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1.	V olkswagen ist der größte Autohersteller Europas. Jeder fünfte in Europa verkauf-
te Neuwagen stammt von diesem Unternehmen. Volkswagen hat sich zum Ziel 
gesetzt, bis 2018 der größte Autoproduzent der Welt zu werden.

2.	 Der Volkswagen-Konzern erklärt zugleich, er wolle der umweltfreundlichste Auto-
hersteller der Welt sein. Dennoch tut er sich schwer damit, den Spritverbrauch 
seiner Fahrzeugflotte zu reduzieren. Obwohl Volkswagen die Technologie zur Her-
stellung sehr sparsamer Fahrzeuge entwickelt hat, wird sie nicht im großen Stil 
angeboten. 

3.	A ls größter Autohersteller Europas hat der Volkswagen-Konzern auch den größ-
ten „Klima-Fußabdruck“ unter den Autoproduzenten Europas.

4.	V olkswagen bestraft ausgerechnet diejenigen Verbraucher, die umweltverträg-
lichere Fahrzeuge fahren möchten. Für solche Autos verlangt das Unternehmen 
überhöhte Preise und vermarktet sie lediglich als Nischenprodukte.

5.	 Bei den weltweiten Verkäufen des Volkswagen-Konzerns machen die sparsams-
ten Automodelle im Jahr 2010 nur einen Anteil von sechs Prozent aus.

6.	 Mit der Entwicklung von sehr effizienten Prototypen lenkt Volkswagen immer wie-
der von seiner schlechten Öko-Bilanz ab. Denn diese Prototypen gelangen nie in 
die Massenproduktion. 

7.	 Der Volkswagen-Konzern war eine der treibenden Kräfte hinter der Lobby-Kam-
pagne, die Effizienzstandards für Fahrzeuge in Europa verhindern sollte. Auch in 
den USA setzt sich das Unternehmen gegen die Einführung strenger Standards 
ein.

8.	 Im Verband der europäischen Autobauer (ACEA), einem der mächtigsten Lobby-
verbände Europas, besetzt der Volkswagen-Konzern mehr Vorstandsposten als 
irgendein anderes Unternehmen. Der ACEA führt in Europa den Kampf gegen 
höhere Standards bei der Treibstoffeffizienz an.

9.	T rotz des Werbens um ein umweltfreundliches Image lehnt der Volkswagen-
Konzern zwei wichtige europäische Regelungen zum Klimaschutz ab. Diese sind 
jedoch notwendig, um Innovationen und sauberere Technologien in der Fahrzeug-
industrie zu fördern, um das Autofahren preiswerter zu machen und um Europa 
zu helfen, die Abhängigkeit vom Erdöl zu reduzieren.

10.	V olkswagen könnte vieles verbessern, es ist nur eine Frage des Willens. Das 
Unternehmen sollte seine sparsamsten Autos als Standard verkaufen, anstatt die 
Effizienz-Technologie nur gegen Aufpreis anzubieten. Damit könnte Volkswagen 
die Emissionen und den Ölverbrauch seiner Flotte drastisch senken. Mit dem 
Einsatz seiner besten Technologien in der gesamten Fahrzeugflotte würde Volks-
wagen nicht nur seine eigene Bilanz verbessern, sondern auch die der gesamten 
europäischen Fahrzeugflotte.

Die wichtigsten Informationen 
auf einen Blick

Nutzfahrzeuge



2 Die dunkle Seite des Volkswagen-Konzerns

Volkswagen ist der größte Autohersteller Europas. Immer 
wieder hat der Konzern betont, umweltfreundlich sein zu 
wollen. Bisher ist er seinen „grünen“ Ambitionen jedoch 
nicht gerecht geworden. Obwohl Volkswagen die notwendi-
gen Technologien entwickelt hat, um seine Flotte effizienter 
zu machen, fehlt es bislang an der Umsetzung. Außerdem 
versucht das Unternehmen, strenge europäische Regelun-
gen zum Klimaschutz zu verhindern. Bei Volkswagen muss 
sich endlich etwas ändern.

Die Bedeutung von Volkswagen in der Automobilindustrie 
darf nicht unterschätzt werden. Das Unternehmen will 
Toyota bis 2018 an der Spitze des Marktes ablösen1 und 
der größte Autohersteller weltweit werden2. Dem Konzern 
gehören neun bekannte Automarken3, und er besitzt Mehr-
heitsanteile an Porsche. Eines von fünf in Europa verkauften 
Autos stammt von einer Marke des Volkswagen-Konzerns. 
Durch Steigerung des Absatzes in den Vereinigten Staaten 
sowie in den neu entstehenden Märkten Chinas und Indiens 
möchte Volkswagen weltweit Marktführer werden.

Zusammenfassung
Ein GroSSteil der von 
Volkswagen verkauften 
Fahrzeuge gehört zu den 
umweltschädlichsten 
Autos Europas.

Einer von fünf in Europa verkauften Neuwagen  ist von einer Marke des Volkswagen-Konzerns.



3Zusammenfassung

tionen und sauberere Technologien in der Fahrzeugindustrie 
zu fördern, um das Autofahren preiswerter zu machen und 
um Europa zu helfen, die Abhängigkeit vom Erdöl zu redu-
zieren.

Wenn Volkswagen seine eigenen Versprechen ernst neh-
men würde, müsste der Konzern schnellstens den Kraft-
stoffverbrauch seiner Autos reduzieren und in Europa stren-
gere Gesetze für den Klimaschutz unterstützen. Volkswagen 
sollte sich öffentlich dafür einsetzen, dass es in Europa eine 
Vereinbarung gibt, um den Ausstoß von Treibhausgasen bis 
zum Jahr 2020 um 30 % zu reduzieren. Damit könnte der 
Konzern ein klares Zeichen setzen und eine Vorreiterrolle 
in Sachen Umweltschutz einnehmen. Seine Unterstützung 
einer strikten Gesetzgebung zur Fahrzeugeffizienz würde 
zudem zeigen, dass er die Effizienz seiner eigenen Flotte 
verbessern will und zukünftig dazu beiträgt, die Umweltver-
schmutzung durch die Autoindustrie zu verringern.

Laut Volkswagen ist das Unternehmen „entschlossen, 
hinsichtlich der Wirtschaftlichkeit und der Umweltverträg-
lichkeit der weltweit führende Autohersteller zu werden.“4 
So gelangen einige Automodelle des Konzerns regelmäßig 
unter die ersten zehn beim Ranking der „Grünen Autos“5. 
Auch in vielen Werbekampagnen betont VW seinen Einsatz 
für die Umwelt6. Und dennoch: Ein Großteil der von Volks-
wagen verkauften Fahrzeuge gehört zu den umweltschäd-
lichsten Autos Europas7. 

Volkswagen hat es versäumt, den Spritverbrauch seiner 
Fahrzeugflotte zu reduzieren. Treibstoffeffiziente Autos 
werden von Volkswagen nicht im großen Stil vertrieben bzw. 
deren Preise sind für viele Menschen nicht bezahlbar. Und 
das, obwohl das Unternehmen die dafür notwendigen Tech-
nologien entwickelt hat. Trotz seines „grünen Mäntelchens“ 
opponiert Volkswagen gegen zwei wichtige Regelungen 
zum Klimaschutz. Diese sind jedoch notwendig, um Innova-

Einer von fünf in Europa verkauften Neuwagen  ist von einer Marke des Volkswagen-Konzerns.
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4 Die dunkle Seite des Volkswagen-Konzerns

bis 2030 auf 65 % ansteigen. Über die Hälfte des vom euro-
päischen Transportsektor verbrauchten Öls wird von Autos 
und Kleinlastern benötigt.12 
Die Verbrennung von Erdölprodukten in Kraftfahrzeugmo-
toren erzeugt einen immensen Ausstoß an Treibhausgasen. 
Während sich deren Emissionen in Europa zwischen 1990 
und 2008 insgesamt um 11 % verringerten, erhöhte sich der 
durch den Transport verursachte Ausstoß im gleichen Zeit-
raum um 24 %13– Tendenz steigend.14

Nach Schätzungen der Europäischen Umweltagentur sind 
PKW beim Transportwesen die größten Treibhausgas-Ver-
ursacher. Rund die Hälfte der durch den Verkehr erzeugten 
Emissionen stammt von ihnen.

Etwa 85 % des in der EU verbrauchten Öls werden impor-
tiert. Die wenigen eigenen Ölvorkommen nehmen weiter 
ab, so dass die Abhängigkeit von Importen bis 2030 auf 
mindestens 90 % steigen kann.15 Sollte es so weit kommen, 
muss das von der EU benötigte Erdöl mit noch riskanteren 
ungewöhnlichen Methoden gefördert werden. Zum Beispiel 
durch Bohrungen in der Tiefsee oder die Gewinnung aus 
Ölsanden. Schätzungsweise stammen weltweit momentan 
bis zu 13 % des Öls aus diesen sogenannten „ungewöhn-
lichen“ Quellen. Öl, das durch Bohrungen in der Tiefsee 
gewonnen wird, hat dabei wahrscheinlich einen Anteil von 
mehr als 75 %. An zweiter Stelle folgt der Ölsand.16 Die Öl-
Konzerne haben ihr Augenmerk bereits auf mögliche Ölre-
serven in der Arktis gerichtet (bei dem momentanen Ölver-
brauch weltweit reicht das dort vorkommende Öl vermutlich 
weniger als drei Jahre.)17 Es ist womöglich nur noch eine 

Es ist womöglich nur 
noch eine Frage der Zeit, 
bis die Autos auf Europas 
StraSSen mit Kraftstoffen 
betrieben werden, deren 
Rohstoff aus riskanten 
Bohrungen in ehemals 
unberührten arktischen 
Gewässern stammt.

Der Klimawandel verändert unser Leben grundlegend. Die 
Treibhausgase in der Atmosphäre übersteigen inzwischen 
bei weitem ihre natürliche Konzentration der letzten 650.000 
Jahre. Dies ist überwiegend auf den Verbrauch von fossilen 
Brennstoffen zurückzuführen.8 Trotz zahlreicher Diskus-
sionen auf internationalen Gipfeln und dem anhaltenden 
Feilschen über globale Abkommen hat die internationale 
Gemeinschaft bisher nur wenige Fortschritte gemacht, um 
den weltweiten CO2-Ausstoß zu reduzieren. 

Europa hat sich einseitig verpflichtet, den Ausstoß von 
Treibhausgasen bis 2020 um 20 % zu senken – bezogen auf 
den Stand von 1990. Dieses Ziel ist inzwischen jedoch völlig 
überholt. Es ist nicht ehrgeizig genug, um die so dringend 
notwendigen Investitionen in umweltfreundliche Indust-
riezweige in Europa zu fördern. Außerdem spiegelt dieses 
Ziel nicht das Ausmaß und die Geschwindigkeit wider, in 
denen sich der Sektor für saubere Technologien in anderen 
Ländern entwickelt (insbesondere in China, inzwischen der 
weltweit größte Investor in erneuerbare Energien). Ein Re-
duktionsziel von 20 % kann außerdem nicht das Gelingen 
des Emissionshandels sichern, der das Flaggschiff euro-
päischer Klimapolitik ist. Ebenso wenig gewährleistet es, 
dass Europa sein Langzeitziel erreicht, den CO2-Ausstoß 
bis 2050 um 80–95 % zu senken. Dieses Jahr diskutieren 
die europäischen Regierungen darüber, das Reduktionsziel 
für 2020 auf 30 % zu erhöhen – gemessen am Stand von 
1990. Eine von der deutschen Bundesregierung in Auf-
trag gegebene Studie kommt zu dem Ergebnis, dass so 
ein Reduktionsziel die Investitionen in umweltfreundliche 
Wirtschaftszweige in Europa ankurbeln könnte. Das Brutto
inlandsprodukt Europas ließe sich danach bis zum Jahr 
2020 um 620 Milliarden Euro steigern.9 Eine Vereinbarung, 
die eigenen Emissionen bis 2020 um 30 % zu reduzieren, 
wäre zudem ein entscheidender Schritt, um das Vertrauen 
in die internationalen Verhandlungen zum Klimawandel 
wiederherzustellen. Sie würde Europa dabei helfen, breite 
Koalitionen mit denjenigen Staaten zu bilden, die den Kli-
maschutz vorantreiben wollen.

Momentan werden in der EU ungefähr 670 Millionen Tonnen 
Öl pro Jahr verbraucht10 (das entspricht rund 1,87 Millio-
nen Tonnen Öl pro Tag11). Der Transportsektor der EU ver-
braucht davon rund 60 %. Sollte es keine weiteren gesetzli-
chen Regelungen geben, wird dieser Anteil voraussichtlich 

Hintergrund
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6 Die dunkle Seite des Volkswagen-Konzerns

Frage der Zeit, bis die Autos auf Europas Straßen mit Öl/
Kraftstoffen betrieben werden, deren Rohstoff aus riskanten 
Bohrungen in ehemals unberührten arktischen Gewässern 
stammt.

Da es teuer ist, diese geringen Mengen Öl zu gewinnen, 
müssen hohe Preise verlangt werden, um es rentabel zu 
machen. Hohe Ölpreise wiederum tragen zu einer wirt-
schaftlichen und geopolitischen Instabilität bei. Für Unter-
nehmen werden die Transportkosten teurer, für Verbraucher 
die Lebensmittel, und in den Produktionsländern sind zu-
nehmend militärische Spannungen zu erwarten. Gleichzeitig 
verschärfen hohe Ölpreise das Risiko eines erneuten Kon-
junkturabschwungs während einer noch fragilen wirtschaft-
lichen Erholung der Märkte.

Unabhängig vom Preis birgt das Verfeuern der weltweit 
letzten fossilen Brennstoffe die Gefahr eines katastrophalen 
Klimawandels. Der aktuelle World Energy Outlook, heraus-
gegeben von der Internationalen Energieagentur (IEA) zeigt, 
dass bei einem „Weitermachen wie bisher“ (auch hinsicht-
lich des Ölverbrauchs) die globale Durchschnittstemperatur 
um sechs Grad Celsius steigen würde.18 Eine höhere CO2- 
Konzentration in der Atmosphäre, verbunden mit weltweit 
höheren Temperaturen, würde wahrscheinlich verheerende 
Folgen haben. Zahlreiche Tier- und Pflanzenarten könnten 
aussterben, die Tragfähigkeit der Ökosysteme würde ab-
nehmen19 und das Leben hunderter Millionen von Menschen 
beeinträchtigt werden.20 

Aber es gibt eine Lösung: Die Welt muss sich vom Erdöl be-
freien. Dazu sind Gesetze notwendig, um den Ölverbrauch 
drastisch zu reduzieren. Um die schlimmsten Auswirkungen 
des Klimawandels zu verhindern, sollte der weltweite Öl-

verbrauch 2018 seinen Höhepunkt erreichen und dann bis 
2030 unter den heutigen Stand fallen – so lautet ein Fazit 
des World Energy Outlook der IEA (zusätzlich ist eine Redu-
zierung der Emissionen in anderen Bereichen notwendig).21 

Eine Verbesserung der Kraftstoffeffizienz und ein Wechsel 
hin zu kleineren Fahrzeugen sind daher wichtige Schritte 
zur Rettung des Klimas.

Nach einem 2009 verabschiedeten EU-Gesetz wird die 
Kraftstoffeffizienz bei Neuwagen für den europäischen 
Markt fortlaufend verbessert. Trotz erheblichen Wider-
stands der Autoindustrie gegen dieses Gesetz beweist es 
seither, dass sich der Treibstoffverbrauch drastisch reduzie-
ren lässt. Dafür kamen einfach nur die bereits entwickelten 
Technologien zum Einsatz. Mehrere Autohersteller werden 
ihre für 2015 festgelegten Ziele schon vorher erreichen, 
wobei Toyota seine Vorgabe bereits sechs Jahre früher na-
hezu erreicht hat. Nur Volkswagen hinkt ständig hinterher.22 
Autohersteller haben zudem gezeigt, dass sie Elektroautos 
produzieren können, die keinerlei CO2-Emissionen verursa-
chen, sofern sie ausschließlich mit erneuerbaren Energien 
betrieben werden.

Ein ehrgeiziges, aber erreichbares Ziel wäre es, bis 2030 
Fahrzeug-Effizienzstandards einzuführen, die 50 g CO2/
km für Autos betragen und 88 g CO2/km für Kleinlaster. So 
könnte der Ölverbrauch des EU-Transportsektors um circa 
13 % verringert werden. Verglichen mit dem heute üblichen 
Ölverbrauch wären dies 150.700 Tonnen Öl pro Tag weni-
ger.23 Dies entspricht ungefähr dem Erdölverbrauch von 
Österreich, Dänemark, Portugal, Norwegen und Finnland 
zusammen24 und einer Reduzierung des Ölverbrauchs der 
gesamten EU-Wirtschaft um 8 %.25

Oben: Greenpeace-Wissenschaftler unter-
suchen das Abschmelzen des arktischen 
Meereises

Rechts: Als das leicht förderbare Öl zu Ende 
ging, wechselten die Öl-Konzerne zu Teer-
sand- das unreinste Öl- um den Bedarf zu 
decken. 

Weiter rechts: Die Explosion von BP´s „Deep-
water Horizon“ verursachte die schlimmste 
Ölkatastrophe der US-Geschichte; 11 Arbeiter 
wurden getötet und durch das Leck flossen 
Millionen von Liter Öl in den Golf von Mexiko. 
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7

Mehrere Autohersteller erfüllen ihre für 2015 vor-
geschriebenen Ziele schneller. Während Toyota seine 
Vorgabe bereits sechs Jahre vorher nahezu erreichte, 
gibt es bei Volkswagen ständig Verzögerungen.

Die Emission messen: Was die Zahlen bedeuten

Etwa 70 % des von Fahrzeugen verursachten Treibhaus-
gas-Ausstoßes wird heute von Staaten durch nationale 
Gesetze geregelt. Die USA, die EU, Japan, China, Austra-
lien, Kanada und Südkorea haben Effizienzstandards für 
Fahrzeuge festgelegt. In einigen Fällen gab es zunächst 
freiwillige Richtlinien, doch in allen o.˘g. Ländern bzw. der 
EU sind die Standards inzwischen verbindlich – mit Aus-
nahme von Australien. Mexiko steht kurz vor der Einfüh-
rung von Effizienzstandards; und Indien, Indonesien und 
Thailand erarbeiten gerade Vorschriften.26

Die Kraftstoffeffizienz von Fahrzeugen wird je nach Land 
unterschiedlich bemessen.

In Europa werden Fahrzeuge danach bewertet, wie viel 
Gramm Kohlendioxid (CO2) sie pro gefahrenem Kilome-
ter ausstoßen. Dieses wird als X g CO2/km angegeben. 
Messungen sind für alle Automodelle vorgeschrieben 
und werden in der EU nach einem einheitlich festgelegten 
Verfahren durchgeführt.

In Deutschland ist es zudem üblich, die Effizienz eines 
Autos nach dem Kraftstoffverbrauch in Litern auf 100 Kilo-
meter zu bewerten, abgekürzt X l/100 km.

Die beiden Werte können einfach umgerechnet werden, 
da bei der Verbrennung von einem Liter Treibstoff unge-
fähr 2,3 Kilogramm CO2 (bei Benzin) bzw. 2,6 Kilogramm 
CO2 (bei Diesel) entstehen. Zum Beispiel wird der Spritver-
brauch eines „Golfs 1,4 mit 59 kW“ üblicherweise angege-
ben, indem man sagt, er hat einen Ausstoß von 149 g CO2/
km bzw. er verbraucht 6,4 Liter Benzin.

In den Vereinigten Staaten werden Fahrzeuge danach 
bewertet, wie viele Meilen sie mit einer Gallone Sprit zu-
rücklegen. Dies wird bezeichnet als X mpg. Da die Mess-
methoden sich unterscheiden, können die Zahlen nicht 
einfach umgerechnet bzw. mit den europäischen Werten 
verglichen werden. Dennoch wird hier ein ungefährer 
Vergleich angestellt, um den Lesern das Verständnis zu 
erleichtern.

Hintergrund
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2020 	  95g/km CO2	 4,1 l/100 km (Benzin)	 62 mpg

2015	 130g/km CO2	 5,6 l/100 km (Benzin)	 52 mpg
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desamts (KBA) einen Marktanteil von fast 28 %.31In diesem 
Segment ist in Deutschland jedes dritte Auto ein Volkswa-
gen.32 Der VW-Golf ist so beliebt, dass die gesamte Klasse 
als „Golfklasse“ bezeichnet wird.33

Die Größe, die Macht und der Einfluss des Volkswagen-
Konzerns machen ihn zu einem der Hauptakteure in der 
weltweiten Autoindustrie und zu einer mächtigen Größe in 
Europa. Dies bedeutet, dass der Konzern seine Einfluss-
möglichkeiten zum Guten wie zum Schlechten nutzen kann. 
Auch dann, wenn es um die Verantwortung der Autoherstel-
ler gegenüber der Umwelt geht.

Trotz gegenteiliger Behauptungen hat der Volkswagen-Kon-
zern in den vergangenen Jahren seinen Einfluss genutzt, 
um Maßnahmen zum Klimaschutz zu verhindern. Der Kon-
zern agiert dabei auf drei Ebenen.

Der Volkswagen-Konzern ist zum Teil im Besitz der staatli-
chen Ölfirma Qatar Petroleum27 und des Bundeslandes Nie-
dersachsen. Das Unternehmen betreibt 62 Produktionsstät-
ten in 15 europäischen Ländern, auf dem amerikanischen 
Kontinent, in Asien und in Afrika.28 Im Jahr 2010 steigerte 
der Konzern seine Fahrzeugproduktion auf über 7,2 Milli-
onen Fahrzeuge und hat damit einen Anteil von 11,4 % am 
weltweiten Markt für PKW.29 2010 verkaufte der Volkswa-
gen-Konzern in Europa fast drei Millionen Personenwagen. 
Dies bedeutet, jeder fünfte Neuwagen (21 %) stammte von 
Volkswagen.30

Die Vormachtstellung des Volkswagen-Konzerns ist in ei-
nigen Segmenten des Automarktes sogar noch deutlicher. 
In Europa ist der „Kompakt“ bzw. der Familien-Kleinwagen 
die beliebteste Autogröße hinsichtlich der Verkaufszahlen. 
In Deutschland, dem größten europäischen Markt für Autos, 
hat die Kompaktklasse nach Angaben des Kraftfahrt-Bun-

Der Volkswagen-Konzern:
Eine mächtige GröSSe

Die Gesetzgebung zur Effizienz von Fahrzeugen

Im Jahr 2009 wurde in der EU ein Effizienzstandard für 
Fahrzeuge eingeführt. Dieser schreibt vor, dass bis zum 
Jahr 2015 die durchschnittliche Emission aller in Europa 
verkauften Autos 130g CO2 pro gefahrenem Kilometer 
nicht überschreiten darf. Das Gesetz sieht für jeden Auto-
hersteller eine individuelle Zielvorgabe vor. Diese basiert 
auf dem Durchschnittsgewicht der Autos eines jeden 
Herstellers und dem damit verbundenen CO2-Ausstoß 
zum Zeitpunkt der Verabschiedung des Gesetzes. So liegt 
beispielsweise die Zielvorgabe für BMW bei 138 g CO2/
km, da BMW große und schwere Autos produziert. Die 
Zielvorgabe für Fiat hingegen liegt bei 116 g CO2/km, da 
berücksichtigt wurde, dass das Unternehmen überwie-
gend kleinere Autos herstellt. Insgesamt ist das System so 
konzipiert, dass bei der gesamten europäischen Flotte bis 
2015 ein durchschnittlicher Ausstoß von 130 g CO2/km bei 
Neuwagen erreicht wird.

Der Volkswagen-Konzern war eine der treibenden Kräfte 
der Lobby-Kampagne, die die Einführung dieser Fahr
zeugeffizienz-Standards verhindern wollten.

Am 26. Januar 2007 schickte Volkswagen zusammen mit 
anderen deutschen Autoherstellern ein Schreiben an die 
Europäische Kommission. Darin fordern sie die Kommissi-
on auf, ihren Vorschlag zu überdenken, Autohersteller bis 
2012 zu verpflichten, dass die in Europa verkauften Neu 
wagen durchschnittlich nicht mehr als 120 g CO2/km  

emittieren. Die Hersteller behaupten in dem Schreiben, 
solch ein Ziel zu erreichen sei „technisch nicht möglich“ 
und bedeute eine „massive industriepolitische Einmi-
schung zu Lasten der gesamten europäischen, aber 
insbesondere der deutschen Autoindustrie“. Sie zögerten 
auch nicht, das Schreckgespenst einer massiven industri-
ellen Destabilisierung heraufzubeschwören. „Eine Abwan-
derung zahlreicher Arbeitsplätze bei den Automobilher-
stellern wie auch in der Zulieferindustrie aus Deutschland 
und anderen Produktionsstandorten in Europa wäre die 
unmittelbare Folge.“34 Solch eine Äußerung von einem 
großen Arbeitgeber wie Volkswagen könnte als ernste 
Drohung verstanden werden. Vor allem, weil die Äußerung 
nur zwei Monate nach der Bekanntgabe kam, die Um-
strukturierung einer Produktionsstätte in der Umgebung 
von Brüssel könnte zum Verlust von 4.000 Arbeitsplätzen 
führen.35

Tatsächlich waren diese Drohungen ungerechtfertigt. 
Mehrere Autohersteller sind dabei, ihre Zielvorgaben für 
2015 schneller zu erfüllen. Toyota hatte sie bereits sechs 
Jahre eher nahezu erreicht.36

Im Rahmen der Gesetzgebung zur Effizienz von Fahrzeu-
gen wurde ebenfalls eine ehrgeizige mittelfristige Ziel-
vorgabe von 95 g CO2/km bis 2020 aufgenommen. Eine 
Überprüfung in den kommenden Jahren entscheidet da-
rüber, wie dieses Ziel im Detail zu erreichen ist. Zudem be-
darf es der Festlegung einer neuen Zielvorgabe für 2025.
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Volkswagen nutzt seinen Einfluss, um  
MaSSnahmen zum Klimaschutz zu verhindern.
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europäischer Kraftfahrzeuge hat. Trotz der Führungsrolle, 
die das Unternehmen für sich beansprucht, sind seine  
Leistungen bis heute mangelhaft.

Zwischen 2006 und 2009 schaffte es der Volkswagen-Kon-
zern lediglich, den durchschnittlichen Ausstoß seiner Flotte 
pro Kilometer um 7,8 % zu reduzieren. Die Rivalen BMW 
und Toyota hingegen reduzierten um jeweils 18 % bzw. 
14 %. Vorläufige Zahlen dokumentieren, dass Volkswagen 
seine Fortschritte für 2010 deutlich gesteigert hat. Der CO2-
Ausstoß seiner europäischen Flotte ist demnach um circa 
5 % gesunken. Der Konzern hinkt dennoch den meisten 
anderen verkaufsstarken Marken hinterher.39

1. Nur langsame Fortschritte bei 
der Emissionsreduktion

Der VW-Konzern hat den größten Klima-Fußabdruck aller 
Autohersteller in Europa. Die untere Darstellung zeigt, dass 
die von dem Unternehmen 2009 verkauften Neuwagen 
jährlich über fünf Millionen Tonnen CO2 ausstoßen.37 Dies 
entspricht geschätzten 23 % des gesamten Ölverbrauchs 
von Neuwagen in Europa und des damit verbundenen CO2-
Ausstoßes.38

Allein die Größe des CO2-Fußabdrucks von Volkswagen 
macht deutlich, dass jegliche Veränderung bei diesem 
Konzern große Auswirkungen auf die gesamten Emissionen 

Geschätzte Emissionen der verkauften Neuwagen in Europa 2009

Greenpeace-Berechnung bezogen auf T&E-Daten

23 %
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Obwohl dieser Fortschritt anerkannt werden sollte, darf 
man nicht vergessen, dass der Konzern erst spät handelte 
– und nur das absolut Notwendige umsetzte, wozu ihn das 
EU-Gesetz verpflichtete. (Dieses Gesetz hatte Volkswagen 
bis zuletzt zu verhindern versucht.)40 Volkswagen reduzierte 
den CO2-Ausstoß erst dann, als gesetzliche Regelungen 
die Autohersteller dazu zwangen. Nachdem Volkswagen 
gezwungen war, seine Technologie zu verbessern, zeigte 
sich, dass die Einwände des Unternehmens gegen die jetzt 
geltenden Standards unbegründet waren.

Volkswagen reduzier-
te den CO2-AusstoSS erst 
dann, als gesetzliche 
Regelungen die Autoher-
steller dazu zwangen.

Entwicklung der durchschnittlichen Emissions-Reduzierung der Autobauer-Flotten

Diese Darstellung zeigt, dass VW sowohl weit entfernt von seinen Emissions-Vorgaben bis 2015 ist, als auch weniger Fortschritt in der Emissions-
Reduzierung im Vergleich zu anderen großen Marken gemacht hat.
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-	 Blasengröße bezieht sich auf die jährliche Verkaufsmenge
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ten Wagen dieser Marken (und 6 % der insgesamt weltweit 
verkauften Fahrzeuge) die sparsamsten Modelle waren.47 
Der Volkswagen-Konzern setzt seine effizienteste Technik 
nicht in seiner gesamten Fahrzeugflotte ein. Nur bestimmte 
Modelle werden auch als „sparsame Modelle“ angeboten 
und dann unter einer zusätzlichen Marke vertrieben. So ver-
marktet Volkswagen die effizientesten Škoda-Modelle unter 
dem Namen „GreenLine“ Bestimmte VW-Autos können 
mit der spritsparenden „BlueMotion“-Technologie gekauft 
werden. Es gibt nahezu 70 verschiedene VW Golf-Modelle. 
Der sparsamste Golf mit BlueMotion hat eine Effizienzrate 
von 99 g CO2/km (3,8 l/100 km, Diesel). Die Mehrheit der 
Golf-Modelle ohne BlueMotion stößt mehr als 130 g CO2/
km (Benzin) und 120 g CO2/km (Diesel) aus. Einige Modelle 
haben sogar einen Ausstoß von 199 g CO2/km (8,5 l/100 km, 
Benzin). Das preisgünstigste und einfachste Golf-(Basis-) 
Modell hat eine Emission von 149 g CO2/km – 50 Gramm 
mehr CO2 pro Kilometer bzw. etwa zwei Liter mehr Kraft
stoffverbrauch als die effizienteste (BlueMotion-) Variante 
des gleichen Modells.48

Die „effizienten“ Versionen der Modelle von Volkswagen 
werden obendrein zu einem höheren Preis verkauft als die 
Standardmodelle. In Deutschland kostet der Golf Blue-
Motion 1,6 TDI 77 kW 21.850 Euro. Der vergleichbare Golf 
1,6 TDI 77 kW ohne BlueMotion kostet 20.825 Euro – ein 
Preisunterschied von fast 1.000 Euro. Vergleicht man die 
Preise für einen VW-Polo, so ist der Unterschied noch 
größer. Der Polo 1,2 TDI (99 g/km) ist für 15.050 Euro zu 
haben. Die BlueMotion-Variante 1,2 TDI (87 g/km) hingegen 

2. „Greenwashing“ für die Autoflotte

Während Volkswagen die Emissionen seiner Flotte nur 
langsam reduziert, brüstet sich das Unternehmen öffent-
lich mit seinem angeblichen Einsatz für die Umwelt. Der 
Volkswagen-Konzern lässt verlauten, er wolle „der weltweit 
führende Autohersteller hinsichtlich Wirtschaftlichkeit und 
Umweltverträglichkeit sein“.41 Im Nachhaltigkeitsbericht des 
Konzerns von 2009 steht sogar: „Wir wollen der umwelt-
freundlichste Autohersteller der Welt werden!42 „Dort heißt 
es weiter, dieses Ziel solle erreicht werden durch „neue 
ökologische Maßstäbe im Automobilbau, um die saubersten 
und sparsamsten, aber auch faszinierendsten Autos auf die 
Straße zu bringen“.43

Leider folgen diesen Worten kaum Taten. Offizielle Zahlen 
der EU-Kommission zeigen, dass 88 % der Neuwagen des 
Volkswagen-Konzerns über 120g CO2/km ausstoßen. Zu-
dem verkaufte das Unternehmen doppelt so viele Autos mit 
einem Ausstoß von über 160 g CO2/km wie Autos mit einem 
Ausstoß von unter 120 g CO2/km – siehe obere Darstellung.

Die Modelle des Volkswagen-Konzerns, die regelmäßig 
unter den ersten zehn im Ranking der „Grünen Autos“44 
platziert sind und die in der Werbung zur Aufpolierung des 
Umweltimages genutzt werden,45 sind in limitierter Anzahl 
produzierte Versionen von Standardmodellen. Sie repräsen-
tieren nicht den Großteil der eigentlichen Autoverkäufe des 
Unternehmens.

In seinem eigenen Nachhaltigkeitsbericht von 2010 gibt das 
Unternehmen zu, dass „von 2007 bis 2010 der Absatz von 
‚Effizienzmodellen’ der Konzernmarken Audi, Volkswagen, 
Volkswagen Nutzfahrzeuge, Seat und Škoda weltweit um 
den Faktor 12 – von 32.500 auf 402.400 Einheiten stieg“.46 
Diese Automarken machen 99 % der weltweiten Verkäufe 
von Volkswagen aus. Dies bedeutet, dass sogar inklusive 
der Verkaufssteigerung nur 5,6 % der insgesamt verkauf-

Leistungsbewertung der von VW verkauften Autos in Europa im Jahr 2009

Bei den weltweiten Verkäu-
fen des Volkswagen-Kon-
zerns haben die effizien-
testen Modelle nur einen 
Anteil von 6 %
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Volkswagen: Eine Geschichte des „Greenwashing“

Der Volkswagen-Konzern entwickelt enorm effiziente 
Nischenmodelle und Prototypen und lenkt so schon seit 
langem von seiner schlechten Umwelt-Bilanz ab. Diese 
Prototypen schaffen es jedoch eher in die Schlagzeilen als 
in die Produktion. 

Das beste Beispiel für ein Nischenmodell, das gleichwohl 
nicht den Sprung in den Massenmarkt schaffte, ist der 
1998 vorgestellte 3-Liter-Lupo. Mit einem Treibstoffver-
brauch von 2,99 Litern Diesel pro 100 km und einem Aus-
stoß von 81 g CO2/km war er ein wirklich sparsames Auto. 
Schon zwei Jahre zuvor hatte Greenpeace mit dem SmILE 
(Small, Intelligent, Light, Efficient) gezeigt, dass bezahlba-
re und sparsame Autos mit geringem Verbrauch möglich 
sind. Der SmILE hatte einen Ausstoß von nur 75 g CO2/
km. Er demonstrierte, wie durch die Nutzung der schon 
damals vorhandenen Technik der Spritverbrauch halbiert 
werden kann. Und zwar ohne Einbußen bei Leistung und 
Komfort und ohne zusätzliche Kosten.54

 
Dennoch vermarktete VW sein sparsames Fahrzeug zu 
einem so hohen Preis, dass es sich nicht verkaufte. Der 
Misserfolg des Lupo wird von VW häufig als Vorwand 
für die Behauptung genutzt, die Verbraucher wollten kei-
ne benzinsparenden Fahrzeuge. Aber man könnte dem 
Konzern auch unterstellen, er habe alles Mögliche getan, 
damit der Lupo kein Erfolg wird.

Im Jahr 2005 präsentierte VW auf der Internationalen 
Automobil-Ausstellung in Frankfurt dann seine Version 
des SmILE- Konzeptes. Doch anstatt den Spritverbrauch 

bei gleicher Leistung zu halbieren, demonstrierte Volkswa-
gen eher das Gegenteil: dass der Verbrauch gleich blei-
ben kann, auch bei verdoppelter Leistung. Die durch den 
Einsatz der neuen Technologie erreichte Effizienz wurde 
genutzt, um PS, Beschleunigung und Geschwindigkeit na-
hezu zu verdoppeln. So ging der Volkswagen TSI ab 2006 
in die Serienproduktion und erreichte trotz einer Spitzen-
Effizienztechnologie keinerlei CO2-Einsparungen.55

Vorher, im Jahr 2002, hatte VW den 1-Liter-CCO präsen-
tiert, der 1 Liter Kraftstoff pro 100 Kilometer verbrauchte. 
Der Vorstandsvorsitzende Ferdinand Piëch fuhr in einem 
solchen Fahrzeug bei der Jahreshauptversammlung vor. 
Es gelangte jedoch nie in die Massenproduktion.

Bei der Frankfurter Automobil-Ausstellung 2009 stellte 
VW den L1 vor, den Nachfolger des 1-Liter-CCO. Laut VW 
verbrauchte er 1,38 Liter Diesel pro 100 Kilometer. Piëch 
behauptete, dieses Fahrzeug werde die Ausgangsbasis für 
ein Modell, das 2010 in die Massenproduktion gehen soll. 
Doch auch dieses Auto wurde nie im großen Stil angebo-
ten.

Bei der Motor-Show in Katar im Januar 2010 zeigte Volks-
wagen dann wieder eine neue Variante des Autos: ein 
Plug-In-Diesel-Hybrid mit einem Verbrauch von 0,9 l/100 
km bzw. einem Ausstoß von 24 g CO2/km. Diesmal hieß 
es, das Konzept sei „kurz vor der Serienfertigung“ und das 
Modell ginge ab 2013 in die Massenproduktion. Berichten 
zufolge entspricht dies jedoch nicht der Wahrheit und das 
Fahrzeug soll nur in limitierter Anzahl hergestellt werden.

kostet 16.675 Euro. Eine Preisdifferenz von 1.625 Euro.49 
Die tatsächlichen Kosten für das Technologie-Paket liegen 
laut dem Konzern PA Consulting, einem führenden Unter-
nehmen in der Technikberatung, dagegen bei nur 260 Euro. 
Dies lässt vermuten, dass VW einen beträchtlichen (und 
ungerechtfertigten) Preisaufschlag für seine BlueMotion-
Modelle verlangt.50

Die Einführung des BlueMotion-Standards bei all diesen 
Auto-Marken könnte den Ölverbrauch und den Ausstoß von 
CO2 erheblich verringern. Nach Angaben von VW spart der 
Einsatz des kompletten BlueMotion-Pakets beim Golf fast 
einen Liter Treibstoff pro 100 km bzw. 20 g CO2/km.51 Dies 
wirkt sich erheblich auf den Ölverbrauch aus und würde 
den Autofahrern eine beträchtliche Summe Geld beim Tan-
ken sparen. Insbesondere dann, wenn die Benzinpreise 
hoch sind und mit einem weiteren Anstieg gerechnet wer-
den muss.

Volkswagen könnte seinen Klima-Fußabdruck erheblich 
verkleinern. Dazu müsste der Konzern seine Effizienztech-
nologie und die Eigenschaften seiner momentan umwelt-
freundlichsten Autos als Standard und nicht als teure Extra-
beigabe anbieten. Für Autofahrer bedeutete dies geringere 
Kosten und für die Wirtschaft eine geringere Abhängigkeit 
vom Erdöl. Weitere Investitionen in die Entwicklung von um-
weltverträglicheren Autos und in neue Hybrid- und Elektro-

Der Volkswagen-Konzern: Eine mächtige GröSSe
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motoren können den Ölverbrauch und die CO2-Emissionen 
noch viel weiter senken. Andere Automobilhersteller zeigen 
bereits, wie es geht. Doch Volkswagen bestraft diejenigen 
Verbraucher, die umweltverträglichere Fahrzeuge haben 
möchten. Solche Modelle werden nur als Nischenprodukte 
angeboten.

Zum Vergleich: Eines der von Ford verkündeten Prinzipi-
en ist, „für die nahe Zukunft Lösungen anzubieten, die für 
unsere Kunden bezahlbar sind und ihnen im großen Stil zur 
Verfügung stehen“. Das neue Ford Focus-Modell, einer der 
Hauptkonkurrenten des VW Golf, wird ab 2012 weniger als 
95 g CO2/km ausstoßen. 
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3. Lobbyarbeit gegen den Fortschritt

Die EU hat sich verpflichtet, den Ausstoß von Treibhaus
gasen bis zum Jahr 2020 um 20 % zu reduzieren – gemes-
sen am Stand von 1990. Dieses Jahr werden die europäi-
schen Regierungen entscheiden, ob sie ihr Reduktionsziel 
auf 30 % anheben.

Ein wachsendes Bündnis aus führenden europäischen 
Unternehmen, dem Europäischen Parlament und der Um-
weltminister von Dänemark, Großbritannien, Portugal, 
Schweden, Griechenland, Deutschland und Spanien ist 
dafür, dass Europa seine Emissionen um 30 % reduziert. 
Ihre Argumente: Mit diesem Ziel bekäme die europäische 
Wirtschaft einen Aufschwung und bliebe wettbewerbsfä-
hig. Investitionen in neue Technologien würden gefördert 
und die weltweiten Anstrengungen zur Rettung des Klimas 
unterstützt. Über 90 Firmen, darunter Google, Ikea, Sony, 
Unilever und Philips, unterstützen das Ziel von minus 30 %. 
Viele von ihnen haben hierzu eine öffentliche Erklärung un-
terzeichnet.56 Firmen, Politiker und Wissenschaftler meinen, 
dass dieses Ziel die notwendigen Anreize für Unternehmen 
bieten kann, um Innovationen und Investitionen anzukur-
beln. So können Millionen neuer Arbeitsplätze in einer Wirt-
schaft geschaffen werden, die einen geringen CO2-Ausstoß 
verursacht. Viele Firmen bezeichnen höhere Zielvorgaben 
als eine Situation, in der man nur gewinnen kann.57

Diese Firmen haben die Unterstützung ihrer Kunden. Laut 
der letzten Meinungsumfrage des Eurobarometers ist die 
Mehrheit der Europäer der Auffassung, es werde nicht 
genug unternommen, um den Klimawandel zu bekämp-

fen. Fast zwei Drittel der EU-Bürger glauben zudem, dass 
Maßnahmen für den Klimaschutz einen positiven Einfluss 
auf die europäische Wirtschaft haben können.58 Dass die 
einseitige Reduzierung des Ausstoßes um 30 % bis 2020 in 
Europa möglich und bezahlbar ist, belegen mehrere Unter-
suchungen. Darunter auch eine Analyse der Europäischen 
Kommission. Demnach sei diese Vorgabe sogar notwendig, 
um neue, umweltfreundliche Arbeitsplätze zu schaffen, um 
Europas Energieversorgung zu sichern, um die Luftqualität 
zu verbessern und „um zu verhindern, dass falsche Inves-
titionen mitsamt den entsprechenden Kosten anfallen und 
extrem hohe Emissionssenkungen später notwendig wer-
den“59, was wesentlich teurer wäre.60

Würde Europa seine Emis-
sionen um 30 % reduzieren, 
könnte das die europä
ische Wirtschaft ankur-
beln, Investitionen in neue 
Technologien fördern und 
die weltweiten Anstren-
gungen unterstützen, den 
gefährlichen und schädli-
chen Klimawandel zu ver-
hindern.
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Ausstoß im Verkehr bis 2050 reduzieren sollen“.63 Renault 
gab bekannt, es „unterstützt die Europäische Kommission 
darin, die Möglichkeiten und Vorteile sowie die unterschied-
lichen Auswirkungen der Emissionsreduktion von 30 % 
auf den Wettbewerb zu bewerten“.64 Der Konzern Renault-
Nissan ist ein Mitglied der „Prince of Wales EU Corporate 
Leaders Group on Climate Change“ (EU CLG). Ziel dieses 
Bündnisses ist es, „die Unterstützung der Wirtschaft für die 
EU auf ihrem Weg in eine Niedrig-CO2-Gesellschaft und 
zu einer klimaschonenden Wirtschaft zu kommunizieren. 
Durch eine Zusammenarbeit mit den Institutionen der EU 
sollen die politisch notwendigen Weichen gestellt werden, 
um diese Ziele Realität werden zu lassen“.65 Renault unter-
zeichnete ein gemeinsames Statement, das höhere Grenz-
werte für 2020 unterstützt66, hat jedoch das Reduktionsziel 
von 30 % bisher nicht öffentlich befürwortet.
Sogar BMW (eine Premium-Marke im oberen Preissegment) 
erklärt, dass es Veränderungen in seiner Flotte gebe, die 
„wesentlich dazu beitragen werden, dass das in der EU 
festgeschriebenen CO2-Reduktionsziel von 20 % erreicht 
wird“. Das Unternehmen meint auch, dass „das in der EU 
diskutierte Ziel von minus 30 % erreichbar sein könnte. 
Jedoch nur dann, wenn andere Wirtschaftszweige ähnliche 
Anstrengungen unternehmen. Zudem müssen die Entschei-
dungsträger der einzelnen Mitgliedsstaaten gemeinsam an 
einem Strang ziehen.”67 
Volkswagen ist nicht nur gegen ein Emissionsreduktionsziel 
von 30 %. Das Unternehmen bezeichnet auch die von der 
EU für Neuwagen ab 2020 vorgeschriebene CO2-Reduzie-
rung auf 95 g CO2/km als zu anspruchsvoll. Diese Vorgaben 
wurden 2009 festgelegt und sind Teil der Europäischen 
Klima- und Energiegesetzgebung. BMW und GM, zwei der 

Lobbyarbeit gegen Veränderungen

Trotz klarer Forderungen von Öffentlichkeit und Wirtschaft 
betreibt Volkswagen über den Verband der europäischen 
Autobauer (ACEA) Lobbyarbeit gegen die wichtigen gesetz-
lichen Regelungen.61 Greenpeace stellte bei Volkswagen 
eine Anfrage zur Position des Konzerns hinsichtlich eines 
europäischen Reduktionsziels von 30 %. Das Unternehmen 
antwortete in einem Schreiben vom 1. Februar 2011, dass 
eine solche Politik „ein Risiko für die bestehenden Arbeits-
plätze ist und zu einer Deindustrialisierung Europas führt“. 
Die Argumente des Briefes ähneln denjenigen, die der 
Konzern in seiner Lobbyarbeit gegen die momentan gülti-
gen Fahrzeug-Effizienzstandards vorbrachte. Damals schon 
lag das Unternehmen falsch mit seiner Prognose über die 
angeblich negativen Auswirkungen der Effizienzstandards. 
Auch seine Position zu einer Emissionssenkung von 30 % 
widerspricht den umfangreichen Analysen vieler hoch 
angesehener Experten. Heute hat sich die Ansicht durch-
gesetzt, dass eine solche Zielvorgabe neue Arbeitsplätze, 
mehr Investitionen sowie ein gesteigertes Bruttoinlandspro-
dukt bringen kann.62

Da andere Autohersteller offensichtlich einen anderen Weg 
einschlagen, ist Volkswagen durch seine Position zuneh-
mend isoliert. General Motors (GM) beispielsweise stellt 
zwar klar, dass das Unternehmen nicht „in der Position ist, 
für andere Branchen zu sprechen, und daher keine konkrete 
Position zu den Reduktionszielen von minus 30 % hat“, sagt 
aber auch, dass es „die Notwendigkeit sieht, den Ausstoß 
von Treibhausgasen im Verkehrssektor zu senken, und sich 
an EU-Regelungen und Gesetzen beteiligt, die den CO2-

Über 90 groSSe Unter-
nehmen wie Google, Ikea, 
Sony, Unilever und Philips 
unterstützen ein Reduk
tionsziel von 30 %.

Links: Clean Graffiti vor dem  
Europäischen Parlament fordert  
mehr Effizienz bei Autos

Oben: Greenpeace-Aktivisten klagen 
Auto-Konzerne an, weil sie den  
Klimawandel beschleunigen
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Laut einem Bericht der Europäischen Kommission für Un-
ternehmen und Industrie über die europäische Industrie 
nach der Wirtschaftskrise ist die Autoindustrie auf die Zu-
kunft strukturell nicht vorbereitet. In dem Bericht heißt es, 
„die Nachfrage bewegt sich hin zu treibstoffeffizienteren 
Fahrzeugen und zu Fahrzeugen mit alternativen Antriebs-
systemen […] Der Notwendigkeit von weiteren Umstruktu-
rierungen hin zu treibstoffeffizienteren Fahrzeugen sowie 
zu Fahrzeugen mit alternativen Antrieben muss endlich 
begegnet werden. Die vorhandenen Möglichkeiten zeigen 
gravierende strukturelle Schwächen auf [...] Zentrale Punkte 
sind zudem der wachsende Wettbewerb durch Drittstaaten, 
die billigere Autos produzieren, und der begrenzte Zugang 
zu den aufstrebenden Märkten. Die ständige Notwendig-
keit, die Umweltverträglichkeit, den Energieverbrauch und 
die Sicherheit der Fahrzeuge zu verbessern, führt sowohl 
zu neuen Herausforderungen in diesem Bereich als auch zu 
neuen Chancen.“72

Tatsächlich läuft der Volkswagen-Konzern seiner Kon-
kurrenz seit Jahren hinterher. Erst als Gesetze ihn dazu 
zwangen, machte er Fortschritte bei der Reduzierung des 
CO2-Ausstoßes. Das Unternehmen hat weder die Fähigkeit 
noch den Willen gezeigt, freiwillig die Innovationen oder 
Technologien zu entwickeln, die für den Wandel notwendig 
sind. Jetzt stellt sich Volkswagen öffentlich gegen die ver-
einbarten Standards für 2020, die Vorteile für Autofahrer, 
die Wirtschaft und die Umwelt bedeuten. Mit dieser Haltung 
bestätigt Volkswagen, dass das Unternehmen die Emissio-
nen seiner Fahrzeuge nicht senken möchte und zudem die 
Rahmenbedingungen unterlaufen will, die der gesamten 
Automobilindustrie helfen würden, endlich weniger umwelt-
schädliche Fahrzeuge herzustellen.

Konkurrenten von Volkswagen, scheinen diese Vorgaben 
als gesetzliche Vorschriften zu akzeptieren, die auch wei-
terhin Bestand haben sollten.68 Der Volkswagen-Konzern 
hingegen behauptet, diese Zielvorgaben „basieren weder 
auf einer gründlichen Folgenabschätzung noch auf einem 
realistischen Verständnis der Kosten und der technischen 
Entwicklung, die notwendig sind, um das Ziel in dem vor-
gegebenen Zeitrahmen zu erreichen“.69 Bedenkt man das 
Verhalten von Volkswagen in der Vergangenheit, so ist es 
gut vorstellbar, dass das Unternehmen bereits Lobbyarbeit 
betreibt bzw. in Zukunft betreiben wird, um die Zielvorga-
ben bei den anstehenden Gesetzesverhandlungen zu ver-
wässern. 

Studien belegen, dass strengere Standards beim Treibstoff-
verbrauch viele Vorteile haben. Sie können dazu beitragen, 
Arbeitsplätze zu schaffen, Innovationen zu fördern und 
hochtechnisierte Branchen zu unterstützen, die zusätzlich 
hergestellte Komponenten liefern. Zudem reduzieren sie 
den Verbrauch von Erdöl, das teuer und umweltschädlich 
ist. Der Vorsitzende und Geschäftsführer von Cummins, 
eines US-amerikanischen Herstellers von Dieselmotoren, 
erklärt, „strengere Regelungen sind Teil des Lebens. In den 
90er Jahren sahen wir das noch als Belastung an. Inzwi-
schen betrachten wir sie als Vorteil. Wenn wir diesen Vor-
teil nutzen, beim Kraftstoffverbrauch, bei den Emissionen 
oder bei beidem, werden wir Marktanteile hinzugewinnen. 
Und es wird uns möglich sein, neue Märkte zu erschlie-
ßen. Als Ergebnis können wir Arbeitsplätze sichern und 
Unternehmenswachstum verzeichnen.“70 Der ehemalige 
stellvertretende Vorsitzende von General Motors, Bob Lutz, 
argumentiert, der Misserfolg von GM in den USA sei auch 
durch die schlechten US-Standards für Kraftstoffverbrauch 
verursacht worden.71

Rechts: Der ehemalige Kanzler Gerhard Schrö-
der und der Vorsitzender des VW-Aufsichtsrates 
Ferdinand Piëch bewundern den VW Phaeton im 
VW-Werk Dresden

Volkswagen setzt sich öffentlich gegen einen demo-
kratisch festgelegten Standard ein, der Vorteile für 
Autofahrer, die Wirtschaft und die Umwelt bringt.
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Das Reduktionsziel von 30 % fördert Investitionen

Europa hat sich verpflichtet, den Ausstoß von klima-
schädlichen Gasen bis zum Jahr 2050 auf nahezu null 
zu senken. Dafür sollen sie um 80–95 % unter den Stand 
von 1990 sinken. Momentan gibt es eine gesetzlich ver-
pflichtende, mittelfristige Zielvorgabe von minus 20 % bis 
2020. EU-Entscheidungsträger diskutieren darüber, ob 
das Reduktionsziel angehoben werden soll, damit die so 
wichtigen Investitionen im Bereich der umweltfreundlichen 
Technologien gefördert werden. Auch soll sichergestellt 
werden, dass Europa seine langfristigen Klimaschutzziele 
über den kostengünstigsten und sichersten Weg erreicht.

Die Debatte findet vor dem Hintergrund einer Wirtschafts- 
und Energiekrise statt. In die Höhe schnellende Sprit-
preise, die Risiken der heutigen Energieerzeugung, der 
Klimawandel, begrenzte Ressourcen sowie ein verschärf-
ter Wettbewerb mit aufstrebenden Wirtschaftsnationen 
sollten der europäischen Wirtschaft zeigen, dass sie nicht 
weitermachen kann wie bisher.

Um unsere zukünftige Energieversorgung zu sichern und 
eine erfolgreiche und stabile europäische Wirtschaft auf-
zubauen, brauchen wir entsprechende Regelungen. Das 
würde Investitionen in umweltfreundliche Technologien 
anstoßen, in Waren und Dienstleistungen, inklusive erneu-
erbare Energien und Effizienz sowie letztlich in ein Trans-
portwesen ohne CO2-Ausstoß. Die momentanen europäi-
schen Klimaziele reichen nicht aus, um diese Investitionen 
zu generieren. Stattdessen wächst der Berg an ungenutz-
ten CO2-Zertifikaten innerhalb des EU-Emissionshandels, 
bedingt durch niedrige Zielvorgaben und einer Zuteilung 
von zu vielen Zertifikaten an die Verschmutzer. Mit dem 
Effekt, dass Effizienz, Innovationen und Klimaschutz mo-
mentan zu wenig belohnt werden. Nur ein höheres Klima-
ziel – mindestens eine 30 %-Reduktion der Emissionen 
bis 2020 – kann das Vertrauen in Europas sauberen Ener-
giemarkt wiederherstellen und die Industriezweige und 
Arbeitsplätze der Zukunft schaffen.

Im März 2011 veröffentlichte das deutsche Umweltministe-
rium eine Studie73, an der Wissenschaftler aus ganz 

Europa mitwirkten. Die Studie zeigt, was ein Klimaziel von 
minus 30 % bewirken kann, wenn es von einer angemes-
senen und konstanten Politik begleitet wird:

 �Ein Anstieg der Investitionen von 18 % bis zu 22 % des 
Bruttoinlandsprodukts;
 �Bis zu sechs Millionen neue Arbeitsplätze;
 �das Europäische Bruttoinlandsprodukt könnte bis zum 
Jahr 2020 um 620 Milliarden Euro steigen bzw. um 0,6 % 
verglichen mit „business as usual“.

 �Der europäischen Industrie helfen, ihre Wettbewerbsfä-
higkeit zu erhalten und zu verbessern.

Diese positiven Entwicklungen sind unabhängig von 
einem internationalen Klimaabkommen möglich und ver-
deutlichen, dass eine umweltverträgliche Wirtschaft mehr 
als nur ein Modethema ist. Tatsächlich wuchs der Sektor 
für saubere Energien weltweit um 30 % und lieferte einen 
Investitionsrekord von 168 Milliarden Euro.74

Laut Berechnungen der EU-Kommission wären bei einer 
Erhöhung des Klimaziels für die EU auf 30 % bis 2020 
Einsparungen von rund 40 Milliarden Euro bei Gas- und 
Ölimporten möglich. Den Berechnungen liegt eine sehr 
vorsichtige Prognose zugrunde, mit einem Ölpreis von 88 
US-Dollar bis 2020.75

Auch auf internationaler Ebene ist es wichtig für Europa, 
seine weltweit verkündete Klimapolitik umzusetzen und 
davon zu profitieren, sich dem Aufbau einer umweltver-
träglichen Wirtschaft zu verpflichten und eine Führungs-
rolle bei der Unterstützung CO2-armer Technologien zu 
übernehmen. Dies ist der sicherste Weg, um das Vertrau-
en und die Zuversicht in die Verhandlungen zum Klima-
schutz wiederherzustellen. Wir brauchen den Erfolg der 
Klimaverhandlungen. Nur so kann sichergestellt werden, 
dass die Maßnahmen zum Klimaschutz Schritt halten mit 
den Risiken, die durch steigende Temperaturen verursacht 
werden. Dabei müssen diese Maßnahmen transparent, ef-
fektiv und gerecht sein. Ein neues europäisches Klimaziel 
im Vorfeld der Klimaverhandlungen in Durban/Südafrika im 
Dezember 2011 wäre ein bedeutender Schritt hin zu einem 
funktionsfähigen und konstruktiven weltweiten Dialog zum 
Klimaschutz.
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18 Die dunkle Seite des Volkswagen-Konzerns

ischen Automobilbauer (ACEA). Er ist einer der stärksten 
Lobby-Verbände in der EU. Drei der 16 Mitgliedsunter-
nehmen des ACEA gehören zum Volkswagen-Konzern. 
Jedes von ihnen – VW, Porsche und Scania – hat einen 
Sitz im Vorstand des ACEA. Volkswagen besetzt daher 
im ACEA-Vorstand mehr Positionen als irgendein anderes 
Unternehmen. Um Mitglied zu werden, bezahlt laut ACEA 
jedes Unternehmen „einen Standardbeitrag“. Der Verband 
veröffentlicht hierzu jedoch keine genauen Zahlen. Wir 
gehen davon aus, dass der Volkswagen-Konzern mit seinen 
drei Mitgliedsunternehmen auch dreimal so viel Geld für 
die Lobby-Arbeit des Verbands beisteuert wie die anderen 
Mitglieder. Sollte dies der Fall sein, hat der Volkswagen-
Konzern nach unseren Berechnungen mehr als zwei Mil-
lionen Euro allein an den ACEA gezahlt.77 Als der größte 
Beitragszahler des ACEA hat Volkswagen vermutlich auch 
einen großen Einfluss auf dessen Aktivitäten. Außerdem ist 
der Konzern ein „A-Mitglied“ und entsendet regelmäßig An-
gestellte nach Brüssel, in das Büro des ACEA. (Mitglieder, 
die ihren Unternehmenssitz nicht in Europa haben, werden 
als „B-Mitglieder“ klassifiziert, wie z. B. GM, Ford und To-
yota.) Peter Kunze von Audi ist momentan der Direktor für 
Umweltpolitik des ACEA.

Der ACEA war schon immer gegen Zielvorgaben hinsicht-
lich des CO2-Ausstoßes für Fahrzeuge. Nachdem die Auto-
industrie die freiwilligen Vereinbarungen jahrelang ignorier-
te, entschied sich die EU-Kommission 2007 für verbindliche 
Zielvorgaben. Der ACEA behauptete, die freiwilligen Verein-
barungen könnten aufgrund von äußeren Einflussfaktoren 
nicht eingehalten werden: schlechte Regulierungen für 
Recycling, geringe Nachfrage nach sparsamen Fahrzeugen 
und schlechte Verkaufszahlen.78 Kurz gesagt, es war nicht 
das Verschulden seiner Mitglieder. Der Verband schlug der 
Politik zudem vor, sich nach Emissionsreduzierungen in an-
deren Industriebereichen umzusehen und die Autoindustrie 
auszusparen.79 Der ACEA versuchte durch vehemente Lob-

Von Lobby-Verbänden und Drehtüren

Der Volkswagen-Konzern ist nicht nur eine bedeutende 
wirtschaftliche Größe in Europa. Der Konzern hat auch 
politische Macht. Seine Führungskräfte sind gern gesehene 
Gäste bei europäischen Regierungsvertretern, insbeson-
dere in Deutschland. Volkswagen ist zum Teil im Besitz des 
Bundeslandes Niedersachsen, das einen Stimmenanteil von 
20 % hält und dem zwei Sitze im Aufsichtsrat des Konzerns 
zustehen. So saß Gerhard Schröder, bevor er Kanzler wur-
de, als Ministerpräsident von Niedersachsen im Aufsichts-
rat von Volkswagen.

Volkswagen ist das klassische Beispiel für den sogenann-
ten Drehtüreffekt. Dabei sind die Verbindungen zwischen 
Regierung und Industrie extrem eng. So werden Mitglieder 
der Regierung und öffentliche Bedienstete bei Volkswagen 
angestellt, während ehemalige Arbeitnehmer von Volkswa-
gen in die Politik wechseln. Zum Beispiel ist der ehemalige 
Sprecher des deutsche Verkehrsministeriums, Hans-Chris-
tian Maaß, inzwischen Leiter der Volkswagen-Repräsentanz 
in Berlin. Reinhold Kopp, früherer Wirtschaftsminister des 
Saarlandes, leitete den Bereich für Regierungsbeziehungen 
von Volkswagen. Die ehemalige Leiterin des Verbindungs-
büros von Volkswagen in Brüssel, Elisabeth Alteköster, war 
bis 2010 Generaldirektorin für Verkehrspolitik beim EU-Rat.
Als eines der mächtigsten Unternehmen in Europa gibt 
Volkswagen jährlich mindestens 2,3 Millionen Euro76 allein 
für die Lobby-Arbeit in der EU aus. Da solche Daten nur 
schwer zu bekommen sind, ist es schwierig, die Lobby-An-
strengungen von Volkswagen genau zu beziffern. Doch der 
Konzern agiert schon lange direkt und über den Verband 
der europäischen Autobauer (ACEA) gegen Klimaschutzge-
setze.

Die europäischen Autohersteller sind in einem gemeinsa-
men Lobby-Verband organisiert: dem Verband der europä-

Da Volkswagen Europas gröSSter Autohersteller ist, 
haben die MaSSnahmen des Konzerns einen entscheiden-
den Einfluss auf die gesamte europäische Wirtschaft.

Volkswagen hat eine anhaltend enge Beziehung zur  
deutschen Regierung:
Oben: Kanzlerin Angela Merkel posiert vor den Kameras in 
einem VW UP bei der IAA in Frankfurt

Rechts: Der ehemalige Kanzler Gerhard Schöder verleiht 
dem Vorsitzen des VW-Aufsichtsrates Ferdinand Piëch 
eine Staats-Medaille
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by-Arbeit, die Einführung von Standards zu verhindern. Die 
Kommission erhöhte schließlich den geplanten Grenzwert 
von 120 auf 130 g CO2/km für den durchschnittlichen CO2-
Ausstoß der EU. Laut ACEA war sogar diese abgemilderte 
Vorschrift „willkürlich und zu strikt“.80 Durch Verhandlungen 
der EU-Mitgliedsstaaten und des Parlaments verzögerte 
sich die Einführung des Standards schließlich um drei Jah-
re.
Nachdem es dem ACEA gelungen war, die Gesetzesvorla-
gen zu einer CO2-Reduktion bei PKW abzumildern, wollte 
er das Gleiche beim von der EU-Kommission im Oktober 
2009 vorgeschlagenen Grenzwert für den CO2-Ausstoß 
von Kleintransportern versuchen.81 Als der Gesetzentwurf 
vorgelegt wurde, forderte der ACEA, die Einführung der 
neuen Vorschriften zu verschieben.82 Er beschwerte sich, 
dass der Vorschlag der Kommission „keine ausreichende 
Vorbereitungszeit für die Industrie vorsieht und einen un-
erreichbaren Grenzwert für das Jahr 2020 festlegt“.83 Das 
vorgeschlagene Gesetz wurde schließlich verschoben und 
der Grenzwert für 2020 erheblich gelockert. 
Dabei entspricht keine der Beschwerden des ACEA den 
Tatsachen. Als im Jahr 2009 die Vorgaben für Autos be-
kannt wurden, reduzierten die Autohersteller den durch-
schnittlichen CO2-Ausstoß um über 5 %.84 Aktuelle Zahlen 
belegen, dass sie 2010 ähnlich erfolgreich waren.85 Als 
die CO2-Standards für Kleintransporter vorgelegt wurden, 
hatten die großen Hersteller, darunter auch Volkswagen, 
längst gute Fortschritte bei einzelnen Modellen erzielt. Der 
neue T5, der 2009 auf den Markt kam, hat einen rund 10 % 
geringeren CO2-Ausstoß als sein Vorgänger.86

Der ACEA und Volkswagen wollen zudem die Anhebung 
des europäischen CO2-Reduktionsziels auf 30 % verhin-
dern. Im Januar 2010 schloss sich der ACEA mit anderen 
Lobbygruppen der Industrie zusammen und verlangte von 
den EU-Gremien, keine weiteren Emissionsreduktionen 
mehr zu beschließen, bis „sicher ist, dass andere große 

Greenpeace ruft bei MEPs für saubere, 
effizientere Autos und härtere Ziele auf.

19Der Volkswagen-Konzern: Eine mächtige GröSSe

Volkswirtschaften ebenfalls weitreichende und verbindli-
che Verpflichtungen eingehen“.87 Ihr Argument: „Kopen-
hagen hat gezeigt, dass [andere Länder] nicht bereit sind, 
vergleichbare oder ähnliche Schritte zu unternehmen wie 
die von der Europäische Union vorgeschlagenen. Es ist 
daher offensichtlich, dass eine Anhebung der von der EU 
vorgeschlagenen Emissionsvorgaben die anderen Länder 
nicht beeinflussen wird, ihre Emissionen zu verringern.“ Der 
ACEA ignoriert offensichtlich die Daten, welche die Vorteile 
strengerer Klimaziele auf die europäische Wirtschaft und 
die europäische Wettbewerbsfähigkeit belegen und die 
unabhängig von einem internationalen Klimaabkommen 
nach 2012 sind. Außerdem ignoriert der ACEA, dass Europa 
sich verpflichtet hat, die Emissionen bis 2050 um 80–95 % 
zu senken, und dabei einen kostengünstigen Weg wählen 
muss. 

Auch außerhalb Europas setzt sich Volkswagen seit ge-
raumer Zeit gegen Standards für einen niedrigeren Kraft-
stoffverbrauch ein. In den USA ist Volkswagen Mitglied 
des Verbands der nationalen Automobilhändler (National 
Automobile Dealers Association), dem US-amerikanischen 
Pendant zum ACEA. Dieser kämpft vehement gegen die 
Bemühungen des Kongresses, Gesetze zur Reduzierung 
des Ausstoßes von Treibhausgasen bei Autos und in an-
deren Industriezweigen zu verabschieden. Ihr Argument: 
So ein Gesetz schade der Wirtschaft. Kürzlich scheiterte 
der Verband jedoch mit seinem Vorhaben, Kalifornien das 
Recht aberkennen zu lassen, seine eigenen strengen CO2-
Emissions-Standards bei Autos umzusetzen. Laut Ge-
richtsurteil konnten die Autohersteller nicht beweisen, dass 
die Standards der Wirtschaft schaden würden.88 Auf der 
anderen Seite wurde bekannt, dass Toyota den vorläufigen 
Vorschlag der Obama-Regierung lobte, die Standards beim 
Kraftstoffverbrauch zu verschärfen.89 Dieser könnte bei 62 
mpg für Fahrzeuge ab 2025 liegen, wenn sich der Vorschlag 
mit dem geringsten Kraftstoffverbrauch durchsetzt.90
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20 Die dunkle Seite des Volkswagen-Konzerns

Volkswagen brüstet sich gerne damit, das Unternehmen 
handele nach „verbindlichen weltweiten Umweltprinzipien“, 
wonach jedes Automodell in allen Bereichen der Umwelt-
verträglichkeit besser abschneiden müsse als sein Vor-
gänger, auch in puncto Spritverbrauch und CO2-Ausstoß. 
Darüber hinaus sei es das erklärte Ziel des Konzerns, „in 
jeder Fahrzeugklasse die Position des Verbrauchsleaders 
zu besetzen.“91 Trotz dieser Ansprüche kam der Konzern 
nur langsam in die Gänge, als es darum ging, den Sprit-
verbrauch und den CO2-Ausstoß seiner Flotte drastisch zu 
reduzieren. Der Konzern hat zwar die Technologien entwi-
ckelt, um sparsame Fahrzeuge zu produzieren, vermarktet 
diese jedoch weder im großen Maßstab noch zu einem 
bezahlbaren Preis. Außerdem betreibt der Konzern massive 
Lobbyarbeit gegen die notwendigen Änderungen.
Aber Volkswagen könnte vieles besser machen. Dafür 
müsste das Unternehmen seine sparsamsten Autos als 
Standard anbieten, anstatt die Effizienztechnologie nur als 
teure Extrabeigabe zu vermarkten. Damit könnte Volkswa-
gen die Emissionen seiner Flotte drastisch reduzieren. Der 
Einbau seiner besten Technologie in die gesamte Fahrzeug-
flotte wäre wegweisend, nicht nur für seine eigene Bilanz, 
sondern für die gesamte europäische Fahrzeugflotte. Da 
Volkswagen Europas größter Autohersteller ist, haben die 
Maßnahmen des Konzerns einen entscheidenden Einfluss 
auf die gesamte europäische Wirtschaft.

Der europäische Klima-Fußabdruck bei Neuwagen sollte 
schon vor 2040 bei null liegen. So könnte man sicherstellen, 
dass der durch den Verkehr verursachte Ausstoß von Treib-
hausgasen bis 2050 auf beinahe null sinkt, da neue Auto-
modelle, die mit erneuerbaren Energien betrieben werden, 
die mit fossilen Brennstoffen betriebenen auf den Straßen 
ersetzt haben. Um dies zu erreichen, müssen die Hersteller 
die Effizienz bei herkömmlichen Autos schleunigst verbes-
sern und alternative Antriebstechnologien anwenden, die es 
erlauben, langfristig erneuerbare Energien einzusetzen.

Große Konzerne wie Volkswagen können und sollten ihre 
wirtschaftliche Größe nutzen, um Innovationen schneller als 
andere in Angriff zu nehmen. Das Unternehmen hat bereits 
begonnen, sein erstes in Serie produziertes Elektroauto 
zu entwickeln und zu bewerben, den e-up!. Er soll 2013 
auf den Markt kommen. So ein Auto ersetzt jedoch nicht 
die kurzfristige und drastische Reduzierung des Benzin-
verbrauchs bei der konventionellen Flotte – dem weitaus 
größeren Segment. Sollte Volkswagen hinsichtlich der 
Umweltverträglichkeit wirklich eine Führungsrolle beanspru-
chen, müsste der Autokonzern die EU dazu bringen, die 
ehrgeizigste Klimapolitik der Welt zu machen, um dadurch 

den Markt für effiziente und CO2-arme Technologien anzu-
kurbeln. Volkswagen sollte zudem strengere Autostandards 
unterstützen, damit alle Hersteller ihre Flotte mit den ehr-
geizigsten Zielen verbessern, statt nur auf dem kleinsten 
gemeinsamen Nenner zu verharren. 

Greenpeace fordert Volkswagen auf, seine angekündigten 
Ziele auch in die Tat umzusetzen und wirklich die Führung 
zu übernehmen: hinsichtlich der Politik und in der Praxis. 
Volkswagen muss folglich diejenigen Politiker unterstützen, 
die die Wirtschaft durch höhere Standards voranbringen 
wollen, und gleichzeitig seine eigene Technologie so um-
stellen, dass diese Standards erreicht werden. Damit würde 
Volkswagen Innovations- und Wettbewerbsfähigkeit in die 
europäische Wirtschaft zurückbringen, Europas Abhängig-
keit vom Erdöl verringern, Autofahren billiger machen und 
eine wichtige Rolle dabei spielen, Europas klimaschädigen-
de Emissionen zu verringern. 

Greenpeace fordert den Volkswagen-
Konzern ausdrücklich auf:
 �Keine Lobby-Arbeit gegen wichtige europäische Energie-
gesetze zu machen, die darauf abzielen, unsere Abhängig-
keit vom Erdöl zu verringern. Und:

–� �Das EU-Ziel einer Emissionsreduktion von 30 % bis 
2020 öffentlich zu unterstützen.

–� �Das bis 2020 vereinbarte Effizienzziel nicht weiter zu 
torpedieren, wonach der durchschnittliche Flottenver-
brauch für Neuwagen 95 g CO2/km beträgt. Volkswa-
gen sollte sogar darüber hinausgehen und strengere 
Vorgaben fordern: 80 g CO2/km bis 2020 und maximal 
60 g CO2/km bis zum Jahr 2025. 

 �Sich an die strengeren Zielvorgaben zu halten und die 
Emissionen jährlich erheblich zu drosseln, so dass der 
Durchschnitt der Flotte bis 2020 nicht mehr als 80 g CO2/
km beträgt.

 �Die BlueMotion-Technik in der gesamten VW-Flotte zu 
verwenden und seine beste Effizienztechnologie als Stan-
dard bei allen anderen Marken einzubauen, ohne dabei das 
Gewicht oder die Leistung der Fahrzeuge zu erhöhen.
 �Sicherzustellen, dass der Nachfolger seines Verkaufs
schlagers Golf (VII) weniger als 78 g CO2/km (3 Liter/100 km, 
Diesel) emittiert.
 �Seinen Plan umzusetzen, nach dem die gesamte Flotte vor 
2040 ohne den Rohstoff Erdöl auskommen soll.

Volkswagen hat die Möglichkeit und die Größe, etwas zu 
bewegen. Das Unternehmen hat auch die Verantwortung, es 
besser zu machen. Es hat die Verantwortung, dazu beizutra-
gen, Europa und die Welt vom Erdöl unabhängig machen.

Fazit: 
Volkswagen könnte  
vieles verbessern



Als der mit Abstand gröSSte Autohersteller in Europa 
hat Volkswagen eine bedeutende Einwirkung quer 
durch die europäische Wirtschaft. 
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