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DIE WICHTIGSTEN INFORMATIONEN
AUF EINEN BLICK

10.

Volkswagen ist der gréBte Autohersteller Europas. Jeder flnfte in Europa verkauf-
te Neuwagen stammt von diesem Unternehmen. Volkswagen hat sich zum Ziel
gesetzt, bis 2018 der groBte Autoproduzent der Welt zu werden.

Der Volkswagen-Konzern erklart 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 groBen Stil

angeboten. (@EKQ@S\

Als groBter Autohersteller Europas hat der Volkswagen-Konzern auch den gréB-
ten ,,Klima-FuBabdruck®” unter den Autoproduzenten Europas.

Volkswagen bestraft ausgerechnet diejenigen Verbraucher, die umweltvertrag- i
lichere Fahrzeuge fahren méchten. Fir solche Autos verlangt das Unternehmen
Uberhoéhte Preise und vermarktet sie lediglich als Nischenprodukte.

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

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

(\/
Der Volkswagen-Konzern war eine der treibenden Kréfte hinter der Lobby-Kam- \A/
pagne, die Effizienzstandards flir Fahrzeuge in Europa verhindern sollte. Auch in Nutzfahrzeuge
den USA setzt sich das Unternehmen gegen die Einflihrung strenger Standards
ein.

Im Verband der europaischen Autobauer (ACEA), einem der méchtigsten Lobby-
verbande Europas, besetzt der Volkswagen-Konzern mehr Vorstandsposten als
irgendein anderes Unternehmen. Der ACEA fihrt in Europa den Kampf gegen
héhere Standards bei der Treibstoffeffizienz an.

Trotz des Werbens um ein umweltfreundliches Image lehnt der Volkswagen-
Konzern zwei wichtige européische Regelungen zum Klimaschutz ab. Diese sind
jedoch notwendig, um Innovationen und sauberere Technologien in der Fahrzeug-
industrie zu férdern, um das Autofahren preiswerter zu machen und um Europa
zu helfen, die Abhangigkeit vom Erddél zu reduzieren.

LAMBORGHIN

Volkswagen kdnnte 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 kdnnte Volkswagen
die Emissionen und den Olverbrauch seiner Flotte drastisch senken. Mit dem ©
Einsatz seiner besten Technologien in der gesamten Fahrzeugflotte wirde Volks- SCANIA
wagen nicht nur seine eigene Bilanz verbessern, sondern auch die der gesamten

europaischen Fahrzeudflotte.
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ZUSAMMENFASSUNG

Volkswagen ist der gréBte Autohersteller Europas. Immer El N G ROSSTEI L DER VON

wieder hat der Konzern betont, umweltfreundlich sein zu

wollen. Bisher ist er seinen ,,griinen“ Ambitionen jedoch VO LKSWAGEN VERKAU FTEN
nicht gerecht geworden. Obwohl Volkswagen die notwendi- FAH RZEUGE GEHORT ZU DEN

gen Technologien entwickelt hat, um seine Flotte effizienter

zu machen, fehlt es bislang an der Umsetzung. AuBerdem UMWELTSC HADLICHSTEN
versucht das Unternehmen, strenge européische Regelun- AUTOS EURO PAS.

gen zum Klimaschutz zu verhindern. Bei Volkswagen muss
sich endlich etwas &ndern.

Die Bedeutung von Volkswagen in der Automobilindustrie
darf nicht unterschéatzt werden. Das Unternehmen will
Toyota bis 2018 an der Spitze des Marktes ablésen' und
der groBte Autohersteller weltweit werden?. Dem Konzern
gehdren neun bekannte Automarken®, und er besitzt Mehr-
heitsanteile an Porsche. Eines von funf in Europa verkauften
Autos stammt von einer Marke des Volkswagen-Konzerns.
Durch Steigerung des Absatzes in den Vereinigten Staaten
sowie in den neu entstehenden Markten Chinas und Indiens
mdochte Volkswagen weltweit Marktfihrer werden.
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Laut Volkswagen ist das Unternehmen ,,entschlossen,
hinsichtlich der Wirtschaftlichkeit und der Umweltvertrag-
lichkeit der weltweit flihrende Autohersteller zu werden.*
So gelangen einige Automodelle des Konzerns regelméBig
unter die ersten zehn beim Ranking der ,,Griinen Autos*®.
Auch in vielen Werbekampagnen betont VW seinen Einsatz
fur die Umwelt®. Und dennoch: Ein GroBteil der von Volks-
wagen verkauften Fahrzeuge gehért zu den umweltschad-
lichsten Autos Europas’.

Volkswagen hat es versdumt, den Spritverbrauch seiner
Fahrzeugflotte zu reduzieren. Treibstoffeffiziente Autos
werden von Volkswagen nicht im groBen Stil vertrieben bzw.
deren Preise sind flr viele Menschen nicht bezahlbar. Und
das, obwohl das Unternehmen die dafiir notwendigen Tech-
nologien entwickelt hat. Trotz seines ,,griinen Mantelchens”
opponiert Volkswagen gegen zwei wichtige Regelungen
zum Klimaschutz. Diese sind jedoch notwendig, um Innova-
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tionen und sauberere Technologien in der Fahrzeugindustrie
zu foérdern, um das Autofahren preiswerter zu machen und
um Europa zu helfen, die Abhéngigkeit vom Erddl zu redu-
zZieren.

Wenn Volkswagen seine eigenen Versprechen ernst neh-
men wirde, misste der Konzern schnellstens den Kraft-
stoffverbrauch seiner Autos reduzieren und in Europa stren-
gere Gesetze fur den Klimaschutz unterstiitzen. Volkswagen
sollte sich 6ffentlich daflir einsetzen, dass es in Europa eine
Vereinbarung gibt, um den AusstoB von Treibhausgasen bis
zum Jahr 2020 um 30 % zu reduzieren. Damit kénnte der
Konzern ein klares Zeichen setzen und eine Vorreiterrolle

in Sachen Umweltschutz einnehmen. Seine Unterstitzung
einer strikten Gesetzgebung zur Fahrzeugeffizienz wirde
zudem zeigen, dass er die Effizienz seiner eigenen Flotte
verbessern will und zukulinftig dazu beitrégt, die Umweltver-
schmutzung durch die Autoindustrie zu verringern.
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HINTERGRUND

Der Klimawandel verandert unser Leben grundlegend. Die
Treibhausgase in der Atmosphére Ubersteigen inzwischen
bei weitem ihre natiirliche Konzentration der letzten 650.000
Jahre. Dies ist Uberwiegend auf den Verbrauch von fossilen
Brennstoffen zurlickzufiihren.® Trotz zahlreicher Diskus-
sionen auf internationalen Gipfeln und dem anhaltenden
Feilschen Uber globale Abkommen hat die internationale
Gemeinschaft bisher nur wenige Fortschritte gemacht, um
den weltweiten CO,-AusstoB zu reduzieren.

Europa hat sich einseitig verpflichtet, den Aussto3 von
Treibhausgasen bis 2020 um 20 % zu senken — bezogen auf
den Stand von 1990. Dieses Ziel ist inzwischen jedoch véllig
Uberholt. Es ist nicht ehrgeizig genug, um die so dringend
notwendigen Investitionen in umweltfreundliche Indust-
riezweige in Europa zu férdern. AuBerdem spiegelt dieses
Ziel nicht das AusmaB und die Geschwindigkeit wider, in
denen sich der Sektor flir saubere Technologien in anderen
Landern entwickelt (insbesondere in China, inzwischen der
weltweit groBte Investor in erneuerbare Energien). Ein Re-
duktionsziel von 20 % kann auBerdem nicht das Gelingen
des Emissionshandels sichern, der das Flaggschiff euro-
paischer Klimapolitik ist. Ebenso wenig gewahrleistet es,
dass Europa sein Langzeitziel erreicht, den COZ—AusstoB
bis 2050 um 80-95 % zu senken. Dieses Jahr diskutieren
die europaischen Regierungen dartiber, das Reduktionsziel
fur 2020 auf 30 % zu erhéhen — 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 kénnte. Das Brutto-
inlandsprodukt Europas lieBe sich danach bis zum Jahr
2020 um 620 Milliarden Euro steigern.® Eine Vereinbarung,
die eigenen Emissionen bis 2020 um 30 % zu reduzieren,
wére zudem ein entscheidender Schritt, um das Vertrauen
in die internationalen Verhandlungen zum Klimawandel
wiederherzustellen. Sie wiirde Europa dabei helfen, breite
Koalitionen mit denjenigen Staaten zu bilden, die den Kili-
maschutz vorantreiben wollen.

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

[0}
o
@
D
Q
c
D
(5
3
2o
[a)
-
2
3
<
=
<
©

bis 2030 auf 65 % ansteigen. Uber die Halfte des vom euro-
paischen Transportsektor verbrauchten Ols wird von Autos
und Kleinlastern benétigt.™

Die Verbrennung von Erdélprodukten in Kraftfahrzeugmo-
toren erzeugt einen immensen Ausstof3 an Treibhausgasen.
Wahrend sich deren Emissionen in Europa zwischen 1990
und 2008 insgesamt um 11 % verringerten, erhohte sich der
durch den Transport verursachte AusstoB3 im gleichen Zeit-
raum um 24 %"- Tendenz steigend.™

Nach Schéatzungen der Europdischen Umweltagentur sind
PKW beim Transportwesen die groBten Treibhausgas-Ver-
ursacher. Rund die Halfte der durch den Verkehr erzeugten
Emissionen stammt von ihnen.

Etwa 85 % des in der EU verbrauchten Ols werden impor-
tiert. Die wenigen eigenen Olvorkommen nehmen weiter
ab, so dass die Abhédngigkeit von Importen bis 2030 auf
mindestens 90 % steigen kann.! Sollte es so weit kommen,
muss das von der EU benétigte Erddl mit noch riskanteren
ungewdéhnlichen Methoden geférdert werden. Zum Beispiel
durch Bohrungen in der Tiefsee oder die Gewinnung aus
Olsanden. Schatzungsweise stammen weltweit momentan
bis zu 13 % des Ols aus diesen sogenannten ,,ungewéhn-
lichen“ Quellen. O, das durch Bohrungen in der Tiefsee
gewonnen wird, hat dabei wahrscheinlich einen Anteil von
mehr als 75 %. An zweiter Stelle folgt der Olsand.’ Die OlI-
Konzerne haben ihr Augenmerk bereits auf mégliche Olre-
serven in der Arktis gerichtet (bei dem momentanen Olver-
brauch weltweit reicht das dort vorkommende Ol vermutlich
weniger als drei Jahre.)'” Es ist womdglich nur noch eine

ES IST WOMOGLICH NUR

NOCH EINE FRAGE DER ZEIT,
BIS DIE AUTOS AUF EUROPAS
STRASSEN MIT KRAFTSTOFFEN
BETRIEBEN WERDEN, DEREN
ROHSTOFF AUS RISKANTEN
BOHRUNGEN IN EHEMALS
UNBERUHRTEN ARKTISCHEN
GEWASSERN STAMMT.
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© Cobbing/Greenpeace

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

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

Weiter rechts: Die Explosion von BP’s ,Deep-
water Horizon“ verursachte die schlimmste
Olkatastrophe der US-Geschichte; 11 Arbeiter
wurden getétet und durch das Leck flossen
Millionen von Liter Ol in den Golf von Mexiko.

Frage der Zeit, bis die Autos auf Europas StraBen mit OI/
Kraftstoffen betrieben werden, deren Rohstoff aus riskanten
Bohrungen in ehemals unberiihrten arktischen Gewéassern
stammt.

Da es teuer ist, diese geringen Mengen Ol zu gewinnen,
muissen hohe Preise verlangt werden, um es rentabel zu
machen. Hohe Olpreise wiederum tragen zu einer wirt-
schaftlichen und geopolitischen Instabilitat bei. Fir Unter-
nehmen werden die Transportkosten teurer, fur Verbraucher
die Lebensmittel, und in den Produktionslandern sind zu-
nehmend militdrische Spannungen zu erwarten. Gleichzeitig
verscharfen hohe Olpreise das Risiko eines erneuten Kon-
junkturabschwungs wéahrend einer noch fragilen wirtschaft-
lichen Erholung der Markte.

Unabhé&ngig 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 Olverbrauchs) die globale Durchschnittstemperatur
um sechs Grad Celsius steigen wiirde." Eine héhere CO,-
Konzentration in der Atmosphére, verbunden mit weltweit
héheren Temperaturen, wirde wahrscheinlich verheerende
Folgen haben. Zahlreiche Tier- und Pflanzenarten kénnten
aussterben, die Tragfahigkeit der Okosysteme wiirde ab-
nehmen' und das Leben hunderter Millionen von Menschen
beeintrachtigt werden.?

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

verbrauch 2018 seinen Héhepunkt erreichen und dann bis
2030 unter den heutigen Stand fallen — so lautet ein Fazit
des World Energy Outlook der IEA (zuséatzlich ist eine Redu-
zierung der Emissionen in anderen Bereichen notwendig).?'
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 fir den européischen
Markt fortlaufend verbessert. Trotz erheblichen Wider-
stands der Autoindustrie gegen dieses Gesetz beweist es
seither, dass sich der Treibstoffverbrauch drastisch reduzie-
ren |asst. Daflr kamen einfach nur die bereits entwickelten
Technologien zum Einsatz. Mehrere Autohersteller werden
ihre fur 2015 festgelegten Ziele schon vorher erreichen,
wobei Toyota seine Vorgabe bereits sechs Jahre friher na-
hezu erreicht hat. Nur Volkswagen hinkt standig hinterher.??
Autohersteller haben zudem gezeigt, dass sie Elektroautos
produzieren kénnen, die keinerlei CO,-Emissionen verursa-
chen, sofern sie ausschlieBlich mit erneuerbaren Energien
betrieben werden.

Ein ehrgeiziges, aber erreichbares Ziel wére es, bis 2030
Fahrzeug-Effizienzstandards einzufiihren, die 50 g CO,/
km fiir Autos betragen und 88 g CO,/km fir Kleinlaster. So
kénnte der Olverbrauch des EU-Transportsektors um circa
13 % verringert werden. Verglichen mit dem heute Ublichen
Olverbrauch wéren dies 150.700 Tonnen Ol pro Tag weni-
ger.2® Dies entspricht ungefédhr dem Erdélverbrauch von
Osterreich, Danemark, Portugal, Norwegen und Finnland
zusammen? und einer Reduzierung des Olverbrauchs der
gesamten EU-Wirtschaft um 8 %.2°
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DIE EMISSION MESSEN: WAS DIE ZAHLEN BEDEUTEN

Etwa 70 % des von Fahrzeugen verursachten Treibhaus-
gas-AusstoBes wird heute von Staaten durch nationale
Gesetze geregelt. Die USA, die EU, Japan, China, Austra-
lien, Kanada und Sudkorea haben Effizienzstandards fiir
Fahrzeuge festgelegt. In einigen Féllen gab es zunéchst
freiwillige Richtlinien, doch in allen 0."g. Landern bzw. der
EU sind die Standards inzwischen verbindlich — mit Aus-
nahme von Australien. Mexiko steht kurz vor der Einfiih-
rung von Effizienzstandards; und Indien, Indonesien und
Thailand erarbeiten gerade Vorschriften.2¢

Die Kraftstoffeffizienz von Fahrzeugen wird je nach Land
unterschiedlich bemessen.

In Europa werden Fahrzeuge danach bewertet, wie viel
Gramm Kohlendioxid (CO,) sie pro gefahrenem Kilome-
ter ausstoBen. Dieses wird als X g CO,/km angegeben.
Messungen sind fir alle Automodelle vorgeschrieben

und werden in der EU nach einem einheitlich festgelegten
Verfahren durchgefiihrt.

In Deutschland ist es zudem Ublich, die Effizienz eines
Autos nach dem Kraftstoffverbrauch in Litern auf 100 Kilo-
meter zu bewerten, abgekirzt X 1/100 km.

Die beiden Werte kénnen einfach umgerechnet werden,
da bei der Verbrennung von einem Liter Treibstoff unge-
féhr 2,3 Kilogramm CO, (bei Benzin) bzw. 2,6 Kilogramm
CO, (bei Diesel) entstehen. Zum Beispiel wird der Spritver-
brauch eines ,Golfs 1,4 mit 59kW* iblicherweise angege-
ben, indem man sagt, er hat einen AusstoB3 von 149 g CO,/
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-
riicklegen. Dies wird bezeichnet als X mpg. Da die Mess-
methoden sich unterscheiden, kénnen die Zahlen nicht
einfach umgerechnet bzw. mit den europaischen Werten
verglichen werden. Dennoch wird hier ein ungefahrer
Vergleich angestellt, um den Lesern das Verstadndnis zu
erleichtern.

EU Germany us

2020 | 95g/km CO, | 4,11/100km (Benzin) | 62mpg

2015 | 130g/km CO, | 5,6 1/100km (Benzin) | 52mpg

MEHRERE AUTOHERSTELLER ERFULLEN IHRE FUR 2015 VOR-
GESCHRIEBENEN ZIELE SCHNELLER. WAHREND TOYOTA SEINE
VORGABE BEREITS SECHS JAHRE VORHER NAHEZU ERREICHTE,
GIBT ES BEI VOLKSWAGEN STANDIG VERZOGERUNGEN.
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DER VOLKSWAGEN-KONZERN:
EINE MACHTIGE GROSSE

Der Volkswagen-Konzern ist zum Teil im Besitz der staatli-
chen Olfirma Qatar Petroleum?” und des Bundeslandes Nie-
dersachsen. Das Unternehmen betreibt 62 Produktionsstat-
ten in 15 europaischen Landern, auf dem amerikanischen
Kontinent, in Asien und in Afrika.?® Im Jahr 2010 steigerte
der Konzern seine Fahrzeugproduktion auf tber 7,2 Milli-
onen Fahrzeuge und hat damit einen Anteil von 11,4 % am
weltweiten Markt fir PKW.2?° 2010 verkaufte der Volkswa-
gen-Konzern in Europa fast drei Millionen Personenwagen.
Dies bedeutet, jeder fiinfte Neuwagen (21 %) stammte von
Volkswagen.3°

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 AutogroBe hinsichtlich der Verkaufszahlen.
In Deutschland, dem gréBten europaischen Markt fiir Autos,
hat die Kompaktklasse nach Angaben des Kraftfahrt-Bun-

desamts (KBA) einen Marktanteil von fast 28 %.%'In diesem
Segment ist in Deutschland jedes dritte Auto ein Volkswa-

gen.®2 Der VW-Golf ist so beliebt, dass die gesamte Klasse
als ,,Golfklasse“ bezeichnet wird.%

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

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

DIE GESETZGEBUNG ZUR EFFIZIENZ VON FAHRZEUGEN

Im Jahr 2009 wurde in der EU ein Effizienzstandard fur
Fahrzeuge eingefiihrt. Dieser schreibt vor, dass bis zum
Jahr 2015 die durchschnittliche Emission aller in Europa
verkauften Autos 130g CO, pro gefahrenem Kilometer
nicht Uberschreiten darf. Das Gesetz sieht fiir jeden Auto-
hersteller eine individuelle Zielvorgabe vor. Diese basiert
auf dem Durchschnittsgewicht der Autos eines jeden
Herstellers und dem damit verbundenen CO,-Ausstof3
zum Zeitpunkt der Verabschiedung des Gesetzes. So liegt
beispielsweise die Zielvorgabe fir BMW bei 138 g CO,/
km, da BMW groBe und schwere Autos produziert. Die
Zielvorgabe fir Fiat hingegen liegt bei 116 g CO,/km, da
beriicksichtigt wurde, dass das Unternehmen Uberwie-
gend kleinere Autos herstellt. Insgesamt ist das System so
konzipiert, dass bei der gesamten européischen Flotte bis
2015 ein durchschnittlicher AusstoB von 130 g CO,/km bei
Neuwagen erreicht wird.

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

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

emittieren. Die Hersteller behaupten in dem Schreiben,
solch ein Ziel zu erreichen sei ,,technisch nicht méglich®
und bedeute eine ,massive industriepolitische Einmi-
schung zu Lasten der gesamten europdischen, aber
insbesondere der deutschen Autoindustrie®. Sie zbgerten
auch nicht, das Schreckgespenst einer massiven industri-
ellen Destabilisierung heraufzubeschwéren. ,,Eine Abwan-
derung zahlreicher Arbeitsplatze bei den Automobilher-
stellern wie auch in der Zulieferindustrie aus Deutschland
und anderen Produktionsstandorten in Europa wére die
unmittelbare Folge.“3* Solch eine AuBerung von einem
groBBen Arbeitgeber wie Volkswagen kénnte als ernste
Drohung verstanden werden. Vor allem, weil die AuBerung
nur zwei Monate nach der Bekanntgabe kam, die Um-
strukturierung einer Produktionsstatte in der Umgebung
von Brlssel kdnnte zum Verlust von 4.000 Arbeitsplatzen
fihren.%s

Tats&chlich waren diese Drohungen ungerechtfertigt.
Mehrere Autohersteller sind dabei, ihre Zielvorgaben fir
2015 schneller zu erfillen. Toyota hatte sie bereits sechs
Jahre eher nahezu erreicht.®®

Im Rahmen der Gesetzgebung zur Effizienz von Fahrzeu-
gen wurde ebenfalls eine ehrgeizige mittelfristige Ziel-
vorgabe von 95 g CO,/km bis 2020 aufgenommen. Eine
Uberprufung in den kommenden Jahren entscheidet da-
riber, wie dieses Ziel im Detail zu erreichen ist. Zudem be-
darf es der Festlegung einer neuen Zielvorgabe fir 2025.
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1. Nur langsame Fortschritte bei
der Emissionsreduktion

Der VW-Konzern hat den groBten Klima-FuBabdruck aller
Autohersteller in Europa. Die untere Darstellung zeigt, dass
die von dem Unternehmen 2009 verkauften Neuwagen
jahrlich Gber funf Millionen Tonnen CO, ausstoBen.*” Dies
entspricht geschétzten 23 % des gesamten Olverbrauchs
von Neuwagen in Europa und des damit verbundenen CO,-
AusstoBes.%®

Allein die GréBe des CO,-FuBabdrucks von Volkswagen
macht deutlich, dass jegliche Verdnderung bei diesem
Konzern groBBe Auswirkungen auf die gesamten Emissionen

europdischer Kraftfahrzeuge hat. Trotz der Fiihrungsrolle,
die das Unternehmen fir sich beansprucht, sind seine
Leistungen bis heute mangelhaft.

Zwischen 2006 und 2009 schaffte es der Volkswagen-Kon-
zern lediglich, den durchschnittlichen AusstoB seiner Flotte
pro Kilometer um 7,8 % zu reduzieren. Die Rivalen BMW
und Toyota hingegen reduzierten um jeweils 18 % bzw.

14 %. Vorlaufige Zahlen dokumentieren, dass Volkswagen
seine Fortschritte fir 2010 deutlich gesteigert hat. Der CO,-
AusstoB seiner européischen Flotte ist demnach um circa
5% gesunken. Der Konzern hinkt dennoch den meisten
anderen verkaufsstarken Marken hinterher.3®

GESCHATZTE EMISSIONEN DER VERKAUFTEN NEUWAGEN IN EUROPA 2009

23 %

Greenpeace-Berechnung bezogen auf T&E-Daten

- Fiat - Honda

- Toyota - General Motors

- PSA Peugeot-Citroén - Mazda
Renault - BMW
Hyundai - VW-Konzern
Suzuki - Nissan
Ford Daimler
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Obwohl dieser Fortschritt anerkannt werden sollte, darf
man nicht vergessen, dass der Konzern erst spét handelte
—und nur das absolut Notwendige umsetzte, wozu ihn das
EU-Gesetz verpflichtete. (Dieses Gesetz hatte Volkswagen
bis zuletzt zu verhindern versucht.)*® Volkswagen reduzierte
den CO,-AusstoB erst dann, als gesetzliche Regelungen
die Autohersteller dazu zwangen. Nachdem Volkswagen
gezwungen war, seine Technologie zu verbessern, zeigte
sich, dass die Einwénde des Unternehmens gegen die jetzt
geltenden Standards unbegriindet waren.
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VOLKSWAGEN REDUZIER-

TE DEN CO,-AUSSTOSS ERST
DANN, ALS GESETZLICHE
REGELUNGEN DIE AUTOHER-
STELLER DAZU ZWANGEN.

ENTWICKLUNG DER DURCHSCHNITTLICHEN EMISSIONS-REDUZIERUNG DER AUTOBAUER-FLOTTEN

18 —

14—

12 —

4 4—

Reduktion von CO,-Emissionen zwischen 2006 und 2009 (%)
)
|
|

Die 2009 gestellten Emissions-Vorgaben bis 2015 (g/km CO,)
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 groBen Marken gemacht hat.
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LEISTUNGSBEWERTUNG DER VON VW VERKAUFTEN AUTOS IN EUROPA IM JAHR 2009
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Prozentsatz der verkauften Autos
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weniger als 121g/km CO_-Emission

mehr als 121g/km CO,_-Emission

26 %
>160 g/km

62 %

>121-160 g/km

unbekannt

EU-Kommission, 2009, Monitoring von CO,-Emissionen, http://ec.europa.eu/clima/documentation/transport/vehicles/cars_en.htm, Quelle: EU-Kommission

2. ,,Greenwashing* fiir die Autoflotte

Wahrend Volkswagen die Emissionen seiner Flotte nur
langsam reduziert, bristet sich das Unternehmen 6ffent-
lich mit seinem angeblichen Einsatz fur die Umwelt. Der
Volkswagen-Konzern lasst verlauten, er wolle ,der weltweit
fihrende Autohersteller hinsichtlich Wirtschaftlichkeit und
Umweltvertraglichkeit sein“.#' Im Nachhaltigkeitsbericht des
Konzerns von 2009 steht sogar: ,,Wir wollen der umwelt-
freundlichste Autohersteller der Welt werden!*?,,Dort heiBt
es weiter, dieses Ziel solle erreicht werden durch ,neue
Okologische MaBstabe im Automobilbau, um die saubersten
und sparsamsten, aber auch faszinierendsten Autos auf die
StraBe zu bringen“.4®

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

Die Modelle des Volkswagen-Konzerns, die regelmaBig
unter den ersten zehn im Ranking der ,Griinen Autos“*
platziert sind und die in der Werbung zur Aufpolierung des
Umweltimages genutzt werden,* sind in limitierter Anzahl
produzierte Versionen von Standardmodellen. Sie reprasen-
tieren nicht den GroBteil der eigentlichen Autoverkédufe 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 Skoda weltweit um
den Faktor 12 — von 32.500 auf 402.400 Einheiten stieg“.4®
Diese Automarken machen 99 % der weltweiten Verkéufe
von Volkswagen aus. Dies bedeutet, dass sogar inklusive
der Verkaufssteigerung nur 5,6 % der insgesamt verkauf-

ten Wagen dieser Marken (und 6 % der insgesamt weltweit
verkauften Fahrzeuge) die sparsamsten Modelle waren.*
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 zuséatzlichen Marke vertrieben. So ver-
marktet Volkswagen die effizientesten Skoda-Modelle unter
dem Namen ,GreenLine“ Bestimmte VW-Autos kdnnen

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 CO,/km (3,8 I/100km, Diesel). Die Mehrheit der
Golf-Modelle ohne BlueMotion st68t mehr als 130 g CO,/
km (Benzin) und 120 g CO,/km (Diesel) aus. Einige Modelle
haben sogar einen AusstoB von 199 g CO,/km (8,5 I/100km,
Benzin). Das preisglinstigste und einfachste Golf-(Basis-)
Modell hat eine Emission von 149 g CO,/km - 50 Gramm
mehr CO, pro Kilometer bzw. etwa zwei Liter mehr Kraft-
stoffverbrauch als die effizienteste (BlueMotion-) Variante
des gleichen Modells.*®

Die ,effizienten“ Versionen der Modelle von Volkswagen
werden obendrein zu einem héheren 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 flr einen VW-Polo, so ist der Unterschied noch
groBer. Der Polo 1,2 TDI (99 g/km) ist fiir 15.050 Euro zu
haben. Die BlueMotion-Variante 1,2 TDI (87 g/km) hingegen

BEI DEN WELTWEITEN VERKAU-
FEN DES VOLKSWAGEN-KON-
ZERNS HABEN DIE EFFIZIEN-
TESTEN MODELLE NUR EINEN
ANTEIL VON 6 %



kostet 16.675 Euro. Eine Preisdifferenz von 1.625 Euro.*
Die tatsachlichen Kosten fiir das Technologie-Paket liegen
laut dem Konzern PA Consulting, einem flihrenden Unter-
nehmen in der Technikberatung, dagegen bei nur 260 Euro.
Dies lasst vermuten, dass VW einen betrachtlichen (und
ungerechtfertigten) Preisaufschlag fiir seine BlueMotion-
Modelle verlangt.®®

Die EinfUhrung des BlueMotion-Standards bei all diesen
Auto-Marken kénnte den Olverbrauch und den AusstoB von
CO, 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 CO,/km.*' Dies
wirkt sich erheblich auf den Olverbrauch aus und wiirde
den Autofahrern eine betrachtliche Summe Geld beim Tan-
ken sparen. Insbesondere dann, wenn die Benzinpreise
hoch sind und mit einem weiteren Anstieg gerechnet wer-
den muss.

Volkswagen kdnnte seinen Klima-FuBabdruck erheblich
verkleinern. Dazu musste der Konzern seine Effizienztech-
nologie und die Eigenschaften seiner momentan umwelt-
freundlichsten Autos als Standard und nicht als teure Extra-
beigabe anbieten. Fir Autofahrer bedeutete dies geringere
Kosten und fir die Wirtschaft eine geringere Abhéngigkeit
vom Erddl. Weitere Investitionen in die Entwicklung von um-
weltvertraglicheren Autos und in neue Hybrid- und Elektro-
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motoren kénnen den Olverbrauch und die CO,-Emissionen
noch viel weiter senken. Andere Automobilhersteller zeigen
bereits, wie es geht. Doch Volkswagen bestraft diejenigen
Verbraucher, die umweltvertraglichere Fahrzeuge haben
mochten. Solche Modelle werden nur als Nischenprodukte
angeboten.

Zum Vergleich: Eines der von Ford verkiindeten Prinzipi-
en ist, ,fur die nahe Zukunft L6sungen anzubieten, die flr
unsere Kunden bezahlbar sind und ihnen im groBen Stil zur
Verfiigung stehen®. Das neue Ford Focus-Modell, einer der
Hauptkonkurrenten des VW Golf, wird ab 2012 weniger als
95g CO,/km ausstoBen.

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 fur 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-
stoB von 81 g CO,/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 méglich
sind. Der SmILE hatte einen AusstoB von nur 75 g CO,/
km. Er demonstrierte, wie durch die Nutzung der schon
damals vorhandenen Technik der Spritverbrauch halbiert
werden kann. Und zwar ohne EinbufBen bei Leistung und
Komfort und ohne zusétzliche Kosten.5

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

Im Jahr 2005 présentierte 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 CO,-Einsparungen.®

Vorher, im Jahr 2002, hatte VW den 1-Liter-CCO prasen-
tiert, der 1 Liter Kraftstoff pro 100 Kilometer verbrauchte.
Der Vorstandsvorsitzende Ferdinand Piéch 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. Piéch
behauptete, dieses Fahrzeug werde die Ausgangsbasis fur
ein Modell, das 2010 in die Massenproduktion gehen soll.
Doch auch dieses Auto wurde nie im groBen 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 1/100
km bzw. einem AusstoB von 24 g CO,/km. Diesmal hieB
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.
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3. Lobbyarbeit gegen den Fortschritt

Die EU hat sich verpflichtet, den AusstoB3 von Treibhaus-
gasen bis zum Jahr 2020 um 20 % zu reduzieren — gemes-
sen am Stand von 1990. Dieses Jahr werden die europai-
schen Regierungen entscheiden, ob sie ihr Reduktionsziel
auf 30 % anheben.

Ein wachsendes Blindnis aus fihrenden européischen
Unternehmen, dem Européischen Parlament und der Um-
weltminister von Danemark, GroBbritannien, Portugal,
Schweden, Griechenland, Deutschland und Spanien ist
dafir, dass Europa seine Emissionen um 30 % reduziert.
Ihre Argumente: Mit diesem Ziel bekdme die européische
Wirtschaft einen Aufschwung und bliebe wettbewerbsfa-
hig. Investitionen in neue Technologien wiirden geférdert
und die weltweiten Anstrengungen zur Rettung des Klimas
unterstiitzt. Uber 90 Firmen, darunter Google, Ikea, Sony,
Unilever und Philips, unterstiitzen das Ziel von minus 30 %.
Viele von ihnen haben hierzu eine 6ffentliche Erklarung un-
terzeichnet.®® Firmen, Politiker und Wissenschaftler meinen,
dass dieses Ziel die notwendigen Anreize fir Unternehmen
bieten kann, um Innovationen und Investitionen anzukur-
beln. So kdnnen Millionen neuer Arbeitsplatze in einer Wirt-
schaft geschaffen werden, die einen geringen CO,-AusstoB
verursacht. Viele Firmen bezeichnen hdhere Zielvorgaben
als eine Situation, in der man nur gewinnen kann.%’

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

WURDE EUROPA SEINE EMIS-
SIONEN UM 30% REDUZIEREN,
KONNTE DAS DIE EUROPA-
ISCHE WIRTSCHAFT ANKUR-
BELN, INVESTITIONEN IN NEUE
TECHNOLOGIEN FORDERN UND
DIE WELTWEITEN ANSTREN-
GUNGEN UNTERSTUTZEN, DEN
GEFAHRLICHEN UND SCHADLI-
CHEN KLIMAWANDEL ZU VER-
HINDERN.

fen. Fast zwei Drittel der EU-BUrger glauben zudem, dass
MaBnahmen fiir den Klimaschutz einen positiven Einfluss
auf die europaische Wirtschaft haben kdnnen.® Dass die
einseitige Reduzierung des AusstoBes um 30 % bis 2020 in
Europa mdéglich und bezahlbar ist, belegen mehrere Unter-
suchungen. Darunter auch eine Analyse der Européischen
Kommission. Demnach sei diese Vorgabe sogar notwendig,
um neue, umweltfreundliche Arbeitsplatze zu schaffen, um
Europas Energieversorgung zu sichern, um die Luftqualitat
zu verbessern und ,um zu verhindern, dass falsche Inves-
titionen mitsamt den entsprechenden Kosten anfallen und
extrem hohe Emissionssenkungen spéater notwendig wer-
den“®®, was wesentlich teurer wére.°

.

© Cobbing/Greenpeace
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Lobbyarbeit gegen Veranderungen

Trotz klarer Forderungen von Offentlichkeit und Wirtschaft
betreibt Volkswagen tber den Verband der européischen
Autobauer (ACEA) Lobbyarbeit gegen die wichtigen gesetz-
lichen Regelungen.®' Greenpeace stellte bei Volkswagen
eine Anfrage zur Position des Konzerns hinsichtlich eines
europdischen Reduktionsziels von 30 %. Das Unternehmen
antwortete in einem Schreiben vom 1. Februar 2011, dass
eine solche Politik ,,ein Risiko flir die bestehenden Arbeits-
platze ist und zu einer Deindustrialisierung Europas fuhrt“.
Die Argumente des Briefes dhneln denjenigen, die der
Konzern in seiner Lobbyarbeit gegen die momentan guilti-
gen Fahrzeug-Effizienzstandards vorbrachte. Damals schon
lag das Unternehmen falsch mit seiner Prognose Uber 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 Arbeitsplatze,
mehr Investitionen sowie ein gesteigertes Bruttoinlandspro-
dukt bringen kann.®?

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,
flr 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 AusstoB
von Treibhausgasen im Verkehrssektor zu senken, und sich
an EU-Regelungen und Gesetzen beteiligt, die den CO,-

DER VOLKSWAGEN-KONZERN: EINE MACHTIGE GROSSE 15

UBER 90 GROSSE UNTER-
NEHMEN WIE GOOGLE, IKEA,
SONY, UNILEVER UND PHILIPS
UNTERSTUTZEN EIN REDUK-
TIONSZIEL VON 30 %.

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

Oben: Greenpeace-Aktivisten klagen
Auto-Konzerne an, weil sie den
Klimawandel beschleunigen

AusstoB im Verkehr bis 2050 reduzieren sollen“.5® Renault
gab bekannt, es ,unterstltzt die Europaische Kommission
darin, die M&glichkeiten und Vorteile sowie die unterschied-
lichen Auswirkungen der Emissionsreduktion von 30 %

auf den Wettbewerb zu bewerten®.®* Der Konzern Renault-
Nissan ist ein Mitglied der ,,Prince of Wales EU Corporate
Leaders Group on Climate Change“ (EU CLG). Ziel dieses
Blndnisses ist es, ,,die Unterstitzung der Wirtschaft fur die
EU auf inrem Weg in eine Niedrig-CO,-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 Realitdt werden zu lassen“.® Renault unter-
zeichnete ein gemeinsames Statement, das hohere Grenz-
werte fur 2020 unterstitzt®®, hat jedoch das Reduktionsziel
von 30 % bisher nicht 6ffentlich beflrwortet.

Sogar BMW (eine Premium-Marke im oberen Preissegment)
erklart, dass es Veranderungen in seiner Flotte gebe, die
swesentlich dazu beitragen werden, dass das in der EU
festgeschriebenen CO,-Reduktionsziel von 20 % erreicht
wird“. Das Unternehmen meint auch, dass ,,das in der EU
diskutierte Ziel von minus 30 % erreichbar sein kénnte.
Jedoch nur dann, wenn andere Wirtschaftszweige &hnliche
Anstrengungen unternehmen. Zudem mussen die Entschei-
dungstrager der einzelnen Mitgliedsstaaten gemeinsam an
einem Strang ziehen.”®”

Volkswagen ist nicht nur gegen ein Emissionsreduktionsziel
von 30 %. Das Unternehmen bezeichnet auch die von der
EU fir Neuwagen ab 2020 vorgeschriebene CO,-Reduzie-
rung auf 95 g CO,/km als zu anspruchsvoll. Diese Vorgaben
wurden 2009 festgelegt und sind Teil der Européischen
Klima- und Energiegesetzgebung. BMW und GM, zwei der

© Beentjes/Greenpeace
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Rechts: Der ehemalige Kanzler Gerhard Schro-

y der und der Vorsitzender des VW-Aufsichtsrates
Ferdinand Piéch bewundern den VW Phaeton im
VW-Werk Dresden

VOLKSWAGEN SETZT SICH OFFENTLICH GEGEN EINEN DEMO-
KRATISCH FESTGELEGTEN STANDARD EIN, DER VORTEILE FUR
AUTOFAHRER, DIE WIRTSCHAFT UND DIE UMWELT BRINGT.

Konkurrenten von Volkswagen, scheinen diese Vorgaben
als gesetzliche Vorschriften zu akzeptieren, die auch wei-
terhin Bestand haben sollten.®® Der Volkswagen-Konzern
hingegen behauptet, diese Zielvorgaben ,basieren weder
auf einer grindlichen Folgenabschétzung noch auf einem
realistischen Verstandnis der Kosten und der technischen
Entwicklung, die notwendig sind, um das Ziel in dem vor-
gegebenen Zeitrahmen zu erreichen®.%® 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-
wassern.

Studien belegen, dass strengere Standards beim Treibstoff-
verbrauch viele Vorteile haben. Sie kdnnen dazu beitragen,
Arbeitsplatze zu schaffen, Innovationen zu férdern und
hochtechnisierte Branchen zu unterstiitzen, die zusatzlich
hergestellte Komponenten liefern. Zudem reduzieren sie
den Verbrauch von Erdél, das teuer und umweltschadlich
ist. Der Vorsitzende und Geschaftsfiihrer von Cummins,
eines US-amerikanischen Herstellers von Dieselmotoren,
erklart, ,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 mdglich sein, neue Méarkte zu erschlie-
Ben. Als Ergebnis kénnen wir Arbeitspléatze sichern und
Unternehmenswachstum verzeichnen.“”° Der ehemalige
stellvertretende Vorsitzende von General Motors, Bob Lutz,
argumentiert, der Misserfolg von GM in den USA sei auch
durch die schlechten US-Standards fiir Kraftstoffverbrauch
verursacht worden.”

Laut einem Bericht der Europdischen Kommission fiir Un-
ternehmen und Industrie Uber die européische Industrie
nach der Wirtschaftskrise ist die Autoindustrie auf die Zu-
kunft strukturell nicht vorbereitet. In dem Bericht heiBt 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 Mdglichkeiten zeigen
gravierende strukturelle Schwachen auf [...] Zentrale Punkte
sind zudem der wachsende Wettbewerb durch Drittstaaten,
die billigere Autos produzieren, und der begrenzte Zugang
zu den aufstrebenden Mérkten. Die stédndige Notwendig-
keit, die Umweltvertraglichkeit, den Energieverbrauch und
die Sicherheit der Fahrzeuge zu verbessern, fihrt sowohl
zu neuen Herausforderungen in diesem Bereich als auch zu
neuen Chancen.“"

Tatsé&chlich 1duft der Volkswagen-Konzern seiner Kon-
kurrenz seit Jahren hinterher. Erst als Gesetze ihn dazu
zwangen, machte er Fortschritte bei der Reduzierung des
CO,-AusstoBes. Das Unternehmen hat weder die Fahigkeit
noch den Willen gezeigt, freiwillig die Innovationen oder
Technologien zu entwickeln, die fir den Wandel notwendig
sind. Jetzt stellt sich Volkswagen &ffentlich gegen die ver-
einbarten Standards flir 2020, die Vorteile fir Autofahrer,
die Wirtschaft und die Umwelt bedeuten. Mit dieser Haltung
bestatigt Volkswagen, dass das Unternehmen die Emissio-
nen seiner Fahrzeuge nicht senken mdchte und zudem die
Rahmenbedingungen unterlaufen will, die der gesamten
Automobilindustrie helfen wirden, endlich weniger umwelt-
schadliche Fahrzeuge herzustellen.
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DAS REDUKTIONSZIEL VON 30 % FORDERT INVESTITIONEN

Europa hat sich verpflichtet, den AusstoB von klima-
schédlichen Gasen bis zum Jahr 2050 auf nahezu null

zu senken. Daflr 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-Entscheidungstréager diskutieren dartber, ob
das Reduktionsziel angehoben werden soll, damit die so
wichtigen Investitionen im Bereich der umweltfreundlichen
Technologien gefdérdert werden. Auch soll sichergestellt
werden, dass Europa seine langfristigen Klimaschutzziele
Uber den kostengulinstigsten und sichersten Weg erreicht.

Die Debatte findet vor dem Hintergrund einer Wirtschafts-
und Energiekrise statt. In die H6he schnellende Sprit-
preise, die Risiken der heutigen Energieerzeugung, der
Klimawandel, begrenzte Ressourcen sowie ein verscharf-
ter Wettbewerb mit aufstrebenden Wirtschaftsnationen
sollten der européischen Wirtschaft zeigen, dass sie nicht
weitermachen kann wie bisher.

Um unsere zukunftige Energieversorgung zu sichern und
eine erfolgreiche und stabile européische Wirtschaft auf-
zubauen, brauchen wir entsprechende Regelungen. Das
wurde Investitionen in umweltfreundliche Technologien
anstofBen, in Waren und Dienstleistungen, inklusive erneu-
erbare Energien und Effizienz sowie letztlich in ein Trans-
portwesen ohne CO,-AusstoB3. Die momentanen européi-
schen Klimaziele reichen nicht aus, um diese Investitionen
zu generieren. Stattdessen wéchst der Berg an ungenutz-
ten CO,-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 héheres Klima-
ziel — mindestens eine 30 %-Reduktion der Emissionen
bis 2020 - kann das Vertrauen in Europas sauberen Ener-
giemarkt wiederherstellen und die Industriezweige und
Arbeitsplatze der Zukunft schaffen.

Im Marz 2011 verdffentlichte das deutsche Umweltministe-
rium eine Studie™, 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 Arbeitsplatze;

» das Europaische Bruttoinlandsprodukt kénnte bis zum
Jahr 2020 um 620 Milliarden Euro steigen bzw. um 0,6 %
verglichen mit ,business as usual®.

» Der europaischen Industrie helfen, ihre Wettbewerbsfa-
higkeit zu erhalten und zu verbessern.

Diese positiven Entwicklungen sind unabhéangig von
einem internationalen Klimaabkommen méglich und ver-
deutlichen, dass eine umweltvertragliche Wirtschaft mehr
als nur ein Modethema ist. Tatsachlich wuchs der Sektor
fur saubere Energien weltweit um 30 % und lieferte einen
Investitionsrekord von 168 Milliarden Euro.™

Laut Berechnungen der EU-Kommission wéren bei einer
Erhéhung des Klimaziels fir die EU auf 30 % bis 2020
Einsparungen von rund 40 Milliarden Euro bei Gas- und
Olimporten méglich. Den Berechnungen liegt eine sehr
vorsichtige Prognose zugrunde, mit einem Olpreis von 88
US-Dollar bis 2020.7

Auch auf internationaler Ebene ist es wichtig fur Europa,
seine weltweit verkiindete Klimapolitik umzusetzen und
davon zu profitieren, sich dem Aufbau einer umweltver-
tréaglichen Wirtschaft zu verpflichten und eine Flihrungs-
rolle bei der Unterstiitzung CO,-armer Technologien zu
Ubernehmen. 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 MaBnahmen zum Klimaschutz Schritt halten mit
den Risiken, die durch steigende Temperaturen verursacht
werden. Dabei miissen diese MaBnahmen transparent, ef-
fektiv und gerecht sein. Ein neues européisches Klimaziel
im Vorfeld der Klimaverhandlungen in Durban/Siidafrika im
Dezember 2011 ware ein bedeutender Schritt hin zu einem
funktionsfahigen und konstruktiven weltweiten Dialog zum
Klimaschutz.




18 DIE DUNKLE SEITE DES VOLKSWAGEN-KONZERNS @

© Frank May/Picture Alliance

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 Schoder verleiht
dem Vorsitzen des VW-Aufsichtsrates Ferdinand Piéch
eine Staats-Medaille

DA VOLKSWAGEN EUROPAS GROSSTER AUTOHERSTELLER IST,
HABEN DIE MASSNAHMEN DES KONZERNS EINEN ENTSCHEIDEN-
DEN EINFLUSS AUF DIE GESAMTE EUROPAISCHE WIRTSCHAFT.

Von Lobby-Verbanden und Drehtiiren

Der Volkswagen-Konzern ist nicht nur eine bedeutende
wirtschaftliche GréBe in Europa. Der Konzern hat auch
politische Macht. Seine Fihrungskrafte sind gern gesehene
Gaste bei européischen Regierungsvertretern, insbeson-
dere in Deutschland. Volkswagen ist zum Teil im Besitz des
Bundeslandes Niedersachsen, das einen Stimmenanteil von
20 % halt und dem zwei Sitze im Aufsichtsrat des Konzerns
zustehen. So saB Gerhard Schrdder, bevor er Kanzler wur-
de, als Ministerprésident von Niedersachsen im Aufsichts-
rat von Volkswagen.

Volkswagen ist das klassische Beispiel fiir den sogenann-
ten Drehtureffekt. Dabei sind die Verbindungen zwischen
Regierung und Industrie extrem eng. So werden Mitglieder
der Regierung und 6ffentliche Bedienstete bei Volkswagen
angestellt, wahrend ehemalige Arbeithehmer von Volkswa-
gen in die Politik wechseln. Zum Beispiel ist der ehemalige
Sprecher des deutsche Verkehrsministeriums, Hans-Chris-
tian MaaB, inzwischen Leiter der Volkswagen-Reprasentanz
in Berlin. Reinhold Kopp, friiherer Wirtschaftsminister des
Saarlandes, leitete den Bereich fir Regierungsbeziehungen
von Volkswagen. Die ehemalige Leiterin des Verbindungs-
buros von Volkswagen in Brissel, Elisabeth Altekdster, war
bis 2010 Generaldirektorin fiir Verkehrspolitik beim EU-Rat.
Als eines der méchtigsten Unternehmen in Europa gibt
Volkswagen jahrlich mindestens 2,3 Millionen Euro’® allein
fur 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 Uber den Verband
der europaischen Autobauer (ACEA) gegen Klimaschutzge-
setze.

Die europaischen Autohersteller sind in einem gemeinsa-
men Lobby-Verband organisiert: dem Verband der européa-

ischen Automobilbauer (ACEA). Er ist einer der starksten
Lobby-Verbande in der EU. Drei der 16 Mitgliedsunter-
nehmen des ACEA gehdren 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
verdffentlicht hierzu jedoch keine genauen Zahlen. Wir
gehen davon aus, dass der Volkswagen-Konzern mit seinen
drei Mitgliedsunternehmen auch dreimal so viel Geld fir
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.”” Als der groBte
Beitragszahler des ACEA hat Volkswagen vermutlich auch
einen groBen Einfluss auf dessen Aktivitaten. AuBerdem ist
der Konzern ein ,,A-Mitglied” und entsendet regelmaBig An-
gestellte nach Brissel, in das Biro 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 flir
Umweltpolitik des ACEA.

Der ACEA war schon immer gegen Zielvorgaben hinsicht-
lich des CO,-AusstoBes flir Fahrzeuge. Nachdem die Auto-
industrie die freiwilligen Vereinbarungen jahrelang ignorier-
te, entschied sich die EU-Kommission 2007 fir verbindliche
Zielvorgaben. Der ACEA behauptete, die freiwilligen Verein-
barungen koénnten aufgrund von auBeren Einflussfaktoren
nicht eingehalten werden: schlechte Regulierungen fir
Recycling, geringe Nachfrage nach sparsamen Fahrzeugen
und schlechte Verkaufszahlen.” 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.” Der ACEA versuchte durch vehemente Lob-
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by-Arbeit, die Einfihrung von Standards zu verhindern. Die
Kommission erhéhte schlieBlich den geplanten Grenzwert
von 120 auf 130 g CO,/km fiir den durchschnittlichen CO,-
AusstoB der EU. Laut ACEA war sogar diese abgemilderte
Vorschrift ,willktrlich und zu strikt“.8 Durch Verhandlungen
der EU-Mitgliedsstaaten und des Parlaments verzdgerte
sich die Einfihrung des Standards schlieBlich um drei Jah-
re.

Nachdem es dem ACEA gelungen war, die Gesetzesvorla-
gen zu einer CO,-Reduktion bei PKW abzumildern, wollte
er das Gleiche beim von der EU-Kommission im Oktober
2009 vorgeschlagenen Grenzwert fir den CO,-AusstoB
von Kleintransportern versuchen.®' Als der Gesetzentwurf
vorgelegt wurde, forderte der ACEA, die Einfiihrung der
neuen Vorschriften zu verschieben.®? Er beschwerte sich,
dass der Vorschlag der Kommission ,keine ausreichende
Vorbereitungszeit fir die Industrie vorsieht und einen un-
erreichbaren Grenzwert fir das Jahr 2020 festlegt“.®® Das
vorgeschlagene Gesetz wurde schlieBlich verschoben und
der Grenzwert fir 2020 erheblich gelockert.

Dabei entspricht keine der Beschwerden des ACEA den
Tatsachen. Als im Jahr 2009 die Vorgaben fiir Autos be-
kannt wurden, reduzierten die Autohersteller den durch-
schnittlichen CO,-AusstoB um lber 5 %.%* Aktuelle Zahlen
belegen, dass sie 2010 ahnlich erfolgreich waren.8 Als

die CO,-Standards fir Kleintransporter vorgelegt wurden,
hatten die groBen Hersteller, darunter auch Volkswagen,
langst gute Fortschritte bei einzelnen Modellen erzielt. Der
neue T5, der 2009 auf den Markt kam, hat einen rund 10 %
geringeren CO,-AusstoB als sein Vorgénger.%®

Der ACEA und Volkswagen wollen zudem die Anhebung
des europdischen CO,-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 beschlieBen, bis ,,sicher ist, dass andere groBe

DER VOLKSWAGEN-KONZERN: EINE MACHTIGE GROSSE 19

Greenpeace ruft bei MEPs fiir saubere,
effizientere Autos und hértere Ziele auf.

Volkswirtschaften ebenfalls weitreichende und verbindli-
che Verpflichtungen eingehen®.#” Inr Argument: ,,Kopen-
hagen hat gezeigt, dass [andere Lander] nicht bereit sind,
vergleichbare oder ahnliche Schritte zu unternehmen wie
die von der Européische Union vorgeschlagenen. Es ist
daher offensichtlich, dass eine Anhebung der von der EU
vorgeschlagenen Emissionsvorgaben die anderen Lander
nicht beeinflussen wird, ihre Emissionen zu verringern.” Der
ACEA ignoriert offensichtlich die Daten, welche die Vorteile
strengerer Klimaziele auf die européische Wirtschaft und
die européische Wettbewerbsfahigkeit belegen und die
unabhéangig von einem internationalen Klimaabkommen
nach 2012 sind. AuBerdem ignoriert der ACEA, dass Europa
sich verpflichtet hat, die Emissionen bis 2050 um 80-95 %
zu senken, und dabei einen kostengiinstigen Weg wéhlen
muss.

Auch auBerhalb Europas setzt sich Volkswagen seit ge-
raumer Zeit gegen Standards flr einen niedrigeren Kraft-
stoffverbrauch ein. In den USA ist Volkswagen Mitglied

des Verbands der nationalen Automobilhandler (National
Automobile Dealers Association), dem US-amerikanischen
Pendant zum ACEA. Dieser kdmpft vehement gegen die
Bemuhungen des Kongresses, Gesetze zur Reduzierung
des AusstoBes von Treibhausgasen bei Autos und in an-
deren Industriezweigen zu verabschieden. Ihr Argument:
So ein Gesetz schade der Wirtschaft. Kiirzlich scheiterte
der Verband jedoch mit seinem Vorhaben, Kalifornien das
Recht aberkennen zu lassen, seine eigenen strengen CO,-
Emissions-Standards bei Autos umzusetzen. Laut Ge-
richtsurteil konnten die Autohersteller nicht beweisen, dass
die Standards der Wirtschaft schaden wirden. Auf der
anderen Seite wurde bekannt, dass Toyota den vorlaufigen
Vorschlag der Obama-Regierung lobte, die Standards beim
Kraftstoffverbrauch zu verschérfen.®® Dieser konnte bei 62
mpg flr Fahrzeuge ab 2025 liegen, wenn sich der Vorschlag
mit dem geringsten Kraftstoffverbrauch durchsetzt.®
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FAZIT:

VOLKSWAGEN KONNTE
VIELES VERBESSERN

Volkswagen brustet sich gerne damit, das Unternehmen
handele nach ,verbindlichen weltweiten Umweltprinzipien®,
wonach jedes Automodell in allen Bereichen der Umwelt-
vertréglichkeit besser abschneiden musse als sein Vor-
génger, auch in puncto Spritverbrauch und CO,-AusstoB.
Darliber hinaus sei es das erklarte Ziel des Konzerns, ,in
jeder Fahrzeugklasse die Position des Verbrauchsleaders
zu besetzen.“®" Trotz dieser Anspriiche kam der Konzern
nur langsam in die Génge, als es darum ging, den Sprit-
verbrauch und den CO,-AusstoB seiner Flotte drastisch zu
reduzieren. Der Konzern hat zwar die Technologien entwi-
ckelt, um sparsame Fahrzeuge zu produzieren, vermarktet
diese jedoch weder im groBen MaBstab noch zu einem
bezahlbaren Preis. AuBerdem betreibt der Konzern massive
Lobbyarbeit gegen die notwendigen Anderungen.

Aber Volkswagen kénnte vieles besser machen. Daflr
musste das Unternehmen seine sparsamsten Autos als
Standard anbieten, anstatt die Effizienztechnologie nur als
teure Extrabeigabe zu vermarkten. Damit kénnte Volkswa-
gen die Emissionen seiner Flotte drastisch reduzieren. Der
Einbau seiner besten Technologie in die gesamte Fahrzeug-
flotte wére wegweisend, nicht nur flr seine eigene Bilanz,
sondern fur die gesamte européische Fahrzeugflotte. Da
Volkswagen Europas groBter Autohersteller ist, haben die
MaBnahmen des Konzerns einen entscheidenden Einfluss
auf die gesamte europdische Wirtschaft.

Der europaische Klima-FuBabdruck bei Neuwagen sollte
schon vor 2040 bei null liegen. So kénnte man sicherstellen,
dass der durch den Verkehr verursachte AusstoB3 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 StraBen
ersetzt haben. Um dies zu erreichen, miissen die Hersteller
die Effizienz bei herkdmmlichen Autos schleunigst verbes-
sern und alternative Antriebstechnologien anwenden, die es
erlauben, langfristig erneuerbare Energien einzusetzen.

GroBe Konzerne wie Volkswagen kénnen und sollten ihre
wirtschaftliche GroBe 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
gréBeren Segment. Sollte Volkswagen hinsichtlich der
Umweltvertraglichkeit wirklich eine Filhrungsrolle beanspru-
chen, misste der Autokonzern die EU dazu bringen, die
ehrgeizigste Klimapolitik der Welt zu machen, um dadurch

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

Greenpeace fordert Volkswagen auf, seine angekiindigten
Ziele auch in die Tat umzusetzen und wirklich die Filhrung
zu Ubernehmen: hinsichtlich der Politik und in der Praxis.
Volkswagen muss folglich diejenigen Politiker unterstitzen,
die die Wirtschaft durch héhere Standards voranbringen
wollen, und gleichzeitig seine eigene Technologie so um-
stellen, dass diese Standards erreicht werden. Damit wirde
Volkswagen Innovations- und Wettbewerbsféahigkeit in die
europaische Wirtschaft zurtickbringen, Europas Abhéngig-
keit vom Erddl verringern, Autofahren billiger machen und
eine wichtige Rolle dabei spielen, Europas klimaschadigen-
de Emissionen zu verringern.

Greenpeace fordert den Volkswagen-

Konzern ausdriicklich auf:

» Keine Lobby-Arbeit gegen wichtige européische Energie-
gesetze zu machen, die darauf abzielen, unsere Abhéngig-
keit vom Erdél zu verringern. Und:

— Das EU-Ziel einer Emissionsreduktion von 30 % bis
2020 &ffentlich zu unterstitzen.

— Das bis 2020 vereinbarte Effizienzziel nicht weiter zu
torpedieren, wonach der durchschnittliche Flottenver-
brauch fur Neuwagen 95 g CO,/km betragt. Volkswa-
gen sollte sogar dartiber hinausgehen und strengere
Vorgaben fordern: 80 g CO,/km bis 2020 und maximal
60 g CO,/km bis zum Jahr 2025.

» Sich an die strengeren Zielvorgaben zu halten und die
Emissionen jahrlich erheblich zu drosseln, so dass der
Durchschnitt der Flotte bis 2020 nicht mehr als 80 g CO,/
km betragt.

» 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 erhéhen.

» Sicherzustellen, dass der Nachfolger seines Verkaufs-
schlagers Golf (VII) weniger als 78 g CO,/km (3 Liter/100km,
Diesel) emittiert.

» Seinen Plan umzusetzen, nach dem die gesamte Flotte vor
2040 ohne den Rohstoff Erdél auskommen soll.

Volkswagen hat die Mdglichkeit und die GroBe, 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 Erdél unabh&ngig machen.



ALS DER MIT ABSTAND GROSSTE AUTOHERSTELLER IN EUROPA
HAT VOLKSWAGEN EINE BEDEUTENDE EINWIRKUNG QUER
DURCH DIE EUROPAISCHE WIRTSCHAFT.
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Transport & Environment, Presseerklarung, ,Carmakers exaggerated time
needed for CO, cuts”, 4. November 2010 http://www.transportenviron-
ment.org/news/2010/11/carmakers-exaggerated-time-needed-for-co2-
cuts

Skinner. Ibid. Dies setzt voraus, dass es in der EU keine neuen gesetzli-
chen Regelungen gibt, um den CO, AusstoB bzw. den Ol-Verbrauch zu
reduzieren.

US Energy Information Administration www.eia.gov/countries/index.cfm?vi
ew=consumption#countrylist,

2009 verbrauchte Osterreich 0,27 Millionen Barrel Ol pro Tag, Danemark
0,17, Portugal 0,27, Norwegen 0,22 und Finnland 0,20, das waren insge-
samt 1,13 Barrel.

Skinner. Ibid. Dies setzt voraus, dass es in der EU keine neuen gesetzli-
chen Regelungen gibt, um den CO, AusstoB bzw. den Ol-Verbrauch zu
reduzieren.

ICCT, The Regulatory Engine: How Smart Policy Drives Vehicle Innovation,
Januar 2011, www.theicct.org/2011/01/the-regulatory-engine/

Die Qatar Holding besitzt 12,3 % der Volkswagen AG und hat 17 % der
Stimmrechte im Vorstand. Das Unternehmen ist als ,, Tochterfirma im voll-
stéandigen Besitz der Qatar Petroleum®. Qatar Intermediate Industries Hol-
ding Co. Ltd., ,Qatar Intermediate Industries Holding — Welcome page,*
2011, www.gh.com.qa/gh/index.aspx (Zugriff am 10. Februar 2011). Die
Vision ist, es ,,im Mittleren Osten der fiihrende Hersteller und Vermarkter
von Zwischenprodukten der Petrochemie und fir Kohlenwasserstoff-

freie Produkte zu werden®. Qatar Intermediate Industries Holding Co.

Ltd., ,Qatar Holding — Vision And Mission,“ 2011, www.gh.com.ga/qgh/
content.aspx?secid=5&parentid=1 (Zugriff am 10. Februar 2011). Die
Qatar Holding sagt, ,das Land bemiiht sich, einen Sitz im Aufsichtsrat zu
bekommen, um die aktivere Rolle, die die Golfstaaten in der deutschen
Autoindustrie spielen, zu unterstreichen.” ArabianBusiness.com, ,Qatar
becomes major shareholder in Volkswagen — Energy“, 19. Dezember 2010,
www.arabianbusiness.com/qgatar-becomes-major-shareholder-in-volkswa-
gen-9923.html (Zugriff am 9. Februar 2011).

www.volkswagenag.com/vwag/vwcorp/content/en/the_group.html
www.volkswagenag.com/vwag/vwcorp/content/en/the_group.html

ACEA, ,New Vehicle Registrations by Manufacturer”, passenger cars,
www.acea.be/images/uploads/files/20110221_07_2010_vo_By_Manufac-
turer_Enlarged_Europe.xls

www.kba.de/cIn_015/nn_124384/DE/Statistik/Fahrzeuge/Bestand/
Segmente/2010__b__segmente__kompakt.html

www.kba.de/cIn_015/nn_124384/DE/Statistik/Fahrzeuge/Bestand/
Segmente/2010__b__segmente__kompakt.html KBA Mit 3,8 Millionen Ein-
heiten trégt jeder 3. Wagen in dem Segment das Wolfsburger Emblem

www.kba.de/cln_015/nn_124384/DE/Statistik/Fahrzeuge/Bestand/
Segmente/2010__b__segmente__kompakt.html KBA Die Kompaktklasse
wird auch gern als ,,Golfklasse” bezeichnet.

Schreiben der deutschen Autohersteller an die Europadische Kommission,
26. Januar 2007

Die Umstrukturierung hatte nichts mit UmweltschutzmaBnahmen zu tun
und kam zu einem Zeitpunkt, als die Gewinne von Volkswagen stetig an-
stiegen.

Transport & Environment, Presseerklarung, ,Carmakers exaggerated time
needed for CO, cuts”, 4. November 2010 www.transportenvironment.org/
news/2010/1 1fcarmakers—exaggerated-time—needed—for—co2—cuts

Der Einfachheit halber basiert der ,,Klima-FuBabdruck” nur auf dem CO,-
AusstoB, der beim Gebrauch der Produkte der Unternehmen verursacht
wird. Er beinhaltet nicht die bei der Produktion und der Entsorgung von
Autos entstehende Emission, auch nicht die Emission, die bei der Herstel-
lung der verbrauchten Kraftstoffe anfallt. Daftir miissen in der Regel 30 %
zusétzlich zu der Emission wéhrend der ,,Nutzungsphase” draufgeschla-
gen werden. (EEA 2010).

Die Greenpeace-Berechnung basiert auf T&E, How clean are Europe’s
cars? An analysis of carmaker progress towards EU CO,- targets in 2009.
Transport & Environment, November 2010, www.transportenvironment.org/
Publications/prep_hand_out/lid/610 November 2010

Ibid. Die Zahlen fiir 2010 legen nahe, dass Volkswagen trotz eines be-
scheidenen Fortschritts immer noch hinter anderen Marken mit hohen
Verkaufszahlen hinterherhinkt. JATO, ,Rich nations falling behind Europe
on car CO, emissions*, Mérz 2011. Es ist wichtig festzuhalten, dass JATO
nicht die Daten des gesamten Volkswagen-Konzerns erfasst. www.jato.
com/PressReleases/Rich%20Nations %20Falling%20Behind %20Euro-
pe%200n%20Car%20C0, %20Emissions.pdf

Schreiben der deutschen Autohersteller an die Europadische Kommission,
26. Januar 2007

Volkswagen-Bericht, Looking back to the future. Op Cit.

Volkswagen, Sustainability Report 2009, Seite 9 www.volkswagenag.
com/.../sustainability_report0.../VW_Sustainability_Report_2009.pdf
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Ibid, Seite 10

Zum Beispiel listet die Website ,,Green Car“ den VW POLO DIESEL
HATCHBACK 1.2 TDI BlueMotion an dritter Stelle unter den ersten zehn
der umweltfreundlichsten Autos. www.thegreencarwebsite.co.uk/top-10-
green-cars.asp

www.volkswagenag.com/vwag/vwcorp/info_center/en/themes/2010/02/
think_Blue.html

Volkswagen, Sustainability Report 2010, Seite 47 www.volkswagenag.
com/vwag/vwcorp/info_center/en/publications/2011/05/Report_2010.-bin.
acqg/qual-BinaryStorageltem.Single.File/VWAG_Nachhaltigkeitsbericht_
online_e.pdf

Volkswagen, Jahresbericht 2010, Seite 154 www.volkswagenag.com/
vwag/vwcorp/info_center/en/publications/2011/03/Volkswagen_AG_

Geschaeftsbericht_2010.-bin.acg/qual-BinaryStorageltem.Single.File/
GB_2010_e.pdf

Die gesamten Verk&ufe dieser Marken beliefen sich 2010 auf 7,134 Milli-
onen. Das Ziel des Unternehmens sind weltweite Verkdufe von insgesamt
7,203 Millionen.

www.volkswagen.de/konfigurator
VW Konfigurator http://www.volkswagen.de/de/CC5.html

PA Consulting group, zitiert: E.Wimmer/M.Schneider/P.Blum, ,Antrieb flr
die Zukunft“, 2010, Schéffer-Poeschel-Verlag. Sie schatzen, dass die Ein-
fihrung von BlueMotion, auf der Basis des Golf 1,4 TSI, das Unternehmen
260 Euro pro Auto koste.

Volkswagen Konfigurator, http://www.volkswagen.de/de/CC5.html Golf
1,6 TDI 77 kW (BlueMotion Technologie oder das gesamte BlueMotion-
Paket) = 119 Gramm; Golf 1,6 TDI 77 kW ,,BlueMotion Technologie* = 107
Gramm; Golf 1,6 TDI 77 kW ,,BlueMotion“ = 99 Gramm. (Zum Vergleich:
Der einfache Golf 1,4 Benziner 59 kW verbraucht 6,4 Liter Benzin und
stoBt 149 Gramm CO, aus.)

ICCT, The Regulatory Engine: How Smart Policy Drives Vehicle Innovation,
Januar 2011, www.theicct.org/2011/01/the-regulatory-engine/

www.telegraph.co.uk/motoring/news/8432669/80mpg-Ford-Focus-
for-2012.html

www.greenpeace.de/themen/verkehr/smile/

www.independent.co.uk/life-style/motoring/volkswagen-to-power-up-new-
hybrids-from-2013-2281799.html

Zum Beispiel die gemeinsame Erkléarung dreier Wirtschaftsfuhrer: www.
theclimategroup.org/_assets/files/JointBusinessDeclaration-June-3.pdf
(Greenpeace hat keinerlei Verbindungen mit ,, The Climate Group® und
unterstitzt nicht alle deren politischen Positionen.). Auch: Financial Times:
Business backs higher emissions goals. 20. Juli 2010

The Climate Group, EU 30 per cent Initiative, statement by businesses,
»Increasing Europe’s climate ambition will be good for the EU economy
and jobs*“, www.theclimategroup.org/EU-30-per-cent-initiative

Eurobarometer: Climate change the second most serious problem faced
by the world today. http://tinyurl.com/33gacpp Mehrheiten von 55 % bis
72 % denken, dass gegen den Klimawandel nicht genug unternommen
wird.

Communication of the European Commission (2010): Unlocking Europe’s
potential in clean innovation and growth: Analysis of options to move
beyond 20 %. (,Stranded Costs* beschreibt getétigte Investitionen, die in
einem bestimmten Wettbewerbsumfeld Uiberflissig werden.)

Die Internationale Energieagentur schétzt, dass im Energiesektor pro ver-
spatetem Jahr weltweit Extrakosten in Héhe von 336 Milliarden anfallen.
International Energy Agency, World Energy Outlook 2009

ACEI (The Alliance for a Competitive European Industry) Schreiben vom
21. Januar 2010. Das Schreiben fordert den Rat, das Parlament und die
Kommission auf, das minus 20 %-Ziel beizubehalten. ACEA ist Mitglied bei
ACEI und ACEI macht fur sie die Lobbyarbeit.

Jaeger Carlo C. et al. Op Cit.

Schreiben an Greenpeace, 21. Dezember 2010

Schreiben an Greenpeace, 26. Januar 2011

www.cpsl.cam.ac.uk/Leaders-Groups/The-Prince-of-Wales-Corporate-
Leaders-Group-on-Climate-Change/EU-CLG.aspx

www.cpsl.cam.ac.uk/Leaders-Groups/The-Prince-of-Wales-Corporate-
Leaders-Group-on-Climate-Change/~/media/Files/Resources/Press_
Releases/8th_March_EU_CLG_Press_Release.ashx

Schreiben an Greenpeace, 3. Mai 2011

Schreiben an Greenpeace: BMW, 8. Juli 2010; GM, 20. August 2010
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Antwort an Greenpeace, 14. Juni 2010
ICCT, Op Cit.

www.autonews.com/apps/pbcs.dll/article?AlD=/20110523/OEM02/30523
9961/1432#ixzz1NBkqgyFJV

Diese Angabe ist die geschatzte Summe, die der VW-Konzern an den
ACEA bezahlte (ACEAs jahrliches Einkommen ist 10.112.343 Euro, geteilt
durch 15 Mitglieder — inzwischen sind es 16 Mitglieder, Volvo trat jedoch
erst im Oktober 2010 bei) - plus ihre &ffentlich gemachten Ausgaben fir
Lobby-Arbeit. Diese beliefen sich im Jahr 2009 auf 200.000 bis 250.000
Euro und schlieBen die Zuwendungen an Verbande wie den ACEA nicht
mit ein. https://webgate.ec.europa.eu/transparency/regrin/consultation/
displaylobbyist.do?id=6504541970-40. Dabei sind keine internen Daten
berticksichtigt worden bzw. auch keine Zahlungen an Weber Shandwick,
ein Lobby-Unternehmen, das Volkswagen in Brissel beschaftigt. Nach
Aussagen eines Insiders der Industrie ist es sehr wahrscheinlich, dass die
Zuwendungen wesentlich héher sind. ACEA weigert sich, Greenpeace
aktuelle Zahlen zu nennen. ACEA weigerte sich auch, Greenpeace die
genauen Zahlungen jeder Firma an den Verband mitzuteilen. Aber sie infor-
miert darliber, dass jedes Mitglied eine ,Standardgebihr® bezahlt.

Siehe oben
Committed to reducing CO,, ACEA Website, Zugriff 15. March 2007

ACEA schrieb: ,,Den CO,-AusstoB weiterhin nur durch Technologien im
Fahrzeugbereich zu senken ist die teuerste und die am wenigsten kosten-
effektive Losung fur die Gesellschaft (...) Es kann fur die Umwelt mehr und
zu niedrigeren Kosten getan werden.“ ACEA Presseerklarung, ,,Car indust-
ry wants fact-based policy on CO, reductions*, Briissel, 26. Januar 2007

Ibid.

European Commission, http://ec.europa.eu/clima/policies/transport/vehic-
les/vans_en.htm

ACEA-Presseerklarung, Auto industry pushes hard to reduce CO, emissi-
ons and needs supportive, realistic legislative framework to succeed, 28.
October 2009 www.acea.be/index.php/news/news_detail/auto_indust-
ry_pushes_hard_to_reduce_co2_emissions_and_needs_supportive_real

ACEA-Presseerklarung, CO, proposal for light commercial vehicles must
be modified, Hannover, 21. September 2010 www.acea.be/index.php/
news/news_detail/co2_proposal_for_light_commercial_vehicles_must_be_
modified

Européische Kommission, 2010, Monitoring the CO2 emissions from new
passenger cars in the EU: Zahlen fuir 2009

JATO Consult, Rich Nations Falling behind Europe on Car CO, Emissions.
Op Cit.

www.volkswagen.co.nz/media/country/nz/x/company.Par.0054.File.pdf/
vwmr0909_new_generation.pdf

ACEI-Schreiben. Op Cit. www.eurofer.org/index.php/eng/content/down-
load/8541/44459/file/2010-01-21ACEIOpenLetter.PDF

See http://latimesblogs.latimes.com/greenspace/2011/04/california-auto-
clean-car-standards.html und www.edf.org/article.cfm?contentlD=4192

www.autospies.com/news/Toyota-s-Jim-Colon-praises-US-government-s-
proposal-on-fuel-economy-standards-61281/

EPA/NHTSA Notice of Upcoming Joint Rulemaking to Establish 2017 and
Later Model Year Light-Duty Vehicle Greenhouse Gas Emissions and CAFE
Standards, www.epa.gov/oms/climate/regulations/420f10051.htm
Volkswagen 2010, Sustainability Report. Op Cit.

See http://latimesblogs.latimes.com/greenspace/2011/04/california-auto-
clean-car-standards.html und www.edf.org/article.cfm?contentlD=4192

www.autospies.com/news/Toyota-s-Jim-Colon-praises-US-government-s-
proposal-on-fuel-economy-standards-61281/

EPA/NHTSA Notice of Upcoming Joint Rulemaking to Establish 2017 and
Later Model Year Light-Duty Vehicle Greenhouse Gas Emissions and CAFE
Standards, www.epa.gov/oms/climate/regulations/420f10051.htm

Volkswagen 2010, Sustainability Report Op Cit.

Das Problem.
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