahre
vorher, 2004, 2005 konnte man ja die Entwicklungedien, die 140g werden eben von vielen
Herstellern nicht eigenhalten werden. Spatestengagdtir uns als Umweltverband klar, okay
die freiwillige Vereinbarung hat nicht funktioniarhd damals hat die EU klipp und klar
gesagt, wenn das nicht funktioniert, dann wirdiae gerbindliche Regelung geben. Von
daher war die Regelung aus unserer Sicht vollkomibenfallig. Die Ausgestaltung und der
Zeitpunkt waren das, was aus unserer Sicht ebemstattig war.

BS: Halten Sie den festgelegten Grenzwert von 130g/K®2nd Auto fir angemessen?
Wenn ja warum, wenn nein warum nicht und welcheen@wert sollte es ansonsten geben?

DO: Wir haben immer fur 120g gekdmpft ohne irgendweldinrechnungen von
Biokraftstoffen odecomplementary measuresnfach aus dem Grund, weil 2008 140g
vereinbart waren und man héatte es im Grunde wedtdmen und sagen kdnnen 2012 120g,
ohne wenn und aber. Denn die Autoindustrie konictelange genug darauf einstellen und
sie verfugt aus unserer Sicht auch Gber die Tealnmikdie Mdglichkeiten, diese 120g zu
erreichen. Aus Umweltsicht sind die 120g sowiestigr@nstrittig und eigentlich ein
Mindestkriterium, weil wir einfach wissen, wie dX)2-Bilanz aussieht und welchen Beitrag
der Stral3enverkehr leisten muss. Und da sind dlg,X28if die es ja jetzt hinauslauft, einfach
Zu wenig.

BS: Die durchschnittlichen spezifischen Emissionsvbegaeines Herstellers werden ja
anhand des Flottengewichts ermittelt. Wie steherd&zu? Halten Sie das fir eine gute
Losung oder hatte der NABU einen anderen Pararbet@rzugt?

DO: Wir haberfootprint bevorzugt, also Flache. Das ist flr uns ein Patameer
angebrachter ware. Wir kdnnen aber notfalls aud¢rGawicht leben, das ist fir uns jetzt
keine Liebesheirat, aber es ist ein Kriterium, d&tn wir ganz gut leben konnen. Es ist
einfach wahrscheinlich auch der Not geschuldets dean bei Flache einfach fehlende Daten
hat, um das wirklich bis zum Ende durchzurechneas &nzige, was sie als Umweltverband
oder als offentlich Interessierter bekommen istagin das Fahrzeuggewicht. Aber die
perverse Entwicklungen, die es teilweise durchEtl@hung des Gewichtes gibt, auch durch
Entwicklungen der Autoindustrie, das die Autos imme[3er und schwerer geworden sind,
die sind ja da. Und ein Grund, die Fahrzeuge witkleichter zu machen, ist dadurch nicht
gegeben. Von daher sagen wir ganz klar: Flache wésdieber gewesen.
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BS: Berechnet werden die spezifischen Emissionsvorggbanhand einer Kurve. Man hat
sich letztendlich fur deslope60 entschieden, die Bundesregierung wére flirstigre 80
gewesen. Wie sieht das mit NABU aus?

DO: Da bin ich nicht mehr ganz auf der H6he, was w&méls konkret vorgeschlagen haben.
Da muss ich einen Moment wirklich passen. Vielleiobifen Sie mir da nochmal auf die
Springe: 80 ware im Grunde genommen den Premiutehlers entgegen gekommen?

BS: Genau, 80 hatte bedeutet, dass BMW hatte weregleizieren mussen als FIAT.
DO: Ich kann mich erinnern, das wir uns da mit ddapenicht verkampft haben.
BS: Das heil3t deslopewar nicht von so grol3er Bedeutung fir den NABU?

DO: Fur uns war immer der absolute Durchschnitt wigehtind ob die Premiumfahrzeuge da
mehr leisten mussen als die kleinen — dartiber kaammsich streiten. Klar ist naturlich, der
slopewurde vor allem immer industriepolitisch verwendgie Franzosen wollten immer
einen steilen, weil das nattrlich ihre kleinen Ealuge bevorzugt. Dabei ist es im Grunde
genommen so, dass man in allen Fahrzeugkatega@njede Menge Einsparungen
hinbekommen kann und hinbekommen muss. Von dakeweit ich mich da noch erinnern
kann — kénnen wir mit dersilope60 leben.

BS: Die Verordnung enthalt Ubergangsregelungen, dagsanntehasing in fur die
Berechnung der spezifischen Emissionen eines HersteBegri3en Sie das oder lehnen Sie
solche Ubergangsregelungen ab?

DO: Das haben wir natirlich abgelehnt, das ist gaaz s muss einen Stichtag geben und
im Grunde genommen ist diese Regelung nur ein&@rschiebebahnhof. Es wird immer
weiter nach hinten verlegt und die Fahrzeuge, dia jatzt ohnehin neu rausbringt, da wird es
gemacht, aber ansonsten passiert eben zu wenigstasGrunde genommen nur eine
Verzogerung, die vollig unnotig ist.

BS: Wie beurteilen Sie die Mdglichkeit zur Bildung vemissionsgemeinschaften, das so
genanntgooling?

DO: Ist fur uns nicht so strittig. Das kann man maghégne gesagt aus unserer Sicht ist
immer vor allen Dingen wichtig, was letztlich unte&trich dabei herauskommt. Ich denke
auch bei denpooling wir wissen wozu das fiihrt. Aber wenn ein Autobeter der Meinung
ist, das er ein paar Modelle unbedingt noch verauwfill, weil es stark verbrauchende teure
Sportwagen sind und gleicht das an anderer Stédldervaus, dann kdnnen wir damit auch
leben.

BS: Halten Sie die H6he der Strafzahlungen flir angeeres

DO: Wir hatten uns das etwas hoher gewlnscht. Flistiaber vor allem entscheidend, dass
die Strafzahlungen so hoch sind, das der AnreidigiHersteller da ist, diese nicht zahlen zu
wollen. Die Investitionen in Innovationen, damitmaden Grenzwert erreicht, missen
geringer sein als die Strafen, sonst wird es rgelnbacht. Da muss man eben mal sehen, wie
es letztlich laufen wird. Ich glaube da haben wis alle auch ein bisschen im theoretischen
Raum bewegt. Ich kann mir vorstellen, dass keirstédler, auch bei den aktuellen
Strafzahlungen, gewillt ist, diese zu zahlen. Vahet glaube ich schon, das wir letztlich
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einfach mal abwarten missen, was passiert. Abadgéaizlich ist es so, je hoher die
Strafzahlungen veranschlagt werden, desto wahrdatiesr ist es, das die Werte auch
erreicht werden.

BS: Fur die kleinen Hersteller gibt es Ausnahmereggdn Halten Sie das fir sinnvoll oder
sehen Sie darin ein Problem?

DO: Grundsétzlich habe ich damit kein Problem. DiegErest nur, was ist ein kleiner
Hersteller. Soweit ich mich erinnere wurde Porsg@imals auch zu den kleinen Herstellern
gezahlt, das ist nach den Produktionszahlen voreBaben geregelt. Porsche ist flr uns aber
schon kein Kleinserienhersteller mehr. Von dahesstgiman sich grundsatzlich mal die
Stuckzahlen anschauen. Aber grundséatzlich wenrgdadwie ein totaler
Kleinserienhersteller eine Ausnahmegenehmigungrbekip dann hat das letztlich kaum
Auswirkungen. Man kann sich als Okoaktivist dagegemveisen, aber letztlich ist es nicht
wirklich entscheidend, weil die kaum etwas ausmachaler Gesamtbilanz.

BS: Wie stehen Sie zu der Méglichkeit durch den Eimsag. innovativer Technologien eine
Reduzierung von bis zu 7g CO2/km angerechnet belenaa kénnen?

DO: Die meisten dieserzomplementary measuraaben wir abgelehnt. Es gibt sicherlich
Techniken, da kann man druber streiten, ob dietzlid& angerechnet werden. Wogegen wir
vor allen Dingen waren, war weniger die technisgaheechnung sondern die Frage der
Biokraftstoffe. Die Anrechnung von Biokraftstofferar fir uns tabu, die haben wir
abgelehnt.

BS: Das mit den Biokraftstoffen gehort ja zur Aufwaicly des generellen Ziels von 120 auf
130g. Wenn Sie das vielleicht noch kurz erlautémriten.

DO: Wie gesagt, die Aufweichung des Wertes durch Ammang von Biokraftstoffen haben
wir eben abgelehnt, einfach aus dem Grund, weiUdisveltbilanz bzw. die Klimabilanz von
Biokraftstoffen gerade zum damaligen Zeitpunkt ngahnicht wirklich definiert war. Man
hatte bis dahin noch gar nicht gesagt, was ist eerklich ein nachhaltiger Biokraftstoff, wie
muss die CO2-Reduzierung im Vergleich zum herkoicimain Benzin- oder Dieselkraftstoff
ausfallen. Von daher war erstens der Zeitpunktzuefriih gewahlt und zum zweiten war das
fir uns nur wieder ein Faktor, der die Herstellevar bewahrt hat, an der Technik mehr zu
machen. Was aber trotzdem dringend notwendig tawmch wirklich moglich.

BS: Die Verordnung enthélt ein langfristiges Ziel 8020, namlich den CO2-Ausstoss im
Durchschnitt auf 95g/km zu senken. Wie stehen Gidiegsem Ziel?

DO: Wir hatten uns damals 80g gewunscht. Und dasdt das Ziel, was wir in der
politischen Diskussion immer wieder angebracht habeich wieder aus dem Grunde
technisch moglich, umweltpolitisch naétig.

BS: Nochmal generell zur Verordnung. Was glauben ISan die Verordnung so wie sie ist
ihre Ziele erreichen, namlich die CO2-EmissionerMienkehrssektor nachhaltig zu senken
und gleichzeitig wettbewerbsneutral und sozial ¢garsein?

DO: Auf jeden Fall denke ich ist beides vereinbar. Baauch dringend notwendig, weil die
Emissionen im Verkehr natirlich runter miissen. B¥age ist letztlich, wie weit sie
runtergehen mussen, welchen Beitrag der Stral3esivedkd der PKW-Verkehr dazu leisten.
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Insgesamt ist der Beitrag aus unserer Sicht noderng. Aber natirlich ist diese Regelung
zum ersten Mal etwas, das den Autoherstellern mdlish vorschreibt, in welche Richtung es
geht. Sie ist verlasslich. Sie gibt auch jedem tédes einen konkreten Rahmen, wo er sich
hinbewegen muss. Fur uns war auch dieses Lang#tistz wichtig, damit nicht in zwel, drei
Jahren wieder jemand kommt und total Uberraschtla er jetzt plétzlich auf 959 reduzieren
muss. Ansonsten sind wir der festen Uberzeugurssg dizse Regulierung der europaischen
aber insbesondere auch der deutschen Automobitimelire globalen Wettbewerb hilft.
Effizienz und geringer Verbrauch sind sicherlich extremer Wettbewerbsvorteil in der
Zukunft. Weil nicht nur in Europa solche Reguliegan existieren sondern auch in Japan,
China, in Nordamerika. In unterschiedlicher Ausgkghg, ganz klar, aber es ist nicht so,
dass Europa jetzt ein isolierter Markt ist odeedimsel. Von daher ist die Regulierung aus
unserer Sicht auf jeden Fall sozial vertraglichil wie letztlich die Arbeitsplatze da halt, wo
die Fahrzeuge gebaut werden.

BS: Erstmal ganz generell gefragt: Worauf beruht limflEss auf politische Entscheidungen?
Und wie grol} ist dieser Einfluss?

DO: Das ist immer ganz schwer zu sagen. Es lassh#&obins zu eins zurlckverfolgen,
welchen Einfluss man hat geltend machen kénneniddasmer ein Zusammenspiel aus
verschiedenen Faktoren, aus verschiedenen Grupgemwauch, die dort tatig waren. Wir
machen unseren Einfluss eigentlich hauptsachlidumda geltend, dass wir mit einer sehr
grof3en Mitgliederzahl argumentieren kdnnen. Wir &ge&n uns jetzt auf 500.000 zu. Und das
sind natdrlich letztlich alles auch Wahler. Wirdimach wie vor noch Deutschlands grof3ter
bzw. mitgliedsstarkster Umweltverband. Das war imr@e genommen, die Argumentation
oder die [...7?], die wir dort anbringen konnten. Brage, wie wir argumentiert haben und wo
wird im Einzelnen nochmal aufgedrdselt, oder?

BS: Ja, im Prinzip wirde ich dann nochmal fragen, ®dieekte Gesprache gab, mit wem,
und inwiefern man da Einfluss nehmen konnte. Wireggjetzt in den Einzelfall rein und
meine Frage wére, wie Sie im konkreten Fall versbhaben, lhre inhaltlichen Interessen zu
der geplanten Verordnung gegenuber der Bundesvegjesum Ausdruck zu bringen?
Beispielsweise mit wem haben Sie gesprochen, werh&8ke kein Gehor gefunden, wo haben
Sie Gehor gefunden?

DO: Wir reden immer noch tber die Bundesregierung?

BS: Genau, wir reden Uber die Bundesregierung. Ici® welbstverstandlich auch, dass die
EU da eine sehr grof3e und entscheidende Rolleajekpt, aber im Rahmen meiner Arbeit,
ist die Position der Bundesregierung von besond&edeutung.

DO: Gesprochen haben wir im Wesentlichen mit dem Urmaialsterium, teilweise auch mit
dem Verkehrsministerium. Das war ja ein langer Bsezdas war ja keine Sache von wegen
wir unterhalten uns mal und dann steht die Posfsh Auch in der Bundesregierung hat
sich Uber Jahre ein Meinungsbildungsprozess enéltiokd von daher kann man gar nicht
mehr so im Einzelnen nachvollziehen, bzw. es istvserig zu sagen, an welche Stelle welche
Gespréache stattgefunden haben. Aber es ist nédtig@iliclanger Prozess gewesen, gerade bei
dieser Verordnung und es war immer ein Sammelsuaiusdirekten Gesprachen,
Stellungnahmen, Anhérungen und dann natirlich gactz allgemein — das ist natirlich
weniger direkter Kontakt mit der Bundesregierungje-Offentlichkeitsarbeit, Giber die wir
letztlich versucht haben, auch Meinungsbildungrzeiehen bei der Bundesregierung.
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BS: Inwiefern ist es Ihnen gelungen, Ihre Interessetie Position der Bundesregierung
einzubringen?

DO: Das ist wirklich schwer zu beurteilen. Im Grundagmmen kénnen wir — wenn man
ehrlich ist — nicht wirklich mit der Regulierungfzeden sein. Aber man muss das immer
wieder beurteilen vor dem Hintergrund dessen, \itagih Standort Deutschland fur die
Automobilindustrie ist und wie stark die deutsch&a@mobilindustrie auch im Lobbying
verankert ist. Von daher, das ist das erste Mals @a eine derartige Regulierung tiberhaupt
gab, in dem Umfang in Europa. Man kann es als §W#efbuchen, man kann auch sagen aus
Umweltsicht ist es nicht ausreichend genug. Ablerdienke schon, dass — und da kann man
aber wirklich nicht genau sagen ist es der NABU ggam, ein anderer Umweltverband oder
die Zusammenarbeit aller — wir nicht unzufriedehdas zurickblicken kbnnen, was wir da
erreicht haben.

BS: Direkt die Frage hintendran, ob Sie mit Vertretanalerer Interessengruppen
zusammengearbeitet haben und wenn ja, mit wem?

DO: Es gab eine weitestgehend abgestimmte Positiom datewichtigsten, gréf3ten
Umweltverbanden in Deutschland.

BS: Welche waren das genau?

DO: In dem Bereich wiirde ich sagen waren das einmtdBd®&D, dann der Verkehrsclub
Deutschland, die Deutsche Umwelthilfe und auch Gpeace. Wobei Greenpeace hat immer
wieder nur so stichpunktartig, bzw. aktionsmaRiglem Thema was gemacht. Die sind eher
ein Verband, der teilweise tber die Aktionen Plolitiacht und mit denen war der
Abstimmungsprozess sicherlich nicht so intensiv mieden drei anderen. Aber es gibt eine
abgestimmte Position, tber die man sich selber arféld versucht zu einigen. Da gibt es
auch gar nicht so wahnsinnig viel Dissens. Abdseldlar, wenn Umweltverbande sich in der
Offentlichkeit widersprechen und verschiedene Fandgen stellen, ist man einfach nicht so
stark. Das gleiche macht die Automobilindustrierawlie einigt sich auch tber den VDA
oder uber den europaischen Dachverband. Also &iesgung hat stattgefunden.

BS: Wenn Sie es vergleichen mit der Automobilindustnee schatzen Sie Ihren Einfluss da
ein, den Einfluss der Umweltverbé&nde generell?

DO: Ich glaube das der Einfluss der Umweltverbandersaehr grol3 ist. Das ist vielleicht
eine Frage, die man der Automobilindustrie steltgisste: Wie sehr schatzen oder schatzen
sie unsere Arbeit auch nicht oder wie weit haberRaspekt oder sogar Angst vor der Arbeit
der Umweltverbande? Aber mein Eindruck ist schassdias sehr, sehr stark von der
Automobilindustrie und dann auch von der Bundegregig gesehen wird, dass die
Umweltverbande mit ihrer Position die Bevolkerungitestgehend hinter sich hatten. Von
daher wirde ich unseren Einfluss schon als reldvazgichnen. Im Vergleich zur
Automobilindustrie ist das immer schwer zu sageie.\ibllten gar keine Regulierung, das ist
klar. Und von daher musste das Ergebnis letztlieheicht von anderen Leuten beurteilt
werden, schwer zu sagen. Ich glaube der Einflastaisauf jeden Fall. Ist er grol3 genug, um
die Probleme die da sind, oder die Herausfordenmutegetlich zu erfillen? Schwer zu sagen.

BS: Das heil3t aber der NABU ubt hier Einfluss aucimgn durch Lobbying aus, nicht wie
Greenpeace durch Aktionen, sondern mehr durch Gelsp?
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DO: Wir haben auch Aktionen gemacht, éffentliche Akga. Das ist aber nicht in dem
Umfang wie Greenpeace das macht, das ist klarldben auch von der Skandalisierung. Bei
uns ist es auch schon eher so, dass man Hinteggspidiche fihrt oder auch Pressearbeit
gemacht hat.

BS: Greenpeace hat gerade was die Detailregelungeviederdnung angeht gesagt, das sei
gar kein Fortschritt, weil es so viele Locher giddss gar kein wirklicher Fortschritt erzielt
ist. Das lag vor allem daran, dass sie es in dianiichkeit nicht so breit verankern konnten,
dadurch, dass die Technik in dem Fall so eine gRiflle gespielt hat und die Verordnung so
kompliziert ist. Sehen Sie das anders oder konmed& nachvollziehen?

DO: Ja, also wie gesagt, wir hatten ja andere Ansgridbn daher haben wir nicht
hundertprozentig erreicht was wir wollten. Aber gghe es nicht so, dass die Regelung nichts
gebracht hat. Weil erstens diese ganze offentliibkussion Uber das Thema, natirlich
immer in Verbundenheit mit dem Klimaschutz, hatstdazu gefiihrt, dass, wenn Sie heute
jemandem sagen, mein Auto emittiert 120g/km — dasteuvor ein paar Jahren noch niemand
etwas mit anzufangen. Das ist mittlerweile in défe@tlichkeit viel, viel starker

angekommen. Das ist das eine, also die 6ffenthigaernehnmung mein Fahrzeug emittiert X
Gramm klimaschadliche Emissionen ist deutlich madnbreitet als noch vor wenigen Jahren,
vor der Diskussion um die Regulierung. Und zum revehaben wir ganz klar festgestellt,
dass unmittelbar nachdem die Regulierung beschiogseden ist, hat es in den letzten zwei
Jahren plotzlich einen wirklichaarn aroundin der Modellpolitik gegeben. Man findet
mittlerweile ungleich mehr Fahrzeuge in dem Bereinter 120g oder unter 140g als noch
vor der Regulierung. Man muss irgendwann mal alemamas wirklich unterm Strich bei
rauskommt, ob das wirklich zu einer Reduzierungtfitiber mein Eindruck ist schon, das

die Autoindustrie durch diese Regulierung auchmmkaat, da ist kein Weg mehr zurtick, das
geht in die Richtung und die Regulierung ist dagueaiste Schritt.

BS: Der BUND sieht das inhaltlich &hnlich, sagt atigais die Verordnung so gekommen ist,
beruht hauptséachlich auf der EU-Ebene, in Deutschist es uns nicht gelungen, unsere
Position durchzusetzen und gerade in Deutschldres isben so, das die Regierung sehr
industrienahe Positionen vertreten hat.

DO: Ja, sehe ich ahnlich, klar. Das liegt wie gesagBsandort Deutschland, als wichtiger
Standort vor allem fuirs Premiumsegment. Wirde achrgerstreichen, dass uns das vielleicht
auf EU-Ebene, also das wir da offene Ohren bekoniméen.

BS: Denn ich unterscheide ja in meiner Arbeit ganz Rtachmal die Ergebnisse der
Verordnung und das was die deutsche Bundesregielamggesagt hat. Da gibt es ja schon
nochmal Unterschiede. Und jetzt zur letzten Fr&ge haben in einer Pressemitteilung gesagt,
die Bundesregierung und auch der Umweltministeiehgpuren Industrie-Nationalismus
zugunsten der Hersteller der europaweit schwefsabrnzeuge” betrieben Haben Sie dafir
konkrete Belege, um das nachzuweisen? Wie komneenuSiieser Aussage?

DO: Das ist immer schwer zu sagen, riickblickend. Abéerfihrend war ja das
Umweltministerium auf nationaler Ebene. Und es matirlich auch immer wieder ein
Zusammenspiel zwischen Umweltminister und Frau Mlefdan hatte sie da wahrscheinlich
auch noch mit adressieren mussen. In der Pres#eantaenatirlich auch skandalisiert, das
ist klar. Aber es ist schon so, wenn man den urgpichen Entwurf von Dimas damals sich
betrachtet hat und die Entwicklung Utber die Moretv@. Jahre und sieht dann, welche
Position hat die Bundesregierung eingebracht, tiabsie auf jeden Fall nicht zu einer
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Verscharfung der Position beigetragen, sondern gianzu einer Abschwachung. Und wenn
man dann noch schaut, welche Fahrzeuge werdenuts@gand hergestellt und in welchen
Segmenten bewegen sich die deutschen Autoherstidiien kann man schon zu der Position

kommen, dass die deutsche Regierung den deutsarstebtrn da sehr entgegen gekommen
ist.

BS: Herr Oeliger, vielen Dank fur dieses Gesprach.
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Interview mit einem Mitarbeiter der Ministerialbliro kratie

Interviewer: Benjamin Scharte (BS)
Datum: 26.07.2010

BS: Halt die Bundesregierung den festgelegten Grertaveer 130g CO2/km und Auto fur
angemessen oder hétte sie einen anderen praferiert?

Antwort: Das konnen Sie aus den offiziellen StellungnahnegrBdindesregierung ersehen.
Es gab einen Vorschlag der EU-Kommission, den \AgirtL20g festzulegen. Im Vorfeld
wurde der diskutiert, 120g mit technischen Mal3nahrd& im Rahmen der
Typprufungsgenehmigung feststellbar sind. Der Wientde dann abgemildert zu 130g und
die fehlenden 10g sollen durch so genannte anderechenbare Malinahmen erbracht
werden. So kam der Wert von 130g zustande und atedié» Bundesregierung mitgetragen.
Uber den wurde dann auch nicht mehr diskutiertabfsdie Diskussion im Vorfeld ob es 120
oder 130 sein sollten. Wenn ich da noch einen &leidinweis geben darf: Dieser Wert von
120 existiert seit Beginn der neunziger Jahre svwa. Der Wert 120 ist damals politisch
vom Européischen Parlament mehr oder weniger dedsfigkt worden auf der Basis des so
genannten Drei-Liter-Autos, damals von Greenpeacgestellt. Ein Drei-Liter-Auto liegt
tendenziell bei 90g C&km. Dieses reine Demonstrationsauto, das letztndicht
vermarktbar war, sondern nur so weit abgemildennitidieser Wert zustande kam, wurde
immer wieder in die politische Diskussion eingetttir die so genannte Machbarkeit eines
solchen Fahrzeuges. Die Politik hat das aufgenomundrhat dann natirlich festgestellt, dass
die 90g fur ein besonders abgespecktes Fahrzellgiché gelten kbnnen, aber nicht fur eine
Flotte bzw. sehr viele Fahrzeuge umsetzbar waremst®ler Wert im Rahmen der Diskussion
— wir reden jetzt von 1995 — langsam hoch gegaagén20. Zu dem Wert 120 hat es kein
Impact Assessmegegeben. Zu Beginn der neunziger Jahre war es mimigen Fallen

Ublich, dass man politische Werte tatsachlich diechnischémpact Assessments
untermauert und ordentliche Kosten- und Machbas&edlysen durchfihrt. Es war also ein
reiner politischer Wert, der sich ewig und drei @aghalten hat und dann letztendlich bei der
Kommission ankam. Da muss man aber sagen: Esagdoim Februar 2007 diesen ersten
Kommissionsvorschlag zu einer Verordnung, da isMdert aufgetaucht und wurde dort dann
auch untermauert im Sinne von wére eigentlich macHibnd das wurde aber dann doch sehr
schnell in Frage gestellt, auch die Zahlen wurderage gestellt, die von dieser
Studiengruppe benutzt wurden. So kam es letztieduddass der Wert 130 fur die
Typprifung und der Wert 120 fir die Strategie feltgt wurden. Den Wert von 130g hat die
Bundesregierung mitgetragen.

BS: Die durchschnittlichen spezifischen Emissionsvbegaeines Herstellers werden ja
anhand des Flottengewichts ermittelt. Wie stehBdiedesregierung dazu? Halt sie das fur
den geeigneten Parameter oder wéare sie da eher beigpielsweise die Umweltverbande —
fur den Parameter Fahrzeugstandflache gewesen?

Antwort: Innerhalb ihretmpact Assessmerfiat die Kommission eine Reihe von Parametern
untersucht und dann diese beiden raus gefilterdmasozusagen machbar waren. Um dann
aber im ersten Satz festzustellen, das die Flacble dicht machbar ist, weil ihnen eigentlich
die Werte fehlen. Deshalb ist in der Verordnungtégtdlich auch die Pflicht der
Mitgliedsstaaten enthalten, Daten Uber die Flagrd=dhrzeuge systematisch und
vergleichbar zu sammeln, die lagen namlich nicht Bann gibt es darliiber sozusagen ganz
allgemeine philosophische Unterschiede in der Bbttangsweise. Die Masse hat nun mal
den Vorteil, das sie als definierte Grol3e auch gutenachvollziehbare Abhéngigkeit zum
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Fahrzeugmarkt erzeugt. Tendenziell sind leichteteEeuge kleiner und schwerere gréRRer.
Das ist nicht immer und automatisch so gegebeddrerlache. Wenn Sie sich die Werte
anschauen ist die Punktwolke wesentlich zusammehgbsner. Die Flache bildet den Markt
nicht so gut ab, das ist ein Argument dagegen Haeptvorwurf der Umweltverbande war
immer der, die Industrie wirde einfach manipulieiadem sie die Fahrzeuge schwerer
macht, um so leichtere Grenzwerte zu erzeugenhBlasn wir rein fachlich von Anfang an
fur Humbug gehalten. Kein Automobilhersteller benit Absicht schwere Fahrzeuge. Das
eine solche MalRnahme unsinnig ware, kbnnen Sim adlon Uber den hohen Stahlpreis
nachweisen. Es ware also unsinnig, Fahrzeuge zsteKeinsparung schwerer zu machen.
Die Kommission hat diese Sorge sehr hoch gespigtsrman sagen und aufgrund dessen
auch diesen Anpassungsfaktor eingefiihrt, der regf@biberprufen soll, wie die Gewichte
sich entwickeln und gegebenenfalls die Grenzwatdhbessern soll. Dann haben wir darauf
hingewiesen, dass nach unserer Einschatzung drddkiing der Durchschnittsgewichte den
peakschon langst erreicht hat und tendenziell nacbrugeht. Das haben auch die
statistischen Zahlen, die uns jetzt vorliegen, dgiiel®ie Fahrzeuge werden also im
Durchschnitt wieder leichter. Insofern ist diesegddauptargument von der 6kologischen
Seite, das durch Gewichtserhéhung manipuliert winbit belegbar. Es ist nicht einmal im
Einzelfall belegbar. Wenn Sie sich schwere Fahreemgchauen wie den neuen VW
Touareg, der ist ungefahr 200kg leichter als semgéingermodell, obwohl es eine
Hybridversion ist. Also das die Hersteller auf tiee kommen, das Gewicht ihrer Fahrzeuge
kunstlich zu erhdhen, ist Quatsch. Es gibt einertdflo- auch aus 6kologischer Sicht — der
fur Fahrzeugflache spricht nach meinem Dafirhalémlich das sie dann quasi ein Modell
auf einer Achse haben. Wenn Sie den Golf sehernyareder Tendenz her ein und dieselbe
Grundflache hat, unterscheiden sich die CO2-Emissiour von der Ausstattung. Und da
kann man natirlich als Kunde sich besser Uberlegelcthen Wert man lieber hatte. Aber das
ist ein vergleichsweise kleiner Vorteil dieses WertDazu muss man noch sagen, dass die
Manipulationsmdoglichkeiten bei der Flache auch aaden sind. Es ist nicht so, dass die
Flache nicht manipuliert werden kdnnte. Man korfast umgekehrt sagen: Wahrend die
Masse einfach schon aus technischen Grinden zwefickgt die Notwendigkeit grol3ere
Autos zu bauen, auch groR3er in der Flache, in eltein Jahren klar erkennbar. Wenn Sie
den Golf von 1995 mit dem von heute vergleicherr eiteanderes Massenauto, den Peugeot
206 zum Beispiel, nehmen, da sind die heutigen Medeutlich grél3er. Sie kbnnen auch
Uberall sehen, wie die Flache sich nach oben ekélticAuch daran sehen Sie: Bei der Flache
kénnte nach meinem Dafurhalten viel leichter malguwerden und zwar deshalb, weil der
Kunde ja tatséchlich eher grol3ere Fahrzeuge naghfalbst im Segment der
Kleinfahrzeuge. Ein kleiner Hinweis noch zur Flachbee Amerikaner haben es ja tber
Flache gemacht. Und wenn Sie sich mal die Arguntiemtaler Amerikaner anschauen,
weshalb die Uber Flache regulieren, dann tun seada dem Grund, um die grof3en
Fahrzeuge zu schitzen. Also sprich ihre groRentskinsbesondere missen dann weniger
tun als beispielsweise europaische Importfahrzedigga flachenmafig kleiner sind. Die
ganze Argumentation wird da also genau anders hgamatzt. Langer Rede kurzer Sinn: Die
Bundesregierung findet die Masse als Parameter. okay

BS: Die Kurve, die letztendlich beschlossen wurde, seslope60. Ich habe gelesen die
Bundesregierung hatte da ektpe80 préaferiert, die Franzosen, ltaliener saglape20
oderslope30. Ist diese Aussage zutreffend?

Antwort: Das ist im Prinzip zutreffend. [...] wir haben damden Ansatz getroffen, dass die
Regelung — so wie es nebenbei auch in den KritelgeiKommission in deren
Klimamitteilungen drinsteht — mdglichst wettbewerbstral sein muss. Und da ist die Frage,
wie kann man Wettbewerbsneutralitdt umsetzen? [ir.haben als Kriterium genommen,
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dass die Kosten fur alle Fahrzeugsegmente sichamgleichen Prozentsatz erhéhen sollen.
Natirlich sind das absolut bei einem 10.000€-Falgzend einer Quote von 6,5% geringere
Mehrkosten als bei einem Luxusfahrzeug von 100.edl€zeug. Mit anderen Worten:
Absolut steht dann mehr Geld zur Verfigung, umTaiehnik einzubauen bei den grof3en und
teuren Fahrzeugen als bei den kleinen. Aber relatisindert sich nichts. Und wenn sich
relativ zueinander das Preisniveau nicht &ndebieh&ie eine gewisse Garantie, dass auch
der Markteinfluss minimiert wird. Das hat die Konssion vollkommen anders gemacht. Die
hat — mal hart gesagt — eigentlich tGberhaupt keiteKum gehabt fir die Ableitung der 60%-
Kurve. Wenn Sie sich ddsipact Assessmeder Kommission anschauen, da steht tber viele
Seiten drin 80% ist richtig, 80% ist gut. Und andEmler ganzen Betrachtungsweise kommen
die zu dem Schluss: Trotzdem schlagen wir jetzt 80%and dann kommt die Begriindung,
weil bei 80% ein Hersteller von Kleinfahrzeugenie wheinten dabei Fiat — eben mehr
belastet werden wiirde als ein Hersteller von geiReahrzeugen — die meinten dabei BMW.
Das Ganze war eine lex fiat. Und unsere kleinemwidise darauf, dass Fiat zwar einerseits
kleine Fahrzeuge herstellt, aber andererseits ragdvati und Ferrari und den groéf3eren
Lancias nicht unbedingt ein Kleinwagenherstellgnigirden ignoriert. Dieses driickt die
Lobbyarbeit nicht nur der Firmen sondern auch diegldsstaaten, insbesondere Italien und
Frankreich, aus, die in Anfuhrungsstrichen mehrdsééinden bei der Kommission als die
auch vorhandene Gegenposition der BundesregieRmgiissen Sie auch gar nicht grof
Zitieroptionen suchen, da konnen Sie einfach infgruar 2007 in die Nachrichten
reingehen, weil die erste, die sich da zu Wort ddatéat, vollkommen aul3erhalb der
normalen Regeln, war die Bundeskanzlerin selbstgdrauf hinwies, dass dieser Vorschlag
der Kommission eben letztendlich kein Vorschlag@@2-Reduzierung ist, sondern ein
Vorschlag zur Verzerrung des Wettbewerbs. Sie nmissd dabei immer dariber klar sein,
dass der Wert von 130 ja gar nicht mehr zur Delsasted. Die Frage — und da sind wir
wieder bei der Kurve — war ja nur, wer muss wid batragen, um letztlich den Wert 130 zu
erreichen. Mit anderen Worten es ging gar nichtisierden Wert in Frage zu stellen, sondern
es ging nur darum, wer muss welchen Beitrag leidtieid da war dieser Vorschlag der
Kommission nicht mehr wettbewerbsneutral, das wilkemmen klar. Was soll ich sagen,
das lag an der Kommission, die sich da hat brddagem lassen von den Franzosen und den
ltalienern.

BS: Es gibt noch einige andere inhaltliche Punktegifitagen, wo man verschiedener
Meinung sein kann. Zum Beispiel Ubergangsregelundaspooling dasphasing in Gibt es
da Punkte wo die Meinung der Bundesregierung nochdem abweicht, was in der
Verordnung beschlossen wurde?

Antwort: Nein, mit der Verordnung leben wir jetzt. Von ureseSeite, [...], hatte man keine
Ausnahmen bendtigt. Die Ausnahmen waren ein WudscliEnglander, die damit
insbesondere Aston Martin, Land Rover und Jaguditgen wollten, weil die alle unter die
300.000 bzw. 10.000-Fahrzeugregel fallen. Wir lmekigin Interesse an Ausnahmen. Denn
die Ausnahmen, das ist ja klar, stellten dann nadlaime Wettbewerbsverzerrung dar. Mit
den anderen Regeln sind wir im Grol3en und Ganzereden. Wir haben in den
Ratsdiskussionen die 60% schlucken missen, andersrkan es nicht sagen, obwohl wir
anfangs dagegen argumentiert haben. Die Mehrhdi&Ekeisse im Rat waren einfach nicht
so, dass wir damit hatten durchkommen kénnen. lgbsmsagen, es hat auch immer viel mit
der allgemeinen Stimmung im Rat zu tun, die sdastman den Deutschen die Dinge gerne
aufburdet, weil man weil3, das es dann auch pasSiermissen sich das prinzipiell so
vorstellen: Die Interessenslage ist so, dass akgesnCO2-Ziele erreicht werden sollen. Die
sind fur viele Lander — auch fir uns — relativ haran muss relativ viel tun. Und da bieten
sich die drei Grof3sektoren an, also Energieversggier Verkehr und die Haushaltsquellen.
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Die Lander, die keine Automobilindustrie haben, iké&m die Emissionen im Verkehr am
ehesten vermindern, indem sie Technik von andenelefn. Das ist preiswerter als
VerkehrsmalRnahmen zu ergreifen. Preiswerter uritigobl einfacher, VerkehrsmafRnahmen
wie Verkehrsberuhigung oder Erh6hung der Steuewh s2hr unbeliebt. Deshalb driicken die
im Rat standig darauf, dass die Emissionen an detl€- sprich bei den Fahrzeugen —
vermindert werden missen, um letztendlich dann gegnmachen zu missen bei den anderen
ihnen bleibenden Quellen, namlich EnergieerzeugumgHaushalt. Das erzeugt
Mehrheitsverhaltnisse im Rat, die gegen die Autaitéstnler gerichtet sind. Dann kommt
immer noch dazu, die Deutschen machen es ohneliesikommt immer noch so ein
Neidfaktor dazu, der auf die Idee kommt, das Leditesich mehr leisten kbnnen, auch mehr
machen missen. Nebenbei gesagt ist das von der ltbaiteeher nicht unbedingt
zielfUhrend. Wir reden nicht mal tGber Luxusautosdson Uber ganz normale
Oberklassefahrzeuge, die machen in der GesamtitoEaropa ca. 15% aus. Also sind 85%
andere Fahrzeuge. Und wenn Sie diese 15% mit seReg Minderungsauflagen versehen
erreichen Sie nicht automatisch kosteneffizientZiet. Ihr Ziel erreichen Sie viel eher, wenn
Sie den CO2-Ausstol3 der grof3en Masse ein Stuckivgenm. Das ist auch aus démpact
Assessmertter Kommission deutlich ersichtbar. Die Kommisdia dann aber argumentiert,
dass das nicht so wichtig sei, weil die Untersahieuhimal sind. Aber es kam selbst bei
dieser Rechnung heraus, das es kosteneffizienti#ir idie europaische Wirtschaft, wenn
kleine Fahrzeuge ein bisschen machen, als wenre grafirzeuge viel machen, einfach
aufgrund des geringen Anteils der grof3en Fahrzaog&esamtmarkt. Das wurde aber von
der Kommission wegdiskutiert. Und die Mitgliedsséamhaben es ignoriert.

BS: Eine Frage noch zur Verordnung. Die Verordnung&ibein langfristiges Ziel fur 2020,
namlich den CO2-Ausstoss im Durchschnitt auf 95gZknsenken. Wie steht die
Bundesregierung zu diesem Ziel?

Antwort: Wir haben das von Anfang an unterstitzt. [...] Narhdlie Verordnung
verabschiedet wurde haben wir Rechnungen durchgefiile ist das mit oder ohne
Langfristziel und da werden Sie sehen, dass eighridhs Langfristziel der wirkliche
Fortschritt ist an der ganzen Geschichte. Damithitlver die 130g hinaus ein zweiter
Zielwert definiert, der viel niedriger ist, und d&nen erheblichen
Emissionsverminderungsschub bringt. Von der Seatenaren wir dem Langfristziel
gegeniber von vorne herein positiv eingestellisEsaturlich so, das selbst ein Langfristziel
— wir haben das ganze im Jahr 2008 diskutierstamimer schwierig vorherzusehen, wie sich
die Technik entwickelt. Wobei man sagen muss,tga isicht nur der Technikentwickler,
sprich die Fahrzeugindustrie muss als AnbieteTeéehnik auf den Markt bringen, es muss
auch immer Akzeptanz der Fahrzeuge durch den Mgtkén. Und diesen Aspekt kann man
schlecht vorhersagen. Die Folge ist eben, dassaheendigkeit bestand, das nochmal zu
prufen. Insofern wird 2013 noch einmal eine Ubeiymg erfolgen und dann sollen die Wege
zu 95 mehr oder weniger festgelegt werden. Da massnattrlich realistischerweise sagen,
wenn die Entwicklung das so zeigt und auch die kK@&ege in 2013 das so belegen sollten,
das 95 im Rahmen der Typprifung nicht machbamsags man naturlich gucken, ob man
andere MalRnahmen noch hinzu nimmt, die &hnlichbeialer 120 zu 130-Regelung sagen:
Man schafft 105 oder sowas mit der Typprufung, aban schafft 95 indem man noch andere
MalRnahmen hinzu nimmt. Und die muss man dann widféisten.

BS: Fur meine Arbeit ist es nicht nur wichtig, die Rios der BRD zu kennen, sondern auch,
welche Interessengruppen im vorliegenden Fall witsiiaben, Einfluss zu nehmen.
Deswegen erstmal ganz generell gefragt: Welchedssengruppen haben versucht, Einfluss
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auf die inhaltliche Position der Bundesregierunglmser Verordnung zu nehmen? Und dann
nochmal genauer: Wie haben diese Interessengrygpsacht, Einfluss zu nehmen?

Antwort: Sie meinen industrielle Interessengruppen?

BS: Ich meine damit einerseits die Automobilindustmal andererseits — sozusagen als
Gegenposition — die Umweltverbénde und eventuelhaundere Interessengruppen, die da
noch eine Rolle gespielt haben. Seien es Gewerfteohaei es der ADAC.

Antwort: Naja, das ist richtig. Die von lhnen genanntengpan haben gewisse Interessen.
Dazu kommen noch die Zulieferer, oder auch anakeejie Kraftfahrzeugindustrie mit
Technik versorgen. Man darf nicht vergessen: Do8gn Firmen, Daimler, BMW und so,
bauen die Autos zusammen, aber die einzelnen Tigoldiule kommen von Zulieferern,
seien es das Getriebe oder die Benzineinspritzdagsmonst etwas. Die Zulieferer machen
nebenbei gesagt bei der Wertschopfung des Fahrzeuge Drittel aus. Also zwei Drittel des
Geldes, was am Ende das Fahrzeug kostet in deteieng, laufen mehr oder weniger Gber
Zulieferer und nur ein Drittel iber den EndherstelMit anderen Worten: Die Zulieferer sind
auch wichtig. Und die drticken naturlich — von daetessenlage her — in Richtung modernste
Technik einbauen. Das was sie selber entwick&éhadamit sie ihre Entwicklungskosten
wieder reinkriegen, sind daher prinzipiell daflssd Werte — soweit sie die realisieren
kénnen — festgelegt werden. Die Kraftfahrzeugindei$tat logischerweise ein anderes
Problem. Die Kraftfahrzeugindustrie sieht immer @asamtpreis. Es ist nicht so, dass die da
irgendwas dagegen hatten. Aber es gibt eben seflacke Kurven, die nachweisen, dass die
Zahl der abgesetzten Fahrzeuge eine Funktion égéseBrder Fahrzeuge ist. Und
infolgedessen mochten die den Preis natirlich igddrten von Fahrzeugen allgemein und
sind deshalb immer sehr zuriickhaltend. Wenn eg dibbangigkeit nicht gabe, hatten die da
Uberhaupt nichts dagegen. Das wére ihnen ja véfjad, wenn der Kunde bereits ist, das zu
bezahlen, dann nur zu. Aber dem ist eben nichbeshalb haben die ein Interesse daran, die
Gesamtkosten niedrig zu halten. Insbesondere werseken, dass der Markt noch gar nicht
aufnahmefahig ist.

Interessengruppen auf der Umweltseite wollen nattido viel wie méglich
Emissionsverminderungen haben. Und die Gewerksahaftehen in solchen Kampfen héaufig
eher auf der Seite ihrer Firmen, weil die AngstdiArbeitsplatze haben. Dann missen Sie
sich das so vorstellen, dass alle auf den ihneédrglighen Kanélen versuchen, Einfluss zu
nehmen. Die Einflussnahme ist naturlich einmaldsgiKommission selbst — ich habe ja zehn
Jahre bei der Kommission gearbeitet. Schon daddeds die Hersteller oder auch Verbéande
um Termine bitten auf verschiedenster Ebene vori&sebeiter tber den Generaldirektor
bis hoch zum Kommissar oder Kommissarin. Bei dieBamminen tragen sie letztendlich ihre
Argumente und Bedenken vor. Kann auch mal sclutifgier Brief sein. Das gleiche findet
logischerweise auf nationaler Ebene statt. VorBilgrdeskanzlerin bis runter zu den
Referenten in den verschiedenen Ministerien hat Kaarakte zu all diesen Gruppen — ich
sag auch mit Absicht zu all diesen Gruppen, dieraidann die jeweilige Meinung, die sie
gerade vertreten, mitteilen, in der ein oder andé&@m. Die dritte Ebene ist die direkte
Abgeordnetenebene, sowohl im Europaischen Parlaateauch bei
Bundestagsabgeordneten. Die vertreten alle irgaedaiVahlkreis und in dem Wabhlkreis sind
manchmal bestimmte Firmen ansassig, die bestinmeeckssen haben. Die werden alle auch
konkret bearbeitet. Dieses System hat sich in éietein zwanzig Jahren — also der
Lobbyismus — sehr stark ausgebreitet und ist audtlieh flachendeckend vorhanden. Was
andererseits — muss man auch mal sagen — wenmalgismus betreiben, geht der dann
zum Teil auch unter in einem grof3en Rauschen. Mieeen Worten, man hoért das eine und
hort das andere, aber selbst denken kann einenangeabnehmen. Da muss man immer
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noch logischerweise sehen, was ist wirklich richtigbbyismus hat dann von der Seite einen
positiven Aspekt, wenn verninftige Argumente vorageén werden und hat einen negativen
Aspekt wenn nur populistische oder sogar falsclguArente vorgebracht werden. Aber es
spielt eine Rolle, da gibt es Uberhaupt keinen Biei

BS: An welchen Stellen ist es Interessengruppen gelungre Interessen in die Position der
Regierung zu dieser Verordnung mit einflieRen ssdéa, wenn man sich die einzelnen
Streitfragen nochmal genauer anschaut?

Antwort: Das habe ich ja schon gesagt. Auch die Mitglieddsh sind Lobbyisten. Und der
erste Punkt, der offensichtliche, war eben dielégshg dieser 60%-Kurve. Da kamen die
Lobbyisten als Mitgliedsstaaten eben Italien urahkreich und dazu die entsprechenden
Firmen aus diesen Landern aber auch die Umweltadeydnsbesondere T&D in Brissel,
haben sehr stark in diese Richtung gedriuckt. Undtdie Kommission eingeknickt nach
meinem Daflirhalten. Das war eine politische Entsithrey 60% zu nehmen, die hatte mit
Fachargumenten nichts zu tun. Ich muss dazu sag#er iNachfolgebearbeitung war
naturlich dann zum grof3en Teil die Diskussion, men die Wettbewerbsverzerrung, die
durch die Kurve de facto auftreten wird und jetdian auftritt — man kann sie ja schon sehen,
abmildern kann. Und da ist relativ viel von den Beten gearbeitet worden, also von den
deutschen Firmen insbesondere. Wenn der Vorschdaga auf dem Tisch liegt ist es zu
spat und die deutschen Firmen haben da Uberwidgmrddas européische Parlament
gearbeitet. Nach meinen Erinnerungen ist ein CoeBtarstatter im Européaischen Parlament,
der auch aus der Gegend um Hannover kommt interesseeise, recht aktiv gewesen, um da
Dinge einzufuhren wiphasing inoderSupercreditgir Fahrzeuge mit geringen Emissionen
und so weiter. Auch die Okoinnovationen muss maeis&amen von der deutschen Industrie
als Idee. Ich meine diespbasing inund dieSupercredit§anden wir auch nicht so schlecht.
Phasing inist eine Abschwéchung, da gibt es keinen ZweKbkr dagphasing inhat in

erster Linie etwas damit zu tun, dass fur das 2@h2 von der Kommission bei den Werten
130 offensichtlich nicht mehr erreichbar war. Midaren Worten die Regelung trat ja erst
2009 in Kraft und da waren es nur noch 3 Jahrejdssgelten sollte. Und die
Fahrzeugmodellentwicklung dauert tendenziell 6 dafhuch wenn sie in der Lage sind ohne
neue Modelle durch Nachristen — siehe BMW zum Baispeinen nicht unbedeutenden
Sprung zu schaffen. BMW hat ja in einem Jahr dettéhdurchschnitt um 8g gesenkt. Auch
wenn sie das schaffen reicht es nicht, um so mediferte zu erreichen. Fir diese niedrigen
Werte mussen Sie tatsachlich erheblichen zuséaéeriidtufwand betreiben und der war bis
2012 nicht schaffbar in den deutschen Flotten.l@ieener, beispielsweise Fiat, hat ja gar
nichts mehr machen mussen. Die sind so locker dabegekommen mit der 60%-Kurve, das
bei denen gar keine Kosten mehr auftraten. Died-sigdas Fiat eine grol3e Kriegskasse hat
und eben Chrysler kaufen konnte. Die deutschentéllnshatten das aber nicht geschafft.
Mit anderen Worten, das war eine notwendige Zestlgebung, die aufgrund dieser Kurve
technisch erforderlich war. Das wainasing in Dieser zweite Punkt Elektromobilitat fordern,
da stand im Hintergrun8upercreditsur kleine Fahrzeuge. DiesBupercreditdPunkt ist eine
reine Werbemalinahme. Der wird auf die tatsachlifhaehschnittswerte tberhaupt keinen
Einfluss haben. Einfach deshalb, weil die Zahlkgnrzeuge viel zu gering sein wird. Selbst
mit einem Faktor von 3,5 werden sie die zahlenm&&ign splren bei der Berechnung des
Durchschnittswertes. Wie viele Fahrzeuge sollemdes 2015 auf den Markt kommen von
Elektrofahrzeugen? Da sind Sie in der GroRenordvongdeutlich unter 1% der
Neufahrzeuge. Das spielt eigentlich keine Rolls,idamehr so ein Anschub. Wobei man
naturlich iberlegen muss, die Bundesregierungrhdér Zwischenzeit ihr
Elektromobilitdtsprogramm vorgestellt und siehtadiah gewisse Marktanreizprogramme vor.
Man hat sich auch Ziele gesetzt, eine Million Felige in der Flotte im Jahr 2020, die
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mussen naturlich erreicht werden. Wenn sich hetalles sollte, das der Absatz schleppend
ist, muss man Uberlegen, ob man diese Supercred¢lRoch weiterfihrt.

BS: Damit die Anreize fir die Autoindustrie gréf3er den?

Antwort: Naja, fur die Autoindustrie ist das auf der eilgmite ein Vorteil, es ist aber auch
ein indirekter Vorteil deshalb, weil die dann eirfemreiz haben, diese Elektrofahrzeuge
verstarkt auf den Markt zu bringen und diesen détutendlich zu fordern. Im Augenblick,
wenn sie einfach die Marktmechanismen sehen, bjeadgtr Hersteller in den nachsten zwei,
drei Jahren ein Elektrofahrzeug auf den Markt. Dstehen die da und werden nicht gekauft
und dann sagt natlrlich der Hersteller, da konnemuch nichts machen und unsere Plane,
noch ein zweites auf den Markt zu bringen stell@nmal zuriick, und so weiter. Mit anderen
Worten: Es gibt keinen Anreiz. Und naturlich istesneSupercrediGeschichte unter
Umstanden ein Anreiz fur die Hersteller auch tdiBéle noch mehrere Fahrzeuge auf den
Markt zu bringen und damit den Markt zu bereichaend die Entwicklung weiter zu fuhren.
Also es ist ein kleiner Ansatz muss man immer sageist fast mehr Dekoration als eine
wirkliche Erleichterung. Aber dieser Vorschlag, geglen haben wir auch nichts gehabt. Die
andere Abmildung, die Strafen fiir geringere Ubarstingen als 3g mit weniger als 95€ pro
Gramm zu bestrafen, hat sich aus der von mir asfangahnten Logik ableiten lassen.
Namlich das die Hersteller zwar die Fahrzeuge aafMarkt bringen, aber nicht sicher sein
kénnen, ob die auch tatsachlich gekauft werden. éine Punktlandung, so esaper-fine-
tuning kann kein Hersteller garantieren. Die Folge daggnvenn 1 oder 2g nicht erreichen
werden, obwohl die Fahrzeuge da sind, aber der &umdan weil3 ja nicht, wie im Jahre
2015 oder zwischen 2013 und 2015 die Okonomievishin wir gerade einen Boom haben
sollten wird der Kunde schlicht und einfach ehéfire Fahrzeuge kaufen und dann kdnnen
die die kleinen Fahrzeuge, obwohl sie auf dem Msirid, nicht in dem geplanten Umfang
absetzen. Sie kdnnen die 130 nur sicher erreictem alle Hersteller kein Fahrzeug
anbieten, das tber 130 ist. Das wiederum kdnneni&8n verlangen. Mit anderen Worten
daher kommen diese Regelungen dieser mindereresfiif kleine Abweichungen. Uber die
Ausnahmen hab ich schon geredet, das war nichteiigee, das kam von England und das
mussten wir wieder schlucken. Da hat niemand s$digdagegen gesprochen muss man
sagen, aus irgendwelchen Griinden. Die Poolbildusrgwan vorneherein die Idee der
Kommission. Wir haben da nichts dagegen gehabgrhaber zur gleichen Zeit gesagt, well
auch die Kraftfahrzeugindustrie gleich gesagt tiass sie die wahrscheinlich nicht in
Anspruch nehmen wird. Die E85-Regelung kam vonSigmveden, weil die ihr spezielles
Programm flir Biokraftstoffe fahren und da nochmia¢ée kleinen Bonus flr Volvo rausholen
wollten. Das sind immer so kleine Sonderinteresdenga Eingang finden.

BS: Zum Abschluss noch zwei Fragen. Wenn Sie einerdetUmweltverbande und
andererseits die Automobilindustrie als Interesseneter nehmen. Wie grol} ist deren
genereller Einfluss auf die Bundesregierung, woleantiht der und wie ist er auch im
Vergleich zueinander? Wer hat mehr Einfluss unduwér

Antwort: Tendenziell hat natirlich die Industrie mehr His# auf die Bundesregierung als
die Umweltverbande. Das hat damit zu tun, das#ndigstrie halt die Arbeitsplatze schafft
und die Arbeiter sind halt die Wahler. Und dadugogibt sich automatisch eine gro3ere
Bedeutung von Industrielobbyismus gegentiber Umaldiyismus. Man muss nattrlich
sagen, dass der Umweltlobbyismus sehr erfolgrsigtn erster Linie Uber die Medien.
Natirlich auch sicherlich durch Direktkontakte, wgetzt hier Greenpeace oder sonst wer
mit uns reden will ist die Tur genauso offen, veilefonieren ja auch haufig mit denen. Wir
machen nebenbei gesagt ja sowieso zwangslaufggyatgflichtend, immer offizielle
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Anhdrungen zu allen Gesetzgebungsverfahren undiderdsich nattrlich die
Umweltverb&nde genauso wie alle anderen aul3erntuDase auch. Insoweit ist es formal
ahnlich. Aber das Gewicht, welches bei Entscheidtragern hangen bleibt, ist sicherlich
haufig eher die wirtschaftliche Seite, insbesonaeran damit der Verlust von Arbeitsplatzen
einhergehen konnte oder der Verlust von Wirtsckedfs allgemein. Denn man muss es ja
auch so sehen: Die Umweltverbande formulieren hettl haufig wiinschenswerte —
Maximalforderungen fir die Umwelt und kénnen eihfawis ihrer lobbyistischen Position
heraus das Gesamtbild unter Einbeziehung soziattbkonomischer Aspekte nicht im
vollen Mal3e nachzeichnen. Ich habe jetzt 6konoreiseid soziale Aspekte deshalb genannt,
weil die Folgenabschéatzung der Kommission genasedieei Aspekte Umwelt, Soziales und
Okonomie abzupriifen hat. Und wie gesagt der Umwadand ist tendenziell natiirlich nur
auf diesen einen Umweltpunkt beschrankt. Und demm keattrlich eine Regierung nicht
immer im vollen Umfang folgen. Andererseits Uberifdmgsbildung und Massenmedien
haben die schon eine Bedeutung, sowohl bei ureuals in Brissel. T&D in Briissel ist
eigentlich sehr gut verankert. Die haben mit demlJimgs auch einen sehr aktiven
Vorsitzenden, der Zugang hat zu hochsten Kreiseerivalb der Kommission und auch im
Europaischen Parlament. Die kriegen schon Gelegenls was sie denken dort
vorzutragen. So ist das nicht. Man muss aber aagérsdie Kommission ist nattrlich
nochmal ein Unterschied gegeniber einen Landesuagjedie wird ja nicht gewahlt in
letzter Konsequenz. Und die dort sitzenden Beamti@ssen ja auch nicht in
Anfiihrungsstrichen einem gewéhlten Vertreter zutgbewenn Sie so wollen, sondern die
arbeiten doch relativ frei. Und die sind — muss rmach nochmal sagen — in der Regel auch
recht frei was so eine Art lokale Bindung betriie sind alle nach Briissel gekommen,
haben keinen Wahlkreis vertreten, keine andere&aorteressen. Die kdnnen also auch
relativ frei agieren. Die Folge davon ist, dassliybmus gerade der Umweltgruppen in
Brussel sehr intensiv betrieben wird, weil die darelativ offenes Ohr finden im Verhéltnis.
Mit anderen Worten, die Einflussmaoglichkeit der filgisch orientierten Lobbyisten in
Brussel ist nicht unbedeutend.

BS: Schéatzen Sie den auch als gréf3er ein als beigisks bei der Bundesregierung, die ja
als das beachten muss, was die Kommission niclehberamuss? Also Wahlkreise,
Arbeitsplatze, usw.

Antwort: Naja, sicherlich. In Brissel bestehen eben wiagjediese ganz besonderen
Rahmenbedingungen. Es ist ja umgekehrt so, die Kiesiom und Kommissionsvertreter
haben immer ein gewisses Interesse gegenuber dghedsstaaten moglichst unabhangig zu
sein. Wenn da jemand aus den Mitgliedsstaaten kamohsagt, wir haben hier und da
Bauchschmerzen, sind die erstmal zurtickhaltendsagdn, das ist das Interesse eines
Mitgliedslandes aber wir haben ja 27. Wenn ein@besre Industrie kommt, also die
deutsche oder franzésische und die haben ein besamnbhteresse sagen sie naturlich auch,
naja, die eine Firma, aber wir ja viele Firmen, miissen an ganz Europa denken. Also diese
Partikular- oder auch lokalen oder nationalen k¥een, die kann man leichter zur Seite
schieben. Und umgekehrt kann man sich viel stéaakés Grol3e und Ganze beziehen und das
im Auge behalten und entsprechend offener ist nben &ir Lobbyisten, die das Grol3e und
Ganze vertreten. Und das sind eben die Umweltvedaddeshalb ist da eher die Moglichkeit
Einfluss zu nehmen als wahrscheinlich hier in Dehltend.

BS: Wo dann genau das Gegenteil gelten wirde?

Antwort: Nein, das Gegenteil wére falsch. Es ist nichtlsss die Umweltverbénde in
Deutschland keinen Einfluss hétten. Sie durfenghtrvergessen, dass da ja auch
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Verbindungen wieder in die politische Szene hireiistieren, auch da Personalunion zum
Teil existiert zwischen Verbandsaktivitat und Rklibder personliche Nahe zumindest
zwischen Verbandsaktivitat und Parteiarbeit. E$ jgili003 Kreise, die sich da treffen und
austauschen. Also so ist es nicht. Aber es istigtiischon so, das ein Land anders als die
EU-Kommission halt gucken muss, was macht der Agbw®irkt, was machen meine Wahler,
wie kommt's Geld rein? Und da ist das Ohr sichérfiar die, die in Firmen arbeiten und am
Markt stehen — ganz allgemein gesagt — offen. AloEinfluss ist etwas gréf3er als der von
Umweltverbanden, die das Grundsatzliche vertrééagen das man ja in der Regel gar nichts
hat. Das ist ja nicht fachlich falsch. Aber wenrfaahlich richtig ist, wer hatte denn von der
Bundesregierung was dagegen, wenn die Durchsadmiisionen der Fahrzeuge schon
gleich auf 959 runter gehen? Wenn es denn machira wnd kostenmaldig akzeptabel. Wir
arbeiten ja alle daran. Auch wir wollen die 95 selvar wollen unter Umstanden dann spéater
sogar noch eine andere Zahl sehen. [...] Aber wideemattrlich immer das Machbare
machen. Und das Machbare konnen die Umweltverbanslelenden.

BS: Vielen Dank fur dieses Gesprach.

[...] = Auslassungen, um die Anonymitat des Intenpaviners zu wahren.
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Fragebogen beantwortet durch die IG Metall
zur Magisterarbeit ,Do domestic interests mattet®i Benjamin Scharte

1. Wieviele Menschen (Arbeitnehmer/innen) vertrebest?

Antwort: 2009: knapp 6,4 Millionen Beschéftigte in der Mietatschaft (davon 3,9
Millionen in der Metall- und Elektroindustrie)

2. Wieviele Mitglieder haben Sie?

Antwort: 2,3 Millionen

3. Wie hoch ist Ihr Organisationsgrad?

Antwort: 26,8% (Netto-Organisationsgrad)

4. Wieviele hauptberufliche Mitarbeiter/innen beitigen Sie zurzeit?

Antwort: knapp 2500 (Mitarbeiterzahl der IGM Gesamt. DnohVerwaltungsstellen,
Bezirksleitungen, Vorstandsverwaltung und Bildumétsen)

5. Wie hoch waren die Einnahmen der IG Metall itnr 20097
Antwort: keine Angabe — unterliegen der Geheimhaltung

6. Aus welchen Quellen stammten diese EinnahmeaBdiGSie bitte die drei wichtigsten
Quellen und den prozentualen Einnahmeanteil an)

Antwort: Beitragseinnahmen sind mit weitem Abstand die gr&ihnahmequelle
7. Was ist das primare Interesse der IG Metallaaren Sie bitte mit max. zwei Satzen)

Antwort: Der 6kologische Umbau der Automobilindustrie shitch die Richtlinie forciert
werden. Das ist aus 0kologischen Grinden notweedigst aber auch Voraussetzung zur
dauerhaften Sicherung der Wettbewerbsfahigkeiedespaischen Autoindustrie und der mit
ihr verbundenen qualifizierten und verninftig ehtiten Arbeitsplatze.

8. Innerhalb der EU-Verordnung gibt es verschiedehaltliche Gesichtspunkte, deren
genaue Ausgestaltung umstritten war. Geben Sie jeitieils kurz an, wie die IG Metall dazu
steht, bzw. welche inhaltliche Ausgestaltung Séfgarert hatten:

Inhalt Position

generelles Reduktionsziel von 130g/km, | Zustimmung
zusatzlich 10 durch weitere technische

MalRnahmen

Berechnung der spezifischen keine o6ffentliche Positionierung der IGM. Zu
Emissionsreduktionsvorgaben anhand deg dieser Thematik gab es eine sehr frihe
durchschnittlichen Flottengewichts Entscheidung der Politik. Dieses Thema

wurde in den weiteren Gesprachen nicht
mehr thematisiert.

Ubergangsregelungen bei der Berechnund keine bttfleatPositionierung der IGM
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der spezifischen Emissionen eines Herstel
bis 2015

lers

Bildung von Emissionsgemeinschaften,
Emissionen werden Uber alle Neufahrzeug
berechnet

keine offentliche Positionierung der IGM
e

Strafzahlungen von 95€ pro zusatzlichem
Gramm CO2 ab 2015, bzw. gestaffelt von
5€-95€ bis 2015

Ablehnung, da dies eine Benachteiligung ¢
Autoindustrie gegentber anderen Industrie
bedeutet, die deutlich weniger pro Tonne
CO2 zahlen mussen. 40€, wie vom
Industrieausschuss vorgeschlagen, werde
als Obergrenze des verkraft- und vertretbg
angesehen (das liegt immer noch deutlich
Uber den Kosten pro Tonne CO2 mit dene
andere Industrien belegt werden).

ler
N

ren

Ausnahmeregelungen fir kleine (<10.000)
und mittelgrofR3e (10.000<X<300.000
Neufahrzeuge) Hersteller

keine offentliche Positionierung der IGM

Anrechnung von bis zu 7g durch Oko-
Innovationen

Zustimmung — die IGM schlagt eine
vollumfangliche Anrechnung von Oko-
Innovationen vor.

Langfristiges Ziel von 95g/km bis 2020

Die exakesfregung des Langfristziels zu
jetzigen Zeitpunkt ist aus Sicht der IGM

nicht realistisch. Dieser CO2-Wert steht fur

Durchschnittsverbrauche von deutlich unte
Liter auf 100km. Nach heutigem
Kenntnisstand, sind diese Werte im
Flottendurchschnitt nicht mehr ohne den
Einstieg in neue, alternative Antriebssyste
erreichbar. Da heute noch niemand genau

m

ne

vorhersagen kann, mit welchen Technologdien

diese Werte zu vertretbaren Kosten
erreichbar sein werden, erscheint eine
Fixierung eines Langfristziels problematisg
Sinnvoll erscheint demgegeniber, heute
einen Zielkorridor fur ein Langfristziel
zwischen 95 und 110 g/km festzulegen (da
entspricht dem franzdsisch-deutschen
Kompromissvorschlag). Im Rahmen einer
Revisionsklausel in 2014 sollte dann ein
exaktes Langfristziel fixiert werden. Einer
solchen Fixierung muss dabei émpact
Assessmer#tu Grunde liegen, welches die
dann in 2012 fur 2020 absehbare technisc

h.

\S

he

Machbarkeit analysiert.

10. Auf welche Weise und mithilfe welcher Mitteltlthe IG Metall versucht, ihren Interessen
in diesem Fall bei der Bundesregierung Gehor zachaffen? Ist dies gelungen?

Antwort: kein Kommentar zum ersten Teil der Frage. Zwdiggl siehe Antwort auf Frage
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11. Welche anderen Interessengruppen haben imadiéak hauptsachlich auf die
Bundesregierung gewirkt? Schatzen Sie deren Em#isgroRer oder kleiner ein, relativ zur
IG Metall?

Antwort: VDA, IG Metall, Umweltverbédnde. Die IG Metall Zeeund Konzepte fir eine
nachhaltige 6kologische Industriepolitik fir dent&mobilbereich lassen sich nicht auf die
Auseinandersetzung um die EU-Verordnung zur Mindgrdes CO2-Ausstosses reduzieren.
Sie mussen im Gesamtpaket der Vorschlage gesehlrdenvénwiefern die Vorschlage der
IGM z.B. zur Einrichtung eines Branchenrates unditirderung der Elektromobilitat
nachhaltig und inhaltlich im Sinne der IGM umgeseterden, lasst sich zurzeit noch nicht
beurteilen.
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Fragebogen beantwortet durch den Verkehrsclub Deuthland
zur Magisterarbeit ,Do domestic interests mattet®i Benjamin Scharte

1. Wieviele Menschen vertreten Sie?
Antwort: nicht messbar

2. Wieviele Mitglieder haben Sie?
Antwort: 60.000

3. Wie hoch ist Ihr Organisationsgrad?

Antwort: s.o.

4. Wieviele hauptberufliche Mitarbeiter/innen beiitigen Sie zurzeit?

Antwort: 40

5. Wie hoch waren die Einnahmen des VC

Antwort: 2008, 2009 liegen noch nicht vor:

6. Aus welchen Quellen stammten diese E

D im JahP200
3,3 Mio.

innahmeaBd)GSie bitte die drei wichtigsten

Quellen und den prozentualen Einnahmeanteil an)

Antwort: 55% Mitgliedsbeitrage, 28% Drittmittel/Projektzbsisse, 10% Spenden

7. Was ist das priméare Interesse des VCD? (Antwdsie bitte mit max. zwei Satzen)

Antwort: VCD setzt sich ein fir eine umwelt- und sozialkégtiche Verkehrspolitik. VCD
ist Rat- und Lobbyverband sowie Interessenvertggtiinalle umweltbewussten mobilen

Menschen.

8. Innerhalb der EU-Verordnung gibt es ve

rschiedehaltliche Gesichtspunkte, deren

genaue Ausgestaltung umstritten war. Geben Sie jeitteils kurz an, wie der VCD dazu
steht, bzw. welche inhaltliche Ausgestaltung Séfgarert hatten:

Inhalt

Position

generelles Reduktionsziel von 130g/km,
zusatzlich 10 durch weitere technische
Malnahmen

120g/km ab 2012

Berechnung der spezifischen
Emissionsreduktionsvorgaben anhand des
durchschnittlichen Flottengewichts

besserer Parameter Grundflache oder
footprint Gewichtsbezug verhindert
Leichtbauweise und bestraft leichte PKW

Ubergangsregelungen bei der Berechnung
der spezifischen Emissionen eines Herstel
bis 2015

wird abgelehnt, da dies de facto eine
l&ferschiebung ders Flottenwerts auf 2015
darstellt

Bildung von Emissionsgemeinschaften,
Emissionen werden Uber alle Neufahrzeug

berechnet

Langfristig analog zu Schadstoffgrenzwert
ezulassungsrelevanter CO2-Grenzwert pro
Fahrzeug
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Strafzahlungen von 95€ pro zusatzlichem | Strafen sind zu niedrig, in Einzelféllen sind

Gramm CO2 ab 2015, bzw. gestaffelt von | diese gunstiger als Investitionen in

5€-95€ bis 2015 Spritspartechniken

Ausnahmeregelungen fur kleine (<10.000)| fur kleine Hersteller okay, aber bei bis zu

und mittelgrof3e (10.000<X<300.000 300.000 nicht vertretbar

Neufahrzeuge) Hersteller

Anrechnung von bis zu 7g durch Oko- ablehnend, warum sollten Sachen positiv

Innovationen eingerechnet werden, die nicht im Prufzyklus
erfasst werden

Langfristiges Ziel von 95g/km bis 2020 muss unbgtlkommen, VCD fordert aber
80g/km

10. Auf welche Weise und mithilfe welcher Mitteltlteer VCD versucht, seinen Interessen in
diesem Fall bei der Bundesregierung Gehor zu vaffaif? Ist dies gelungen?

Antwort: Hintergrundpapiere + Fahrzeugbeispiele in Bezugarenzwertkurve,
Medienarbeit, Parl. Abend, 6ffentliche AktionenjeBing von deutschen EP-Abgeordneten
vor wichtigen Abstimmungen im EP, bei EP Erfolg, Bandesregierung weniger

11. Welche anderen Interessengruppen haben imadiéak hauptsachlich auf die
Bundesregierung gewirkt? Schatzen Sie deren Em#isgroer oder kleiner ein, relativ zum
VCD?

Antwort: grof3te Interessengruppe ist Automobilindustrié) imertreten durch VDA. Diese
haben mal3geblich die Gesetzgebung verwassert. Unan@inde haben bei Bundesregierung
ggu. Industrieverbé&nden so gut wie keine Chance

Per Mail gestellte Fragen:

Frage: Letztlich wurde in der Verordnung ja die so gertasiope60 verankert. Ist der VCD
damit einverstanden oder hétte er eine andere KauvBerechnung der spezifischen CO2-
Emissionen bevorzugt und wie wichtig war ihnen éid3unkt? Und welche der inhaltlichen
Streitfragen glope phasing in generelles Reduktionsziel, Strafzahlungen,..rn)fisaSie aus
welchen Grunden von besonderer Bedeutung, welcheyemewichtig?

Antwort: zumslope Dieser ist ganz zentral: denn je steiler die Gemesto mehr werden
schwere Fahrzeuge bevorzugt. Insofern haben wiflureine moglichst flache Gerade
ausgesprochen, die dann auch den Leichtbau sférkern wirde. Allerdings nicht zu flach,
denn Kleinwagen missen ja auch reduzieren. Dalaigs auch eine 80%-Steigung im Raum
stand, sind wir dann doch mit den 60% halbwegsexg#n.

Das phasing-in haben wir abgelehnt, genauso dier&rgulits und die Einrechnung der
Okoinnovationen, was letztlich zu einem Grenzwert €37 Gramm fiihrt. Das Ziel 120 war
fur uns ab 2012 zentral. Strafzahlungen solltehaxh sein, das sie wirklich einen Anreiz
darstellen, die Effizienz zu steigern und sich eeht freizukaufen. Letztlich ist aber der
Zielwert das Entscheidende.



