Klimaschutz unter den Radern

Wie die Autoindustrie die Klimapolitik torpediert

“Die Bekdmpfung des Klimawandels ist fir die Zukunft unseres Planeten
entscheidend. Der Klimaschutz erdffnet Europa beachtliche neue Moglichkeiten.
Wir sollten diese Chance jetzt beherzt beim Schopf packen”’

José Manuel Barroso, Prasident der Europaischen Kommission, Janner 2008
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Diesen Herbst sollen das Europaparlament und der Ministerrat endgiiltig
Richtlinien zu den CO2 Emissionen fiir Pkw abstimmen. Europa stellt sich als
weltfluihrend beim Klimaschutz dar, hat sich jedoch gegen die Autolobby bisher nie
durchgesetzt. Sollte die Europaische Kommission es verabsaumen, effektive
MaBnahmen fur hohere Treibstoffeffizienz zu beschlieBen, ist ihr
selbstgestecktes Ziel zur Reduzierung von Treibhausgasemissionen bis 2020 in
Gefahr.

Durch den Verkehr verursachte Emissionen, die bereits 22% des Kohlendioxid-
AusstoBes der EU ausmachen, sind weiter im Steigen begriffen.? Pkw sind fiir
einen GroBteil dieser Emissionen verantwortlich; Effizienzsteigerungen sind ein
wichtiges Mittel, um diese Emissionen zu senken.

Bis jetzt haben die europaischen Politikerinnen jedoch dem politischen Druck der
Automobilindustrie nachgegeben. Die Autolobby, angefiihrt von der deutschen
Automobilindustrie, hat die Kraftstoffeffizienzziele der EU erfolgreich verzogert
und abgeschwacht und verlangt weitere Zugestandnisse. |hre Kampagne zur
Unterminierung einer effektiven Emissionsgesetzgebung erhielt Unterstlitzung
durch PolitikerInnen in Schlusselpositionen. Viele PolitikerInnen sind der irrigen
Ansicht, dass was die Autoindustrie als gut flir sie erachtet auch gut flir Europa
sei.

Eigentlich sollte Umweltkommissar Divas die Europaische Kommission (die
Kommission) mit der Gesetzgebung zur Treibstoffeffizienz beauftragen, doch
dahingehende Bestrebungen wurden durchwegs vom Biro von Industriekommissar
Verheugen, einem Anhanger der Autolobby, vereitelt.

Die Auswirkungen des Klimawandels sind bereits jetzt spiirbar. Wird nichts
dagegen unternommen, werden hunderte Millionen mehr Menschen dem Risiko
extremer Wettersituationen und Wasser- und Lebensmittelknappheit ausgesetzt
sein. Wie Kommissionsprasident Jose Barroso sagte, ist die Bekampfung des
Klimawandels fiir die Zukunft unseres Planeten entscheidend.

Wenn Europa den Klimawandel ernsthaft bekampfen will, muss es sich in der
entscheidenden Abstimmung diesen Herbst der Autolobby entgegenstellen. Es darf
keine Verzogerung mehr geben und keine politischen Deals, bei denen die
Industrie gewinnt und das Klima verliert.

Bisher hat die Industrie erfolgreich:
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* GesetzgebungsmaBnahmen durch das Forcieren von freiwilligen Abkommen
als Alternative verzogert

* die Zielvorgaben verwassert und den Zeithorizont fir deren Umsetzung
gestreckt

* die Verantwortung fir die CO2-Reduktion den Autoherstellern
abgenommen und mit dem integrierten Ansatz allen aufgebihrtet

* einen Keil in die Europaische Kommission, besonders zwischen die
Umweltkommissar und Industriekomissar, getrieben. Die
Industriekommissar Verheugen ubernimmt regelmafig die Positionen der
Autolobby und hat den Auftrag des Umweltkommissar, Richtlinien zur
Reduktion der CO2-Emissionen festzulegen, unterminiert.

* aggressives Marketing von “Oko-Modellen” und “Oko-Versionen”
traditioneller Modelle als Verschleierungstaktik betrieben, um gleichzeitig
nach wie vor immer schwerere und starkere Autos zu produzieren.

Die Hersteller haben eine Verschiebung des urspriinglichen Zeitrahmens fir die
Erreichung der CO2-Reduzierungsziele von 2005 (im Jahr 1995 festgelegt) auf
2012° erreicht. Nun kampft die Industrie fiir einen nochmaligen Aufschub um
weitere drei Jahre. Wenn sie damit durchkommen bedeutet das eine Verdopplung
der urspringlich geplanten Zeit, bis wesentliche Emissionsreduktionen
stattfinden.

1.1 Die Autolobby - gefangen in der Vergangenheit?

“Deutschland produziert einige der schnellsten und luxuridsesten Autos der Welt,
doch ist das das Geschaft der Vergangenheit?” The Economist*

Die deutsche Automobilindustrie, mit Unterstlitzung von hochrangigen
Politikerlnnen, war immer vorn dabei, wenn es darum ging, Verordnungen zu
verhindern. lhre Lobbytatigkeit bekam Unterstiitzung von politischen
Schlusselfiguren wie der deutschen Kanzlerin Angela Merkel und
Kommissionsvizeprasidenten Gunter Verheugen.

Die deutsche Automobilindustrie hat sich schon immer, mehr als die franzdosische
oder italienische, darauf spezialisiert, den Traum von Kraft, Komfort und
(unbeschrankter) Geschwindigkeit zu verkaufen. Doch der Klimawandel, die in
schwindelnde Hohen kletternden Roholpreise und die Kreditklemme verandern die
Spielregeln der Wirtschaft.

Konsumentinnen in Europa und den USA treffen rationalere Kaufentscheidungen
beim Auto. Auch in den Schwellenlandern Asiens und Sudamerikas wachst die
Nachfrage nach kleinen, funktionellen und sparsamen Modellen®. Die New York
Times stellte fest, dass in den USA “standig steigende Benzinpreise den Trend zum
kleineren Auto in einen regelrechten Massenansturm verwandelt haben.”

Die Zeitung druckte ein Zitat von Fords Absatzanalyst, der sagte, dieser Trend
sei “die dramatischste Marktverschiebung, die ich in meinen 31 Jahren hier
miterlebt habe.”®
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The Economist berichtet von einem wachsenden Verdacht, dass die deutschen
Autohersteller auf die bevorstehenden grundlegenden Veranderungen in der
Nachfrage - einerseits hin zu treibstoffsparendem “bewusstem Autofahren®,
besonders in den hoher entwickelten Landern, und andererseits hin zu “cheap
and cheerful® Autos, besonders in Asien - absolut nicht vorbereitet seien.’

Auch die Kommission hat festgestellt, dass hohere Treibstoffeffizienz die
Wettbewerbsfahigkeit von Europas Automobilindustrie starken wird, da es, auch
von fuhrenden Finanzmarktexpertinnen, immer mehr Hinweise darauf gibt, dass
Treibstoffeffizienz zu einem immer wichtigeren Wettbewerbsfaktor fir
Autohersteller werden wird, in dem MalBe, in dem die Beschrankungen fiir CO2-
Emissionen weltweit strenger werden.®

Trotz dieses Eingestandnisses lieB sich die Kommission jedoch von der
Automobilindustrie, insbesondere von der deutschen Lobby, manipulieren und
setzte sich nicht genug fur das Klima ein.

1.2 Technik fiir griine Autos existiert bereits

Untersuchungen zeigen, dass mit bereits verwendeter Technik kurzfristig eine
signifikante Schadstoffverringerung moglich ist, sogar ohne groBere
Veranderungen in der Produktpalette. Mit einem Modell hat der deutsche
Automobilklub (ADAC) gezeigt, dass eine CO2-Reduktion um 19% machbar und
rentabegl ist, wenn sich auch der Marktpreis durch die verbesserte Technik
erhoht.

Die britische Regierungsberaterin fiir Autos und Klimawandel Julia King hat
festgestellt, dass flir durchschnittliche Neuwagen durch die Verwendung einer
kleinen Auswahl der rentabelsten Technologien in 5 bis 10 Jahren eine 30%ige
Reduktion erzielt werden kann."® Sie betont, dass jedwede Verzdgerung bei der
Umsetzung der europaischen CO2-Emissionswerte vermieden werden miisse. "’

Es gibt also keine technischen oder markttechnischen Hindernisse fur die
Erreichung der festgelegten CO2-Reduktionsziele. Doch anstatt das zum Anlass zu
nehmen, um treibstoffsparendere Modelle zu bauen, verwendet die
Automobilindustrie die verbesserte Technik dazu, sie in immer groBere und
starkere Autos mit einem immer hoheren SchadstoffausstoB einzubauen. Es gab
keine Gesetzgebung, die sie daran gehindert hatte.

Strikte Verordnungen sind unerlasslich, um die Bemiihungen um groBere
Treibstoffeffizienz anzukurbeln. Nichtsdestotrotz hat die EU der
Automobilindustrie immer wieder erlaubt, ihre Gesetzesvorschlage massiv
abzuschwachen...

1.3 Dringender Handlungsbedarf

Es besteht dringender Handlungsbedarf, doch es ist noch nicht zu spat. Mit einer
starken Fihrung konnen die EU-PolitikerInnen die Machtverhaltnisse verandern
und die Wirksamkeit der Gesetzesvorlagen erhohen.
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Die Abstimmung diesen Herbst ist entscheidend. Die europaischen Politikerinnen
konnen und missen sich fur den Klimaschutz einsetzen.

Um die CO2-Emissionen von Pkw signifikant zu senken muss die EU-Verordnung:

* die durchschnittlichen CO2-Emissionen von Neuwagen verbindlich bis 2012
auf 120 Gramm (g) / Kilometer (km) und bis 2020 auf 80g CO2/km senken,
mit standig verscharften Zielvorgaben;

* die Anreize fur ein geringeres Gewicht der Autos verstarken, indem die
Fahrzeugstandflache und nicht die Masse als Parameter dient;

* VerstoRe gegen die Verordnung durch die Festsetzung von
Flottengrenzwerten fir jeden Hersteller unterbinden, an die
Mindestsanktionen von €150 pro Gramm uber dem Grenzwert pro

verkauftem Auto gekniipft sind;

* (CO2-Emissionsgrenzwerte fur jeden Autotyp festsetzen, die durch die
Typzulassungsverordnung der EU', welche Autos mit sehr hohem
SchadstoffausstoB verbietet, durchgesetzt werden.

EU-Vorschlage™

Klimaschutzerfordernisse

Einen Kraftstoffeffizienzrichtwert von
130g CO2 pro gefahrenem km

120g CO2/km, wie urspringlich im Jahr
1995 von der Kommission vorgeschlagen

Andere EffizienzmaBnahmen konnen bis
zu 10g des Richtwerts ausmachen

Diese MaBnahmen miussen zusatzlich
zum 120g-Grenzwert gesetzt werden

Eine einzige Zielvorgabe flir 2012

Eine weitere Zielvorgabe von 80g bis
2020 und die Verpflichtung zu standiger
Verscharfung

Niedrigere Zielvorgaben fir die
Hersteller schwererer Autos (Masse als
Parameter)

Ein Richtwert, der die GroRe eines
Autos und nicht seine Masse
beriicksichtigt (Fahrzeugstandflache als
Parameter)

Die Option, Autos mit hohem Verbrauch
durch Niedrigemissionsfahrzeuge
auszugleichen

Eine Obergrenze fur CO2-Emissionen fir
jedes Auto

Strafen ab €20/g pro Auto, die bis 2015
auf maximal €95/g pro Auto ansteigen

Strafen, die zur Einhaltung der
Vorgaben fuhren; €150/¢g pro Auto ab
2012

Ausnahmen fur Hersteller, die weniger
als 10.000 Autos produzieren

Keine Ausnahmen

1 Nur typgenehmigte Fahrzeuge diirfen am Binnenmarkt verkauft werden. Um die
Typgenehmigung zu erhalten, missen sie den EU-Bestimmungen, die in einer Reihe
von Verordnungen dargelegt sind, entsprechen. Hersteller missen bei ihrer
nationalen Behorde formal um die Typgenehmigung ansuchen.
http://ec.europa.eu/enterprise/automotive/pagesbackground/regulatoryframe
work.htm
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2. Der Propagandakrieg tobt

“Die Industrie ist politisch unglaublich machtig und findet normalerweise einen
Weg, die meisten Gesetze zu verhindern.”
Ein filhrender europdischer Automobilanalyst "

2.1 Die “3D”-PR-Kampagne

Beinahe 20 Jahre lang verhinderte die Automobilindustrie erfolgreich die
BeschlieBung von Gesetzen zur Reduzierung der CO2-Emissionen von Fahrzeugen.

:
3
3

Nachdem der Klimawandel zu einem wichtigen tagespolitischen Thema geworden
war und klar wurde, dass die freiwillige Verpflichtung der Automobilindustrie nicht
funktionierte, erkannte die Kommission die Notwendigkeit von
RegulierungsmaBnahmen an. Die Automobilindustrie kampft jedoch noch immer
erbittert fiir den Erhalt ihres unhaltbar gewordenen gewohnten Geschaftsmodells.

Sie hat eine einfache, doch ausgekliigelte Public Relations-Strategie, die so
genannte “3 D”-Strategie, verwendet. Die 3 D stehen fir: Deny (Leugnen, dass
es ein Problem gibt), Delay (GesetzgebungsmaBnahmen verzogern) und, sobald
die Rechtsvorschriften nicht weiter verzogert werden konnen, Dominate (die
politischen Reaktionen dominieren).'* Die Autoindustrie hat versucht, die
Notwendigkeit zu handeln, um den Klimawandel zu bekampfen, herunterzuspielen
(deny); auf freiwilligen Verpflichtungen zur Reduzierung der Emissionen zu
bestehen (delay); und politische Konzepte einzufuhren, die die Automobilindustrie
begunstigen (dominate).

In den USA waren internationale Autoriesen wie Chrysler, Ford und General
Motors sowie der Verband der Amerikanischen Fahrzeughersteller besonders
darum bemuht, den Klimawandel zu leugnen. In den 1990er Jahren wurden sie
Mitglieder der Global Climate Coalition, eine einflussreiche Gruppe, die als Lobby
fur Geschaftsinteressen agierte und die Kampagne der Autoindustrie anfiihrte,
die wissenschaftlichen Beweise fiir den Klimawandel zu unterminieren{ und
dadurch das Argument fiir GesetzgebungsmaBnahmen zu schwéchen.' Vor
kurzem versuchten die Autoindustrie und Handler, die Gesetzgeber davon
abzubringen, die strikten Regelungen zu Uibernehmen, die der Staat Kalifornien
einfiihrte, um die Treibhausgasemissionen zu kontrollieren. '

In Europa hat die groBte Lobbyorganisation der Autoindustrie, der Verband der
Europaischen Fahrzeughersteller ACEA, mehrmals versucht, den Bedarf an
RegulierungsmaBnahmen zu leugnen (deny). Im Jahr seiner Griindung, 1991,
kindigte der ACEA ein praventive freiwillige Verpflichtung zur Reduzierung der
Emissionen von Pkw zwischen 1993 und 2005 um 10% an. Das war sein erster
Versuch, den Planen der EU zur Einfihrung von gesetzlichen MaBnahmen zur
Stabilisierung der CO2-Emissionen auf dem Stand von 1990 bis zum Jahr 2000
zuvorzukommen. Wahrend die Autolobby und die Kommission uber die beste
Methode zur Reduzierung der CO2-Emissionen stritten, kiindigte der ACEA an, ein
neues Konzept zu unterstitzen: den "integrierten Ansatz" (siehe Kapitel 2.2).

Im Mai 2006, als die Bedenken der Politik angesichts der Unfahigkeit der
Automobilindustrie, etwas gegen die zu hohen Emissionswerte zu unternehmen,
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starker wurden, schrieb der neue Prasident des ACEA, Sergio Marchionne, an
Kommissar Gunter Verheugen, den Vorsitzenden der GD Unternehmen. In dem
Brief stand, dass der ACEA fand, dass es “zum jetzigen Zeitpunkt unangebracht”
sei, "einen Gesetzesvorschlag zu CO2-Emissionen vorzulegen. "'’ Der EU-
Umweltkommissar Stavros Dimas, osterreichische Ministerinnen (die zu jener Zeit
den EU-Vorsitz innehatten) und franzosische und deutsche Ministerlinnen
erhielten eine Kopie des Briefes.

Im Oktober 2006 verlangte Dimas eine “baldige Gesetzgebung zur Reduzierung
der CO2-Emissionen von Pkw.” Diesmal schrieb der ACEA direkt an ihn mit dem
Argument, dass jegliche Regelung “verfriht” sei. Der ACEA sei “Uberrascht, dass
Sie den Medien gegeniiber erwahnten, dass der ACEA seine freiwillige
Verpflichtung zur Reduktion der CO2-Emissionen von Pkw nicht erfiillen wiirde und
die GD Umwelt daher dafiir eintrete, die freiwillige Verpflichtung durch
gesetzliche Regelungen zu ersetzen.”"®

Der ACEA schrieb weiter, dass er an seiner freiwilligen Verpflichtung festhalte,
die "bis 2008 umzusetzen ist und deren endgiiltige Ergebnisse nicht vor 2010
feststehen werden.” ' Implizit kam zum Ausdruck, dass vor 2010 nichts
unternommen werden sollte.

Im Jahr 2007 von der NRO Transport and Environment versffentlichte Zahlen®
zeigten, dass die Automobilindustrie die Grenzwerte, zu denen sie sich freiwillig
verpflichtet hatte, durchwegs nicht erreicht hatte, und dass es flir den ACEA
praktisch unmoglich war, seine Emissionsreduktionsziele zu erreichen.

Die Bemihungen der Autohersteller in den einzelnen Landern fielen jedoch sehr
unterschiedlich aus. Wahrend die Emissionen der deutschen Automobilindustrie
2006 sogar um 0,6% anstiegen, drosselten die franzosischen, italienischen (und
japanischen) Hersteller ihre Emissionswerte um 1,6% im selben Jahr.?'

Der ACEA versuchte auch stets, das Zieldatum nach hinten zu verschieben
(delay). 1995 verkiindete die Europaische Kommission ein Ziel von 120g/km fiir
durchschnittliche Emissionen von Neuwagen bis zum Jahr 2005. Ein Jahr spater
gelang es der Autolobby, dieses Datum nach hinten zu verschieben, sodass der
Zeitrahmen nun lautete "bis 2005 oder spatestens 2010.”?? Als die Kommission
1998 das freiwillige Abkommen mit dem ACEA unterzeichnete, verschob sich die
Frist auf 2012.%° Die Autoindustrie setzt sich nun mit Unterstiitzung von
Verheugen fiir eine weitere Verschiebung der Frist auf 2015 ein.?*

Zu den Bemiihungen, den Handlungsbedarf zu leugnen und die Gesetzgebung zu
verzogern, gesellten sich Versuche, die politische Debatte in Europa zu
dominieren (dominate). Ein wichtiger Erfolg war die Einfiihrung des “integrierten
Ansatzes”, der andere Interessengruppen miteinbezog, und als einzige
Moglichkeit dargestellt wurde, “bei diesem Thema nachhaltige Fortschritte zu
erzielen."® Der ACEA dominierte erfolgreich die von der Kommission eingesetzte
hochrangige Arbeitsgruppe CARS 21 (siehe Kapitel 2.3) und konnte so
sicherstellen, dass der “integrierte Ansatz® zur halboffiziellen politischen
Strategie der Kommission wurde.

2.2 Der integrierte Ansatz

Die Automobilindustrie hat den “integrierten Ansatz” in Verhandlungen mit der
Politik seit 1991 forciert. Der “integrierte Ansatz” fordert von anderen
Interessengruppen wie Olfirmen, Autofahrerinnen und Behorden, Verantwortung
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fur Treibstoffeffizienz zu iibernehmen, und sieht die Entwicklung effizienterer
Kraftstoffe, eine umweltfreundliche Fahrweise und verbesserte Verkehrsflisse in
den Innenstadten vor.?® Natiirlich sind alle Gruppen dafiir verantwortlich, den
CO2-AusstoB der Fahrzeuge zu reduzieren, doch das muss zusatzlich zu einer
effektiven Regelung der Kraftstoffeffizienz geschehen. Die Autoindustrie hat
dieses Konzept als Taktik verwendet, um von der eigenen Verantwortung fir
Kraftstoffeffizienz abzulenken.?’

Je mehr flir den “integrierten Ansatz” pladiert wird, desto mehr spritfressende
Oberklassewagen werden weiterhin produziert. BMW und Mercedes fithren zum
Beispiel ins Treffen, dass auch andere Industriezweige reagieren missen, und
bauen Autos, die noch gréBer und stirker als ihre Vorgéangermodelle sind.?®

Im April 2004, als der CO2-AusstoB von Fahrzeugen zu einem wichtigen Thema fir
die Kommission wurde, bat der ACEA die Kommission vorsorglich, “bei der
Festsetzung von Emissionsgrenzwerten ab 2008 eine breitere Palette an
Faktoren® zu berlicksichtigen. Der Vorschlag des ACEA, der altbekannte
”integrierte Ansatz”, beinhaltete ein Pladoyer fir alternative Kraftstoffe und
Biokraftstoffe?, bessere Verkehrsleitsysteme, Infrastrukturdesign und eine
bessere Ausbildung der Autofahrerinnen.?’

Hermann Meyer, der damalige Leiter fur Umweltpolitik des ACEA, sagte
unverblimt: “Die Grenzkosten der CO2-Reduktion durch Fahrzeugtechnologie
steigen dramatisch an. Es gibt nicht mehr viel Spielraum.*° Die Botschaft war
klar: “Wir haben unseren Teil getan.”

Die Kampagne der Automobilindustrie war so erfolgreich, dass der “integrierte
Ansatz” mittlerweile als Grundpfeiler der Kommissionspolitik zum Thema Auto
gesehen wird. Im Februar 2006 stand in einem Briefing fiir Verheugen fir ein
Treffen mit dem ACEA-Prasidenten Sergio Marchionne, dass “die zuklinftige
Strategie der Kommission zum CO2 auf einem integrierten Ansatz basieren wird,
der unabkdmmlich ist, um die Lasten gerecht zu verteilen.”*' Die Autoindustrie
kampfte nicht nur fir die Einfihrung des ”integrierten Ansatzes”, sondern auch
fur eine moglichst breite Definition desselben.

Je groBer der Aufgabenbereich der anderen Wirtschaftszweige und
Personengruppen, desto weniger muss die Autoindustrie selbst beitragen. Im Juli
2006 schrieb der ACEA-Generalsekretar lvan Hodac an die Kommission flir
Industrie und die Kommission fur Umwelt.

Hodac sagte, es sei “von groBter Wichtigkeit, dass alle Glieder des integrierten
Ansatzes... gepriift werden, um Uber eine korrekte Basis flr zukunftige
Politikentscheidungen zu verfiigen.”*?

Im September 2006 sagte der ACEA auf einer Tagung des European Climate Change
Programme, dass im Rahmen des “integrierten Ansatzes” alle MaBnahmen

2 Greenpeace glaubt, dass nachhaltig produzierte Biokraftstoffe nur eine geringe Rolle im
Verkehrswesen spielen werden und nicht zu den EffizienzmalRnahmen fir Autos gezahlt
werden sollten. Eine wachsende Zahl wissenschaftlicher Studien zeigt auRerdem, dass die
meisten momentan produzierten Biokraftstoffe schwerwiegende Umweltauswirkungen
haben, ihr Beitrag zur Verringerung der Treibhausgasemissionen jedoch zweifelhaft ist.
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bericksichtigt werden sollten und Themen wie “Eco-Driving, Biokraftstoffe2 und
Besteuerung in g/C02/km gemessen werden kdnnten.”?

Die von der Autoindustrie dominierte Arbeitsgruppe stellte sicher, dass die
Anforderungen fir Fahrzeughersteller zur CO2-Reduktion abgeschwacht wurden.
Der CARS 21-Abschlussbericht, der von der Autoindustrie freudig aufgenommen
wurde, kam zu dem Schluss, dass “die Gruppe dringend die Anwendung eines
integrierten Ansatzes empfiehlt, der Autohersteller, Ol- und
Kraftstofflieferanten, Werkstatten, Kundinnen/Fahrerinnen und Behorden
einbezieht.**. Ein Vertreter der Autoindustrie meinte dazu: "Die Tatsache, dass
die Europaische Kommission die kollektive Stimme der Autoindustrie anhort, ist ein
Schritt in die richtige Richtung... Eine groBe Neuerung.”*

:
3
3

2.3 CARS 21- Wettbewerbspolitik wird zu Klimapolitik

Die hochrangige Arbeitsgruppe CARS 21 wurde im Janner 2005 vom damaligen
ACEA-Prasidenten Bernd Pischetsrieder und Verheugen eingesetzt. lhre
vorrangige Aufgabe war “die Steigerung der Wettbewerbsfahigkeit der
européischen Automobilindustrie.

Die Kommission behauptete spater zwar, dass alle wichtigen Interessengruppen
(Mitgliedstaaten, Autoindustrie, NRO und MdEP) in CARS 21 vertreten gewesen
seien, doch gab es sieben Sitze fiir die Autoindustrie, nur einen fiir NRO (das
Institut flr Europaische Umweltpolitik) und keinen fur Konsumentinnen. Die
beiden einzigen MAEP waren langjahrige Unterstitzer der Automobilindustrie:
Malcolm Harbour®” und Garrelt Duin, beide zu diesem Zeitpunkt im Vorstand des
Forum for the Automobile and Society. Harbour ist bis heute im Vorstand.*

Die Europaische Verbraucherschutzorganisation (BEUC) kommentierte die
Einsetzung von CARS 21 mit den Worten: “Wir beflirchten, dass die Gruppe
manipuliert und reduziert werden wird auf ein Sprachrohr der Autoindustrie, der
sie dazu dienen wird, fir ihre Vorstellungen und gegen diverse progressive
MaBnahmen zum Konsumenten- und Umweltschutz Stellung zu nehmen, und um alle
anderen auBer der Autoindustrie selbst flir die momentanen Probleme
verantwortlich zu machen.”*’

Ihre Beflirchtungen waren nicht unbegriindet. CARS 21 wird von der Autolobby in
Diskussionen zu Klimawandel und Kraftstoffeffizienz zitiert.

Die Ergebnisse eines Ausschusses, der zum Thema Wettbewerbsfahigkeit
gegriundet wurde, werden zur Ausarbeitung von MaBnahmen zu Energieeffizienz
und CO2-Emissionen herangezogen. Der groRte Erfolg, den die Automobilindustrie
durch CARS 21 erreichte, war die Verfolgung des "integrierten Ansatzes® durch
die Kommission.

Im Februar 2008 teilte Verheugen dem Forum for the Automobile and Society mit,
dass "das Konzept eines integrierten Ansatzes fiir CO2-Emissionen von Neuwagen
in CARS 21 entwickelt wurde. Ich bin froh, dass dieses Konzept nun in der Praxis
umgesetzt wird.”* Verheugen irrte sich. Der "integrierte Ansatz” wurde bereits
Jahre vor der Einsetzung von CARS 21 von PR-Beraterlnnen der Autoindustrie
konzipiert.
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Doch CARS 21 war ein Schliisselinstrument der Autolobby fiir die Ubernahme des
"integrierten Ansatzes” als halboffizielle Kommissionspolitik.

Die Empfehlungen von CARS 21 sind flr die Autoindustrie Vorgaben, denen nicht
zuwidergehandelt werden darf, auch wenn MaBnahmen der EU-Mitgliedsstaaten
und/oder der Kommission dadurch beeintrachtigt werden.

2.4 Teile und herrsche

Neben intensiver Lobbytatigkeit zur Verzogerung und Abschwachung von
GesetzesmaBnahmen und zur Kontrolle der politischen Reaktion verwendet die
Automobilindustrie eine weitere klassische PR-Taktik: Teile und herrsche.

Die Autolobby hat wiederholt versucht, einen Keil in die Kommission zu treiben,
indem sie die von der GD Umwelt vertretene Position isoliert oder unterminiert
und gleichzeitig eine enge Zusammenarbeit mit der GD Unternehmen gepflegt hat.

Die Automobilindustrie goss Ol ins Feuer eines Streites zwischen Verheugen und
Dimas, der sich fiir ein obligatorisches Ziel von 120g CO2/km bis 2012 einsetzte.*'

Am 17. Janner 2007 schrieb der auBerst einflussreiche Verband der Deutschen
Automobilhersteller (VDA) an Verheugen. Das Schreiben erwahnte die
"weitgehende Einigkeit” Uber viele Themen und dankte Verheugen fir seine
“klare Aussage zur Bedeutung der Wettbewerbspolitik fiir anstehende
Entscheidungen - besonders fiir deutsche Hersteller.”* Daraus geht die enge
Verbindung der deutschen Automobilindustrie zu Verheugen hervor.

Vier Tage spater schrieb ACEA-Prasident Marchionne an Kommissionsprasident
Barroso, um die Position der GD Umwelt zu untergraben. “Leider”, schrieb
Marchionne, “mussen wir feststellen, dass einige Dienste der Kommission den
integrierten Ansatz nicht respektieren ... Ich kann nicht genug betonen, wie
ernst die Auswirkungen einer solchen Politik auf die Wettbewerbsfahigkeit der
europaischen Automobilindustrie und die Beschaftigungssituation waren.” Es
ware dem sozialen Gemeinwesen in Europa insgesamt abtraglich.” Der enge
Verblindete der Automobilindustrie Verheugen erhielt eine Kopie des Briefes;
Dimas, der Mann, den sie als ihren Feind wahrnahm, nicht.*?

Am 25. Janner 2007schickte der ACEA ein Schreiben an die GD Unternehmen mit
Fragen wie z.B. ob die Position der GD Umwelt “sinnvoll” sei oder “andere
MaBnahmen ignorierte”. Das Dokument endete mit der Feststellung, dass der
Vorschlag der GD Umwelt “siindhaft teuer® sei.*

Zwei Tage spater schrieb Frank Overmeyer, der Leiter der Abteilung
Rechtsstrategie bei DaimlerChrysler ein E-Mail an Reinhard Schulte-Braucks, den
Leiter des Referats Automobilindustrie in der GD Unternehmen, der unter
Kommissions-Insidern als Freund der deutschen Automobilindustrie gilt,* um ihm
“viel Gliick mit den internen Bemiihungen der Kommission® zu wiinschen.“

Trotz des groBen Einflusses, den Verheugen auf die Gesetzesvorschlage hatte,
war er mit dem Ergebnis unzufrieden und pladierte fiir niedrigere Strafen und
noch mehr Flexibilitat fir die Firmen, um die vorgegebenen Reduktionen zu
erreichen. Er verweigerte seine Teilnahme an einer gemeinsamen
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Pressekonferenz mit Dimas zur Prasentation der Gesetzesvorschlage im
Dezember 2007.%

Im Mai 2008 zog Verheugen das Jahr 2012 als Frist in Zweifel, als er gegenuber
dem deutschen Handelsblatt erwahnte, dass er die Plane der Kommission zwar
“voll und ganz* unterstiutze, aber der Meinung sei, dass "die europaische
Automobilindustrie [erst] ab 2015 in der Lage sein wird, den Zielwert ohne
groBere Probleme zu erreichen."®

2.5 Verwadsserte Bemiihungen um verbesserte Kraftstoffeffizienz

Im Februar 2007 kiindigte die Kommission einen Bericht Uber ihre “Strategie zur
Minderung der CO2-Emissionen von Personenkraftwagen und zur Senkung des
durchschnittlichen Kraftstoffverbrauchs” aus dem Jahr 1995 an. Die Kommission
war sich einig, dass GesetzesmaBnahmen notwendig waren.

Als die Kommission ihre Gesetzesvorschlage im Dezember 2007 prasentierte,
waren die urspriinglich ehrgeizigen Ziele ziemlich abgeschwacht worden.

Der Druck der Automobilindustrie und fehlgeleitete Sympathie mit den
Forderungen der Hersteller hat die Gesetzgebung zur Kraftstoffeffizienz stark
verzogert und die Gesetzesvorschlage so sehr verwassert, dass:

* sie kein ehrgeiziges Ziel mehr setzen, sondern ein kurzfristiges Ziel fir
Neuwagen von 130g CO2/gefahrenem km fiir 2012 billigen. Das bedeutet
eine Abschwachung des urspringlichen Ziels der EU von 120g CO2/km, das
erstmals 1995 vorgeschlagen wurde. Der Durchschnittswert der
Autoindustrie im Jahr 2006 lag bei 160g CO2/km.

e sie fiir die Zeit nach 2012 keine weiteren ReduktionsmaBnahmen
vorsehen, obwohl die Klimaziele der EU bis 2020 angelegt sind.

* Wenn die EU diese Klimaziele ernsthaft erreichen will und dem Anstieg der
CO2-Emissionen aus dem StraBenverkehr ein Ende bereiten will, muss sie
sicherstellen, dass die Autohersteller auch nach 2012 die Emissionen
weiter reduzieren.

e sie durch den "integrierten Ansatz” den Autoherstellern die
Verantwortung fiir die Reduktion der CO2-Emissionen abnehmen.

+ sie den Spielraum fiir Effizienzverbesserungen reduzieren, da die
Emissionsziele von der Masse eines Autos abhangen und nicht von seiner
GroBe. Hoheres Gewicht war ein gewichtiger Grund flr das Versaumnis
der Automobilindustrie, die CO2-Emissionen in der Vergangenheit radikal
zu senken.

+ sie die Hersteller nicht davon abhalten, extrem leistungsstarke Autos
mit extrem hohem SchadstoffausstoB zu produzieren, da die
Zielwerte auf dem Flottendurchschnitt basieren, der einen
Ausgleich durch den Verkauf kleinerer, schadstoffarmerer Autos zulasst.

* sie geringe Strafen fir Autohersteller vorsehen, die sich nicht an die
Vorgaben halten, und ihnen erlauben, vorerst nichts zu unternehmen, da
die volle Hohe der Strafen erst 2015 wirksam wird. Dadurch wird die
Umsetzung der Rechtsvorschrift effektiv um drei Jahre verzogert. Um
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einen Anreiz fur den Bau effizienterer Autos darzustellen, missen die
Strafen hoher sein als die Erflllungskosten.

e sie durch Ausnahmen fiir Hersteller, die weniger als 10.000 Autos
produzieren, die Emissionen von einigen spritfressenden Fahrzeugtypen
ausklammern.

1. Verwasserte Ziele und Beriicksichtigung des integrierten Ansatzes

Bereits im Februar 2007 hatte die Kommission verkiindet, dass das Gesamtziel
zwar weiterhin 120g CO2/km bis 2012 betrage, doch die Autohersteller nur 130g
CO2/km selbst erreichen missten und die restlichen 10g durch “zusatzliche
MaBnahmen” erzielt werden kdnnten.*’ Dazu sollten Verbesserungen an Reifen
und Klimaanlage und der Einbau von Schaltanzeigern sowie Biokraftstoffe und die
Forderung eines kraftstoffsparenden Fahrstils zahlen, die eindeutig nicht in die
Zustandigkeit der Autohersteller fallen.
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Weder der Bericht der Kommission noch die im Dezember vorgelegten
Legislativvorschlage beinhalteten MaBnahmen fir eine weitere Reduktion nach
2012. Die Klimaziele Europas erstrecken sich bis 2020. Wenn die EU diese
ernsthaft erreichen will und dem Anstieg der CO2-Emissionen aus dem
StraBenverkehr ein Ende bereiten will, muss sie sicherstellen, dass die
Autohersteller auch nach 2012 die Emissionen weiter reduzieren.

Obwohl die Kommission bekanntgab, dass ihr Bericht “auf einem integrierten
Ansatz basierte”, wurden ihre Empfehlungen vom ACEA heftigst kritisiert, der sie
als “willkirlich und zu streng” und “zu sehr auf Fahrzeugtechnologie
konzentriert” bezeichnete. Der ACEA beflirwortete die Auslegung des
“integrierten Ansatzes” von CARS 21, die den anderen Interessengruppen noch
mehr Verantwortung libertragen wiirde.”®

Verheugen versicherte dem ACEA inoffiziell, dass die GD Unternehmen nach einer
langfristigen Losung suchte, die der Industrie genehm ware; einer
"wettbewerbsneutralen, sozial gerechten und nachhaltigen” Losung, die
“jegliche ungerechtfertigte Wettbewerbsverzerrung zwischen Autoherstellern®
vermeiden wiirde.”’

2. Zielparameter Gewicht

Der ACEA und die deutsche Automobilindustrie konnten auch den von ihnen
favorisierten Parameter fiir die Festsetzung der Herstellerziele durchsetzen, und
zwar das Gewicht, was ihnen mehr Flexibilitat gibt, um weiterhin schwere Autos
wie z.B. Gelandewagen und Sportwagen zu produzieren.

Um sicherzugehen, dass alle Autohersteller ihren Teil zur Erreichung der CO2-
Reduktionsziele der EU beitragen, werden die CO2-Emissionsgrenzwerte fir
Neuwagen auf Basis eines objektiven Fahrzeugmerkmals gestaffelt. Bei diesem
Ansatz wird das CO2-Ziel als Funktion eines so genannten "Utility"-Parameters
definiert. Die zwei in Betracht kommenden Parameter im Legislativvorschlag sind
Gewicht und Fahrzeugstandflache (Spurbreite mal Radstand).

Das Problem bei der Verwendung von Gewicht als Parameter ist, dass die
Hersteller das Gewicht eines Modells absichtlich erhohen konnen, um eine weniger
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strenge CO2-Zielvorgabe zu erreichen. Dieser “verkehrte Anreiz” konnte
paradoxerweise zu einer Erhohung statt einer Verringerung der CO2-Emissionen
fuhren.

Es ist erwiesen, dass das Gewicht eines Autos Auswirkungen auf die Sicherheit,
den SchadstoffausstoB und die Kosten hat. *’Sogar Verheugen gibt zu: “Es ist ein
Naturgesetz, dass ich umso mehr Energie brauche, je mehr Masse ich bewege.””?

Einer der Berater der Kommission, Malcolm Fergusson (vom Institut fur
Europaische Umweltpolitik), sagte auf einer Industriekonferenz: “Ich glaube
nicht, dass Masse ein geeigneter Parameter ist, da wir dadurch weiterhin immer
schwerere Fahrzeuge bauen konnten, wie das schon in der Vergangenheit
geschehen ist”.>

Durch die Verwendung der Fahrzeugstandflache als Parameter sinkt das Risiko
dieses “verkehrten Anreizes” ungemein, da die Erhohung der
Fahrzeugstandflache mit hoheren Kosten verbunden ist und der GroBe eines
Fahrzeugs, im Gegensatz zum Gewicht, unmittelbarere Schranken gesetzt sind.
Eine Grenzwertkurve auf Basis der Fahrzeugstandflache ist auch unabhangig von
den technologischen Entscheidungen eines Herstellers - jedes Gramm
eingesparten CO2 ist gleich viel wert.
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Nur mit einem auf der Fahrzeugstandflache basierenden System konnen sich alle
Hersteller frei entscheiden, durch welche MaBnahmen sie die CO2-Reduktion
erreichen wollen und das volle Potenzial aller zur Verfiigung stehenden
MaBnahmen ausschopfen.

Obwohl einige Mitglieder des ACEA ein System auf Basis der Fahrzeugstandflache
bevorzugten (siehe Kapitel 3.3), setzte sich der Verband fiir den in Deutschland
bevorzugten Parameter Gewicht ein. Die GD Unternehmen unterstlitzte diese
Entscheidung, mit dem Argument, dass das Gewicht als Parameter eine gerin%ere
Belastung fur die Autohersteller, besonders die deutschen, bedeuten wirde.

3. Flottendurchschnitt

Der Vorschlag der Kommission empfiehlt einen “Hersteller-Flottendurchschnitt.”
Die Verwendung des Hersteller-Flottendurchschnitts statt Grenzwerten fir
einzelne Fahrzeugtypen gestattet es den Firmen, weiterhin extrem
leistungsfahige Autos mit hohem Schadstoffaussto zu bauen, da sie deren extrem
hohe Emissionen durch kleinere sauberere Autos "ausgleichen® konnen.

Flottendurchschnittswerte gefahrden die Emissionsreduktionen und den Kampf
gegen die gefahrliche Klimaveranderung. Ein eigener CO2-Grenzwert fur jeden
Fahrzeugtyp ist unerlasslich, um die Hersteller davon abzubringen, weiterhin
immer schwerere und leistungsfahigere Autos zu bauen.

Verheugens Unterlagen fiir ein Treffen mit dem ACEA 2007 beinhalten die
aufschlussreiche Aussage, dass die “GD Unternehmen sich dafiir einsetzen wird,
dass das zukinftige System den Herstellern so viel Flexibilitat wie moglich bei der
Erreichung des Zielwerts gestattet (einschlieBlich der Moglichkeit, die Emissionen
groBerer Modelle durch Modelle mit niedrigeren CO2-Emissionen zu
kompensieren).”56
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Poolbildung - Der Fall Porsche

Wahrend den Autoherstellern weiterhin die Moglichkeit gegeben wurde, Autos mit
hohem Treibstoffverbrauch zu bauen, war sich die Kommission bewusst, dass sie
ein Problem mit jenen Firmen hatte, die ihre hohen Emissionen nicht
“kompensieren” konnten, da sie keine Niedrigemissionsmodelle verkaufen.
Porsche ist dafiir das klassische Beispiel.

Im Jahr 2006 hatten Porsches Modelle einen durchschnittlichen CO2-Ausstol von
286g/km, deutlich mehr als diejenigen des am zweitschlechtesten abschneidenden
DaimlerChrysler und tiber doppelt so viel wie die des Marktfiihrers Peugeot /
Citroen mit 142g CO2/km.”’

Im Februar 2007 schrieb der Geschaftsflihrer von Porsche, Wendelin Wiedeking,
an Dimas, um seine "tiefe Besorgnis” daruber auszudricken, dass die Plane der
Kommission “speziell die Wettbewerbsfahigkeit von Porsche beeintrachtigen
konnten.” Er schrieb weiters: “Porsche ist der einzige Nischenbetrieb, der nicht
Teil eines groBeren Konzerns ist. Deshalb ist Porsche nicht in der Lage, die
Emissionen seiner groBen Modelle durch die Emissionen kleiner Modelle desselben
Konzerns auszugleichen.” Das konnte dazu flihren, dass Porsche *hochst unfair”
behandelt werde.®

Daraufhin fihrte die Kommission die “Poolbildung” ein. Durch Poolbildung haben
Firmen, die nur Premiumautos mit extrem hoher Leistung und extrem hohem
SchadstoffausstoB verkaufen, die Moglichkeit, sich mit Firmen, die kleinere und
schadstoffarmere Autos produzieren, zusammenzutun. Der Durchschnittswert
beider Firmen misste dann ein Flottenziel erfillen, das auf dem kombinierten
Fuhrpark beruht. Beamte der GD Unternehmen waren sich einig, dass “das
Problem von Porsche durch Poolbildung (mit Volkswagen) behoben werden kann®.>

Porsche ist mit einem Anteil von 31% der Aktien der groBte Aktionar von
Volkswagen (VW), gefolgt vom deutschen Bundesland Niedersachsen mit 20,36%.

Bis vor kurzem begrenzte das “VW-Gesetz” das Stimmrecht der Aktionare auf
maximal 20%, ungeachtet der Aktienanteile. Im Oktober 2007 wurde das VW-
Gesetz jedoch vom Europaischen Gerichtshof fiir gesetzeswidrig erklart, da es
die Freiziigigkeit des Kapitals einschrankt. Diese Entwicklung bedeutet, dass
Porsche seinen Anteil an VW weiter vergroBern konnte (=50%), da sein Einfluss
nicht langer beschrankt werden kann.

Wenn Porsche mit der VW-Ubernahme erfolgreich ist, wird der Hersteller nicht
langer auf Poolbildung angewiesen sein, sondern einfach die kleineren Modelle von
VW in seinen Flottendurchschnitt integrieren.

4, Schrittweise Einfiihrung der Strafen

Das standige Beharren des ACEA, dass 2012 zu frih sei, brachte die Kommission
schlieBlich dazu, eine schrittweise Einflihrung der Strafen Uber drei Jahre
vorzuschlagen. Das heiBt, dass Autohersteller, die die Ziele nicht rechtzeitig
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erreichen, mit der vollen Hohe der Strafen erst ab 2015 zu rechnen haben, dem
vom ACEA angepeilten Starttermin.

Selbst dann noch sind die Strafen zu niedrig; bei maximal €95/g CO2 pro
verkauftem Auto wird es fur einige Hersteller billiger sein, das BuBgeld zu zahlen,
als die notwendigen Anderungen in der Produktion durchzufiihren. Um effektiv zu
sein, missen die Strafen hoher ausfallen als die Erfullungskosten aller Hersteller.
Greenpeace empfiehlt eine Mindeststrafe von €150/g CO2 pro Auto.

5. Ausnahmen fiir kleine Hersteller

Luxusautos haben eine limitierte Auflage. In GroBbritannien gehoren dazu der
Aston Martin, der Jaguar und der Land Rover. Der Druck der Autohersteller und
der britischen Regierung bewegte die Kommission dazu, ihnen einen speziellen
Status zu gewahren.

Im Juli 2007 forderte Ford, der ehemalige Besitzer von Jaguar und Land Rover,
eine "Nischenhersteller-Ausnahme” von der Kommission: “lch mochte besonders
auf die Notwendigkeit einer speziellen Behandlung fiir Nischenhersteller
hinweisen. Auf nur ein bis zwei Marktsegmente spezialisierte Premiumhersteller
sollten von der derzeit fuir 2012 anvisierten CO2-Gesetzgebung ausgenommen
sein. Sie sollen trotzdem den CO2-Ausstob ihrer Flotten senken, aber mit anderen
Zielvorgaben. Davon betroffen sind besonders Jaguar, Land Rover, und auch
Porsche.” ©°

Die britische Regierung unterstiitzte diese Forderung. Am 4. Dezember 2007,
einige Tage vor der Veroffentlichung der Vorschlage der Kommission, forderten
drei britische Ministerinnen - Umweltministerin Hilary Benn, Verkehrsministerin
Ruth Kelly und Handelsminister John Hutton - eine Ausnahme fiir alle kleineren in
GroRbritannien ansissigen Autohersteller. ®'

3. Treibende Krafte hinter der Autolobby

“Das Auto darf nicht zum Buhmann der Nation werden.”
Angela Merkel, deutsche Kanzlerin®

Schliisselfiguren in der Autodebatte

BMW, Daimler, VW/Porsche - deutsche Autohersteller

ACEA - Verband der Europaischen Fahrzeughersteller

VDA - Verband der deutschen Automobilhersteller

Deutsche Bundesregierung - vertreten durch Angela Merkel

Gunter Verheugen - Vizeprasident der Europaischen Kommission, Kommissar flr
Unternehmen und Industrie

Malcolm Harbour, konservativer britischer Abgeordneter zum EP, auch Ko-
Vorsitzender des Forum for the Automobile and Society und Mitglied von CARS 21
Martin Callanan, konservativer britischer Abgeordneter zum EP
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Jorgo Chatzimarkakis, deutscher Abgeordneter zum EP, von der FDP, Teil der
Alianz der Liberalen und Demokraten fiir Europa

Die Autoindustrie sieht sich selbst als eines der Zugpferde der europaischen
Wirtschaft. Laut dem ACEA stellt sie in der EU 36% der Arbeitsplatze in der
Fertigungsindustrie.®

Die europaische Automobilindustrie wird von bedeutenden Herstellern beherrscht,
die in ihrem jeweiligen Land eng ins politische und kulturelle Geschehen
eingebunden sind. In Deutschland wird die Autoindustrie von den “GroBen Drei”,
BMW, Daimler (Hersteller von Mercedes) und dem VW/Porsche-Konzern,
dominiert. In Frankreich ist es PSA (Peugeot/Citroén). In Schweden sind die zwei
groBten Hersteller in auslandischer Hand: Volvo (gehort Ford) und Saab (gehort
General Motors). In Italien dominiert Fiat und in Spanien Seat (gehort VW). Die
britische Automobilindustrie ist in auslandischer Hand. Die letzte Veranderung
war der Verkauf von Land Rover und Jaguar von Ford an Tata Motors 2008.64
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3.1 Die hochrangigen Sympathisantinnen der deutschen Lobby

Deutschland, Frankreich und Italien haben groBes politisches Gewicht in der
Autodebatte. Die effektivste Autolobby in Europa, und jene mit den besten
Verbindungen, existiert in Deutschland, wo ein Drittel der Menschen Luxusautos
fahren und ein Siebtel der Arbeitsplatze in der Fertigungsindustrie auf die
Autoindustrie entfallt.®

Die deutsche Automobilindustrie bekommt Unterstlitzung von hochster politischer
Stelle, so z.B. von der deutschen Kanzlerin Angela Merkel und dem
Vizeprasidenten der EU-Kommission Glinter Verheugen, aber auch von den
deutschen Ministern fir Wirtschaft, Michael Glos, und Verkehr, Wolfgang
Tiefensee.

Der deutsche Ex-Kanzler Gerhard Schroder saB im Aufsichtsrat von VW.
Verheugen ist ein langjahriger politischer Verblindeter von Schroder und der
Autolobby, und tatsachlich war es Schroder, der sich fiur eine zweite Amtszeit von
Verheugen als EU-Kommissar einsetzte.®® Angela Merkel und ihre Regierung haben
die Automobilindustrie durchgehend unterstiitzt und die Vorschlage der
Kommission mehrfach scharf kritisiert.®’

Im Mai 2007 hielt Glos eine Rede auf der Abschiedsfeier flir Bernd Gottschalk, den
scheidenden Prasidenten des VDA, der einflussreichsten Gruppe der deutschen
Autolobby. Gottschalk bedankte sich in seiner eigenen Rede bei den
Sympathisantinnen der deutschen Automobilindustrie, einschlieBlich Merkel,
Verheugen und Tiefensee, fur ihr "mutiges und weitblickendes” Auftreten, das
“in Brissel keinen Zweifel daran lieB, dass wir einen einzigen gemeinsamen
Grenzwert fir CO2, der Klimaschutzpolitik zu Industriepolitik machen wiirde,
nicht akzeptieren werden.”®®

Gottschalks Nachfolger wurde Matthias Wissmann, ein deutscher Politiker,
ehemaliger Verkehrsminister und ehemaliger Vorsitzender des
Parlamentsausschusses fiir EU-Angelegenheiten.®® Im April 2008 kritisierten
sowohl Merkel als auch der VDA erneut die Plane der Kommission, mit dem
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Argument von Seiten des VDA, dass der Zeitrahmen zu knapp sei und auf 2015
verschoben werden sollte.

3.2 Sieg der deutschen Automobilindustrie im “Wirtschaftskrieg”

Die Interessen der deutschen Autoindustrie konzentrieren sich auf Autos im
Premiumsegment und unterscheiden sich daher wesentlich von denen der
franzosischen und italienischen Autohersteller, die auf kleinere leichtere
Massenautos spezialisiert sind. Die deutsche Lobby ist aber so machtig, dass ihre
Position sich immer wieder durchgesetzt hat, sogar trotz der oftmaligen
Beeintrachtigung franzosischer und italienischer Interessen.

Als die Kommission im Februar 2007 ihren Bericht veroffentlichte, sprach der
Geschaftsfihrer von Porsche, Wendelin Wiedeking, zu den Aktionaren von einem
"Wirtschaftskrieg in Europa. Es sind die Franzosen und Italiener gegen die
Deutschen.”’®

Die Kluft zwischen den Herstellern spiegelt sich in den offiziellen Positionen ihrer
Lander wider, mit Frankreich auf der einen Seite und Deutschland auf der
anderen.

In den diplomatischen Streitigkeiten wird Deutschland unterstutzt von der
Tschechischen Republik, Ungarn, Osterreich und der Slowakei, die alle
Knotenpunkte der deutschen Automobilherstellung sind, sowie Schweden, das
seine heimischen Hersteller unterstutzt. Frankreich wird von Italien, Spanien und
Rumanien unterstitzt.

Der groBRte Streitpunkt ist die Aufteilung des EU-Ziels von 130g CO2/km auf die
Hersteller kleinerer und groBerer Autos. Weitere Diskussionspunkte sind die
“Neigung der Kurve” und Masse vs Fahrzeugstandflache als Parameter.

Die "Neigung der Kurve” ist die Linie in einem Diagramm, dessen Achsen das
durchschnittliche Gewicht der Flotte und den CO2-AusstoB darstellen, und die das
Gesamtreduktionsziel fur einen Hersteller angibt. Je flacher die Kurve, desto
mehr Anstrengungen missen unternommen werden, um den CO2-AusstoB von
schwereren Autos zu verringern, je steiler die Kurve, desto weniger. Deutschland
schlug deshalb eine steile Kurve vor (80-85%). Frankreich und Italien forderten
eine flachere Kurve (maximal 20-30%) oder auch gar keine Neigung. Im Endeffekt
setzte sich die deutsche Position durch, und der ACEA setzte sich fir eine
Neigung von 65-75% ein. Die Kommission entschied sich fiir eine Kurve mit einer
Neigung von 60%.""

Dasselbe geschah in der Parameter-Diskussion; Frankreich und Italien wollten die
Fahrzeugstandflache als Parameter, Deutschland und die Schweiz die Masse. In
einem internen Kommissionsdokument steht, dass Frankreich und Italien ein
System bevorzugen, das auf einem Flottendurchschnittszielwert beruht, den
jeder Hersteller einzuhalten hat, wahrend die Deutschen ein System auf Basis von
Masse und Motorleistung favorisieren.’

Franzosische Hersteller stellten sich offen gegen die Position des ACEA fir
Zielvorgaben in Abhangigkeit von der Masse. Im Oktober 2007 verlautbarte die
Low Carbon Vehicle Partnership (LCVP): “Der CCFA, der Franzosische
Autohersteller-Verband, gibt an, dass die franzdsischen Autohersteller im Rennen
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um die Reduzierung der CO2-Emissionen fiihren und ist gegen Vorschlage, die
CO2-Emissionsziele fiir 2012 abhéngig vom Fahrzeuggewicht zu staffeln.” ’* Trotz
der erheblichen Bedenken der franzosischen Industrie befliirwortete der ACEA im
Juli 2007 die Masse eines Autos als den geeignetsten Parameter’®. Damit hatte
die deutsche Lobby wieder einmal gewonnen.

In der ersten Debatte im Umweltrat im Marz 2008 soll es zu “einer deutlichen
Uneinigkeit zwischen Deutschland und Frankreich” gekommen sein.” Italien war
“besonders unzufrieden mit dem Vorschlag der Kommission, der die Forderungen
des Umweltrates aus dem Abschlussbericht seiner Tagung vom Juni 2007 im
Wesentlichen missachtet. Besonders im Hinblick auf die Umweltkriterien ist die
Einfuhrung von nach Fahrzeugmasse gestaffelten Zielwerten mit dem

Veru rsacherpr1nz1p unvereinbar, das im Vertrag festgeschneben ist und der
einzige Weg zu einer effektiven Em1ss1onsredukt1onspol1t1k ist.”’

:
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In der Debatte kritisierte die deutsche Regierung erneut die von der Kommission
vorgeschlagenen BuBgelder bei Nichterflillung. Die Kommission hatte ein BuBgeld
von €20 pro Auto fur jedes zusatzliche Gramm COZ/km fur 2012 vorgeschlagen,

das sich bis 2015 auf €95 g/km erhdhen sollte.’

Der ACEA hatte die Hohe der von der Kommission vorgeschlagenen BuBgelder
bereits friiher als “libertrieben und unverhaltnismaRig” bezeichnet.”® Matthias
Machnig, der deutsche Umweltstaatssekretar, erklarte gegeniiber den anderen
Umweltministern: “Wir mussen die Hohe der Strafen Uberdenken. Alle Gruppen
mussen die Last tragen.”

Der franzosische Umweltminister Jean-Louis Borloo erwiderte, dass “die
Einstellung, dass die schwersten und leistungsstarksten Autos ein internationales
Recht haben, mehr Schadstoffe als andere auszustoBen, schwer
aufrechtzuerhalten® sei.?

Es ist jedoch wahrscheinlich, dass Uiber Borloos Kopf hinweg eine Einigung
zwischen Frankreich und Deutschland erzielt werden wird. Im Marz 2008 hatten
sich die deutsche Kanzlerin Merkel und der franzosische Prasident Sarkozy darauf
geeinigt, eine Arbeitsgruppe einzusetzen, die e1ne bilaterale Einigung zur
Kraftstoffeffizienzgesetzgebung erzielen sollte.?

3.3 "Demontage” der Vorschldage der Kommission

Einzelne der Autolobby nahe stehende MdEP beeinflussen auch aktiv die
Kraftstoffeffizienzpolitik der Kommission. Zwei Berichte, die von der Autolobby
nahe stehenden MdEP durch das Europaparlament gebracht wurden, sahen die
Verzogerung des Umsetzungsdatums und einen hoheren g/km-Grenzwert vor.

Der konservative britische Europaparlamentarier Malcolm Harbour ist Ko-
Vorsitzender des Forum for the Automobile and Society und ein Mitglied von CARS
21. Er musste im Europag)arlament dementieren, dass er ein “Lobbyist fur die
Automobilindustrie” ist.”” Anfang 2008 sagte er: “Wir werden uns fir einen
Kompromiss einsetzen, der die CO2- Em1ss1onen von Neuwagen senkt, aber die
Automobilindustrie mcht schadigt.”®

Laut einem kiirzlich in The Independent erschienen Artikel hat Harbour seit 2004
18 Autos geliehen bekommen, Grand Prix-Rennen besucht und Gelandefahrstunden
bekommen - alles freundlicherweise von der Autoindustrie zur Verfugung gestellt.
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Ein weiterer britischer der Autolobby nahestehender MdEP, der Konservative
Martin Callanan, akzeptierte von Ford einen Rabatt beim Kauf eines Neuwagens.®*

2007 brachte Callanan gemeinsam mit dem britischen MdEP Chris Davies
(Liberaldemokrat) einen Abanderungsantrag zum Bericht zur "Strategie der
Gemeinschaft zur Reduzierung der CO2-Emissionen von Personenkraftwagen und
leichten gewerblichen Fahrzeugen” ein, der vorsah, sowohl die Umsetzung b1s
2015 zu verzogern als auch den Grenzwert auf 125g C02/km hinaufzusetzen.®
Kritikerinnen wiesen darauf hin, dass der Abanderungsantrag schlimmer als der
urspringliche Vorschlag der Komm1ss1on von 130g /km bis 2012 war.® Griine MdEP
nannten die Aktion “desastros”.

Ein weiterer wichtiger Sympathisant der Autolobby ist der liberale deutsche
Europaparlamentarier Jorgo Chatzimarkakis, der die Reaktion des
Europaparlaments auf den Bericht von CARS 21 anfuhrte. Chatzimarkakis teilt
grofRteils die Ansichten des in Deutschland machtigen VDA.

Chatz1markak1s hat offentlich von der "Demontage der Kommissionsvorschlage
gesprochen®, und genau das tat auch ein von ihm aus Eigeninitiative
e1ngebrachter Bericht. Darin erinnerte er "die Kommission an die Tatsache, dass
die Entwicklung neuer Personenkraftwagentypen etwa 5-7 Jahre dauert” und
deshalb obligatorische Ziele nicht vor 2015 eingefiihrt werden konnten.

Die entscheidende Argumentation in seinem Bericht ist, dass “ein
durchschnittlicher Zielwert von 120g CO2/km an CO2-Emissionen fur neue
Personenkraftwagen ab 2015 zwar durch Fahrzeugtechnolo%ie allein erreichbar
sein sollte, ein Ziel von 135g CO2/km jedoch realistisch ist”.®° Dieses Ziel gab der
Autoindustrie drei zusatzliche Jahre und 5g CO2/km mehr Spielraum als der
urspringliche Kommissionsvorschlag. Mit der “Demontage” der Vorschlage nahm
Chatzimarkakis dieselbe Position ein wie vor ihm der ACEA.

Werner Langen, der fiir den Beitrag des Industrieausschusses zur
Parlamentsabstimmung Uber den Gesetzesvorschlag verantwortliche

Eu ropaparlamentarier hat energisch fiir einen Aufschub bis 2015 argumentiert.
Er schlug auch eine Absenkung der BuBgelder auf maximal €40 pro Gramm pro Auto
ab 2015 vor. *°

3.4 Wir konnen nicht Blau zu Griin machen

Auf den wachsenden Druck von Seiten der Politik und der Konsumentinnen zur
Verringerung der CO2-Emissionen haben die Autohersteller mit der Strategie
reagiert, “Oko-Modelle” und “Oko-Versionen” von traditionellen Modellen
herauszubringen und zu vermarkten und gleichzeitig die Gesetzgebung zur
Kraftstoffeffizienz zu bekampfen und weiterhin grofRe leistungsstarke Autos mit
hohem SchadstoffausstoB zu bauen.

Die schizophrene Natur dieser “Grinfarber”-Offensive blieb Beobachterinnen
nicht verborgen. The Economist schreibt: “Im Moment versucht die Autoindustrie
beides zugleich: Sie kampft erbittert gegen das Ziel der Europaischen
Kommission... Doch gleichzeitig prasent1ert sie sich als griin und bristet sich mit
neuen kraftstoffsparenden Technologien.”
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Auf der Frankfurter Automesse konnte man *Oko-Drinks” an der "Biokraftstoff-
Bar” bestellen, bei der Prasentation eines neuen Mercedes-Modells zusehen, die
von einem Tanz von “Fluss- und Baumgeistern” begleitet wurde, die ein aus
Zweigen und Blattern gebautes Auto trugen, und bei der Prasentation des rein
elektrischen Opel Flextrem "Bionade” trinken.

Auf der Genfer Automesse 2008 errechnete Greenpeace, dass der
Durchschnittsemissionswert der ausgestellten Autos beachtliche 201g CO2/km
betrug.’® Das hielt die Automobilindustrie jedoch nicht davon ab, sich eifrig in
einem neuen griinen Licht darzustellen.

Sowohl BMW als auch Mercedes-Benz hatten Hybridautos ausgestellt und BMW
prahlte mit seinem “Efficient Dynamics”-System.’* Trotz der griinen Rhetorik gibt
der Verkaufs- und Marketingleiter von BMW, Stefan Krause, zu: “Wir konnen
nicht das Blau aus BWW nehmen und zu Griin machen.”?

:
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BMW pumpt unter dem Schlagwort “Die ultimative Fahrmaschine” weiterhin
Millionen Euro in Hochleistungsbenzinmotoren. So wie auch Mercedes, baut der
Hersteller weiterhin Autos, die groBer als die Vorgangermodelle sind und immer
noch leistungsstarkere Motoren haben. Mercedes bietet von allen seinen Modellen
eine Turbo-Version an.

Das neueste Modell von Mercedes hat einen Schadstoffaussto von 330g
C02/km.*” Damit wird der aktuelle Kommissionsvorschlag um 220g iiberschritten -
dieses Auto gehort in ein Museum, nicht auf die StraBe!

3.5 Autoindustrie “reagiert nicht auf offentlichen Stimmungswandel”

Im April 2008 bemerkte Global Insight, eine der weltweit angesehensten
Prognosefirmen: “Obwohl es fur Europas Premiumautohersteller lebenswichtig ist,
auf den offentlichen Stimmungswandel und die immer strengeren Gesetzesauflagen
Zu reagieren, gibt es noch kaum konkrete Hinweise auf grundlegende
Veranderungen im Design und der Produktphilosophie.”

Trotz der Tatsache, dass beispielsweise die Verkaufszahlen von VWs
“BlueMotion”-Serie so hoch waren, dass die Firma die Lieferungen einschranken
musste,’® plant GF Martin Winterkorn die Aufnahme von Gelindewagen, Pickups
und Minivans in die VW-Produktpalette. In einem Interview mit Winterkorn
kommentierte Der Spiegel: “Wenn wir bosartig waren, wirden wir sagen: Sie
wollen eigentlich so weitermachen wie bisher mit noch mehr PS und Zylindern. Als
Alibi gibt es in jeder Modellreihe dann aber eine umweltfreundliche Blue-Motion-
Variante.”*

Doch die Autohersteller werden auf lange Sicht nicht wettbewerbsfahig bleiben,
indem sie sich ein grines Mantelchen umhangen und unter diesem Deckmantel
weitermachen wie bisher.

Die Marktchancen fiir die Autoindustrie liegen global gesehen in
kraftstoffsparenden Fahrzeugen. Gesattigte Markte werden immer starker durch
“vernunftige” Kaufentscheidungen und legislative Zwange bestimmt und aus
wirtschaftlichen Uberlegungen heraus besteht auch in Wachstumsmarkten
Nachfrage nach Niedrigverbrauchsautos.
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Laut The Economist "ist das griine Geschaft fur BMW, Mercedes, Audi und
Porsche ein groBeres Problem. Sie loten alle Moglichkeiten aus — Porsche baut
sogar eine Hybridversion seines unverschamt schnellen Gelandewagens Cayenne —
, doch in Zukunft werden sie vielleicht einfach kleinere, weniger starke Autos
bauen miissen.” "%

Schlussfolgerung

Die Klimakrise erfordert schnelles Handeln. Trotzdem haben sich die
Entscheidungstrager der Europaischen Union bisher von einem der groften
Verursacher der Klimakrise - der Autoindustrie, und insbesondere den deutschen
Autoherstellern - beeinflussen lassen. Wenn sie sich nicht durchsetzen, riskiert
Europa, seine Emissionsreduktionsziele fiir 2020 zu verfehlen.

Eine gemeinsame Offensive der Automobilindustrie, die durch hochrangige
PolitikerInnen unterstiitzt wurde, fuhrte zur Ubernahme vieler Positionen der
Autolobby, als die Kommission im Dezember 2007 ihren Gesetzesvorschlag
veroffentlichte; darunter der “integrierte Ansatz" und das Gewicht als
Parameter. Die “3-D”- PR-Kampagne und die “Teile und herrsche”-Kampagne
hatten sich bezahlt gemacht.

Genau wie vom ACEA und der deutschen Automobilindustrie gewiinscht, schlug die
Kommission vor, dass spezifische CO2-Reduktionsziele anhand der Masse eines
Autos und nicht anhand seiner GroBe ermittelt werden sollten. Dadurch
verringert sich das mogliche AusmalB von Effizienzsteigerungen;
Gewichtssteigerungen trugen wesentlich Schuld am Scheitern der Autoindustrie
bei der Senkung der CO2-Emissionen.

Dieser abgeschwachte Vorschlag reichte der Autoindustrie noch immer nicht. Sie
kampfen weiterhin gegen den Gesetzesvorschlag.

Doch noch ist nicht alles verloren. MdEP und Regierungsministerinnen haben noch
eine Chance, sich gegen die Lobby zu behaupten und zu zeigen, dass sie wirklich
die Fuhrungsrolle im Kampf gegen den Klimawandel einnehmen, die ihrer Rhetorik
entspricht. Diesen Herbst konnen sie gegen die verwasserte Gesetzgebung
stimmen und sich gegen die von der Autolobby und ihren irregeleiteten
Sympathisantinnen propagierten veralteten Methoden zur Wehr setzen.

Um eine signifikante Verringerung der CO2-Emissionen von Personenkraftwagen
zu erreichen, muss die EU-Vorschrift:

* eine obligatorische Reduktion des durchschnittlichen CO2-AusstolRes von
Neuwagen auf 120g CO2/km bis 2012 und 80g CO2/km bis 2020 mit standig
verscharften Zielvorgaben enthalten;
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* die Anreize fur ein geringeres Gewicht der Autos verstarken, indem die
Fahrzeugstandflache und nicht die Masse als Parameter dient;

* VerstofRe gegen die Verordnung durch die Festsetzung von
Flottengrenzwerten fur jeden Hersteller unterbinden, an die
Mindestsanktionen von €150 pro Gramm uber dem Grenzwert pro
verkauftem Auto geknipft sind;

e CO2-Emissionsgrenzwerte fur jeden Autotyp festsetzen, die durch die
Typzulassungsverordnung der EU, welche Autos mit sehr hohem
SchadstoffausstoB verbietet, durchgesetzt werden.?

* Nur typgenehmigte Fahrzeuge diirfen am Binnenmarkt verkauft werden. Um die
Typgenehmigung zu erhalten, miissen sie den EU-Bestimmungen, die in einer Reihe
von Verordnungen dargelegt sind, entsprechen. Hersteller missen bei ihrer
nationalen Behorde formal um die Typgenehmigung ansuchen.
http://ec.europa.eu/enterprise/automotive/pagesbackground/regulatoryframe
work.htm
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Der Bericht “Klimaschutz unter den Radern” wurde vom englischen Bericht
,Driving Climate Change® von Frau Barbara Ranzenhofer ins Deutsche ubersetzt.
Es wird darauf hingewiesen, dass auch Zitate aus dem Englischen moglichst
wortlich Ubersetzt worden sind.
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