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WAS WUSSTE VW?

Was wusste VW?

40 Jahre verschleiern und verhindern: Volkswagens
verantwortungsloser Umgang mit der Klimakrise

Prolog

1983 erhielt die Abschlussklasse der Overbergschule im nord-
rhein-westfalischen Witten Post aus Wolfsburg. ,An die Schiile-
rinnen und Schiiler der 10 A, schrieb Ulrich Seiffert, Leiter der
Forschungsabteilung des Volkswagen Konzerns am 11. Mai je-
nes Jahres, ,iiber euer Interesse am Umweltschutz habe ich
mich sehr gefreut”.

Die Hauptschiiler:innen hatten Volkswagen offenbar kontak-
tiert, weil sie Erklarungen wiinschten. 1983 sorgten Saurer Re-
gen und Waldsterben in der Bundesrepublik fiir Schlagzeilen,
und das in Autoabgasen enthaltene Stickoxid galt als ein Haupt-
verursacher der Umweltkrise. Die andernorts bereits etablierte
Losung — eine Katalysatorpflicht fiir Pkw — lehnte der grofite
deutsche Autobauer hierzulande jedoch ab. Die Haltung des
Konzerns sorgte nicht nur in Witten fiir Unverstandnis.

Um die Untatigkeit bei der Bekampfung der Luftverpestung zu
rechtfertigen, skizzierte Volkswagens Forschungsleiter in sei-
nem Brief an die Schiiler:innen eine weitere, noch gréfiere Be-
drohung. Er schrieb:

,»,Bleifreie Motorkonzepte und der Einsatz von Katalysato-
ren erfordern jedoch einen Kraftstoffmehrverbrauch bis zu
10 %. 10 % Mehrverbrauch der Benzinfahrzeuge bedeuten
auch 10 % mehr Kohlendioxid (CO,), entsprechend 6,5 Mil-
lionen Tonnen pro Jahr.”

IE5]

,Die Pflanzen sind nicht mehr in der Lage, dieses CO, auf-
zunehmen und umzusetzen. Wir haben grolBe Bedenken,
daB die Bundesrepublik hier eine falsche Entscheidung
fallt.”

Den Brief schickte Volkswagens Forschungsabteilung nicht nur
nach Witten, eine Kopie legte man auch zu den Akten — wes-
halb er heute, fast vierzig Jahre spéter, im Wolfsburger Konzer-
narchiv einsehbar ist.

In der Riickschau sind die Ausfithrungen des VW-Forschungs-
leiters gleich in zweifacher Hinsicht bemerkenswert: Zum einen,
weil Autos auch ohne Katalysator eine bedeutende Quelle fiir
CO, sind, der von Seiffert geschméhte Katalysator also nur zu
einer graduellen Verschlimmerung eines ohnehin existierenden
Problems fiihrt.

Zum anderen, weil die problematische Rolle von Kohlendioxid
aus fossilen Kraftstoffen fiir das Klima 1983 noch gar nicht in
der breiten Offentlichkeit diskutiert wurde. Der erste Bericht der
vom Bundestag eingesetzten Enquete-Kommission ,Vorsorge
zum Schutz der Erdatmosphare” lag erst 1988 vor, der Weltkli-
marat IPCC veréffentlichte seinen ersten Sachstandsbericht so-
gar erst 1990.

Die VW-Forschungsabteilung jedoch war sich langst sicher: In
der Abwigung, welcher Abgasbestandteil dringender reduziert
werden muss — Kohlendioxid oder Stickoxid - sollte der Ver-
minderung der CO,-Emissionen Vorrang eingeraumt werden.
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1.

Einleitung

In den letzten Jahren hat sich der Volkswagen-Konzern dem
Kampf gegen den Klimawandel verschrieben — rhetorisch
zumindest. Der Klimawandel sei ,die gréfite Herausforderung
unserer Zeit, beteuert Volkswagen; als erster Autobauer habe
man sich daher ,bereits 2018 zum Pariser Klimaschutzabkom-
men bekannt.! Auf der Automesse IAA Mobility im September
2021 in Miinchen sprach der VW-Vorstandsvorsitzende Herbert
Diess von einer ,dramatischen Situation“. Diess forderte unter
anderem eine Erhéhung der CO,-Steuer und kritisierte die
Politik zum wiederholten Mal dafiir, dass sie fossile Kraftstoffe
subventioniert.?

So tiberzeugend Volkswagens Appelle zum Klimaschutz
klingen, sie lassen viele Zuhorer doch ratlos zurtick. Wenn die
eigene Analyse derart eindeutig und drastisch ausfallt, warum
hat der Konzern nicht langst Konsequenzen gezogen?
Immerhin hat Volkswagen mit seiner SUV-Offensive und dem
Bestreben, der weltgrofite Autobauer zu werden, den unterneh-
menseigenen CO,-FufSabdruck, anstatt ihn zu verringern, bis
zum Ausbruch der Corona-Pandemie sogar vergrofiert (siehe
Grafik). Dabei ist der CO,-Fuflabdruck derart gewachsen,

dass allein die Treibhausgas-Emissionen der Pkw-Sparte die
Emissionen von ganz Australien tibertreffen.3 Wie kaum ein
anderer Konzern hat Volkswagen tiber Jahrzehnte vom Status
Quo profitiert und mit dem millionenfachen Verkauf von
Verbrenner-Autos Milliardengewinne eingefahren.+/5/6

CO,-FuBabdruck des Volkswagenkonzerns (in Millionen Tonnen)
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Grafik: CO,-FuBabdruck des Volkswagenkonzerns in Millionen Tonnen/Jahr

Fur 2012-2020 geméaB eigener Angaben des VW Konzerns in seinen Nachhaltigkeitsberichten; Werte fir 1980, 1990, 2000 und 2010 geschatzt
mithilfe von linear projizierten Durchschnittsverbrauchen sowie Absatzzahlen aus den Geschaéftsberichten der jeweiligen Jahre. Der Wert fiir 2020
ist aufgrund der Corona-Pandemie nur bedingt mit den Vorjahren vergleichbar, der Wert fir 2021 ist aufgrund der Umstellung von NEFZ- auf WLTP-
Prifzyklus nicht vergleichbar und wird deshalb nicht abgebildet. Scope-3-Emissionen beziehen sich nur auf Pkw & leichte Nfz. Bis 2017 hat Volks-
wagen fUr die Berechnung der CO,-Emissionen eine Fahrleistung von 150.000 km angenommen, ab 2018 200.000 km; die Werte von 2012 bis 2017
haben wir daher entsprechend angeglichen und fir die historischen FuBabdrlicke ebenfalls Fahrleistungen von 200.000 km je Auto angenommen.
Weitere CO,-Emissionen durch die Abweichung von Herstellerangabe und realem Spritverbrauch sind nicht abgebildet. Beriicksichtigt man diese
Abweichung, steigt der CO,-FuBabdruck noch einmal deutlich an: nach Greenpeace-Berechnungen im Jahr 2018 auf 582 Millionen Tonnen.”
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Jahrzehnte allerdings, in denen Volkswagen zunichst nichts
vom Zusammenhang zwischen der Verbrennung fossiler Kraft-
stoffe und der sich verschiarfenden Klimakrise wusste. Und in
denen der Konzern spiter dann, als der Zusammenhang offen-
kundig war, das Mogliche zur Abwendung der Bedrohung tat.
Oder etwa nicht?

Studien der vergangenen Jahre haben rekonstruiert, wie die
Olkonzerne ExxonMobil, Shell und Total Energies nicht nur
seit Jahrzehnten vom Klimawandel wussten, sondern auf Des-
informationsstrategien setzten, um ihr Geschaftsmodell zu
schiitzen.8/9/10 Auch fiir die US-amerikanischen Autohersteller
GM und Ford gibt es vergleichbare Untersuchungen: Von den
Unternehmen beschaftigte Wissenschaftler warnten die Unter-
nehmensfithrungen demnach vor den méglichen Folgen des
Klimawandels, blieben aber unerhort.!*

Der vorliegende Report tibertragt die Fragestellungen der
bereits existierenden Studien auf den deutschen Volkswagen
Konzern: Was wusste VW zu welchem Zeitpunkt vom Klima-
wandel? Und welche Mafinahmen hat der Konzern ergriffen,
um den negativen Einfluss seiner Produkte auf das weltweite
Klima zu verringern?

Der Report basiert auf mehreren Quellen: Im Konzernarchiv
in Wolfsburg hat Greenpeace Hunderte Dokumente zur Um-
weltforschung der 1970er und 1980er Jahre sowie Vorstands-
protokolle aus dieser Zeit einsehen kénnen. Die archivierten
Dokumente vermitteln ein Bild davon, wem im Konzern zu
welchem Zeitpunkt Informationen zur Verfiigung standen
und geben zudem dartiber Aufschluss, auf welche Weise das
Thema im Konzern diskutiert und Entscheidungen getroffen
wurden.

Greenpeace hat dariiber hinaus mit wichtigen Zeitzeugen
gesprochen, die in den entscheidenden Jahrzehnten Fithrungs-
positionen im Bereich Forschung innehatten und fiir den
Bereich Entwicklung im Vorstand von Volkswagen safien.

Als Quellen fiir den Report dienten auflerdem offentlich zu-
gangliche Berichte und Studien von Volkswagen sowie von
Verbanden und Vereinigungen, in denen Volkswagen aktiv
mitarbeitet (u.a. Verband der Automobilindustrie e.V. (VDA),
Forschungsvereinigung Automobiltechnik e.V. (FAT), For-
schungsvereinigung Verbrennungskraftmaschinen e.V. (FVV)).

Die wichtigsten Ergebnisse

dieses Reports:

» Interne Dokumente belegen: Spatestens seit 1983 war der komplette VW-Vorstand
tiber Forschung zum Klimawandel und drohende Folgen im Bilde

» VWs Forschungsabteilung wusste seit Beginn der 1970er Jahre, dass die Verbren-
nung fossiler Kraftstoffe zur Aggregation von CO, in der Atmosphéare und zu

»Schwierigkeiten” fiihrt

» Die Vertriebsabteilung wehrte sich 1983 erfolgreich gegen 6ffentliche AuBerungen
zum Thema CO,. Hauptsorge: ,,Autofeindliche Forderungen®“ von Umweltschiitzern
wie Fahrverbote oder Geschwindigkeitsbeschriankungen

» Bei der freiwilligen Zusage von Verbrauchsreduzierungen gegeniiber der Bundes-
regierung bremste der VW-Konzern 1990 maBgeblich und setzte im Lobbyverband
VDA eine Halbierung des vorgesehenen Minderungsziel durch

» In Veroéffentlichungen betonten Volkswagen und die Lobbyverbdnde der Autobauer
bis Anfang der 2000er Jahre Unsicherheiten in Bezug auf den Klimawandel und

relativierten den Anteil des Autos

» damit nutzten Volkswagen sowie die Auto-Lobbyverbdnde ahnliche Strategien wie
die Olindustrie, um das eigene Geschéaftsmodell zu schiitzen
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2.

Geschichte der
Klimaforschung

Bereits im 19. Jahrhundert haben Wissenschaftler erstmals ei-
nen menschlichen Einfluss auf das Klima erkannt. Der Schwede
Svante Arrhenius erwahnt ihn 1896 im Zusammenhang mit
seiner Forschung zum warmenden Effekt von Kohlendioxid."
Ab 1958 ist die Anderung der Kohlendioxidkonzentration in der
Erdatmosphiare mess- und mit der ,Keeling-Kurve“ auch abbild-
bar: Auf Initiative des US-Chemikers Charles Keeling wird auf
dem Mauna Loa auf Hawaii eine kontinuierliche Messung von
Kohlendioxid durchgefiihrt, die belegt, dass die CO,-Konzentra-
tion in der Atmosphire ansteigt und dass die Menschen daran
entscheidenden Einfluss haben.'3

1965 warnt ein wissenschaftlicher Beraterausschuss den
damaligen US-Prasidenten Lyndon B. Johnson erstmals vor

den Gefahren, die durch das Verbrennen grofler Mengen fossi-
ler Brennstoffe ausgehen kénnten. Die Menschheit fiithre ein
,enormes geophysisches Experiment” durch, die durch das CO,
hervorgerufenen klimatischen Veranderungen konnten dem
Menschen schaden.4

1979 veroffentlicht der kirzlich mit dem Nobelpreis pramierte
deutsche Meteorologe Klaus Hasselmann Forschungen, die den
,FuBlabdruck“ der Menschheit auf das globale Klima erstmals
berechenbar darstellen.’s Im gleichen Jahr kommt es in Genf
auf Driangen ,einiger besorgter Wissenschaftler zur ersten
Weltklimakonferenz. Das Treffen ist Startschuss fiir ein Weltkli-
maprogramm.'®

Danach dauert es jedoch noch etliche Jahre, bis der Klima-
wandel in die 6ffentliche Debatte Einzug halt und bis die

Politik erste Mafinahmen zu seiner Bekampfung diskutiert. Im
August 1986 lasst der SPIEGEL auf seinem Titel den Ko6lner
Dom im Meer versinken und schreibt dazu: ,Die Klima-Katast-
rophe“'7. Der deutsche Bundestag setzt 1987 die Enquete-Kom-
mission ,Vorsorge zum Schutz der Erdatmosphire” ein.'® Der
Ausschuss legt seinen Abschlussbericht drei Jahre spater vor.
Auf internationaler Ebene wird 1988 der Weltklimarat IPCC
(Intergovernmental Panel on Climate Change) eingesetzt."
Diplomatische Anstrengungen zur Beherrschung des Klima-
wandels beginnen 1992 mit der UN-Klimarahmenkonvention
(UNFCCC). Mit dem Abkommen verpflichten sich die unter-
zeichnenden Staaten, ,eine gefahrliche anthropogene Stérung
des Klimasystems zu verhindern®. 1995 beginnen in Berlin mit
der erstes Vertragsstaatenkonferenz CoP (Conference of the
Parties) jahrliche Weltklimakonferenzen. 2015 werden die Ziele
im Ubereinkommen von Paris konkretisiert: Die Vertragsstaaten
verpflichten sich darin, den Anstieg der Erdtemperatur auf deut-
lich unter 2 °C, méglichst aber 1,5°C tiber dem vorindustriellen
Niveau zu begrenzen.°
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3.

Wissen und Handeln
Im VW-Konzern

3.1 Keeling-Kurve und Spritspartechnik (1970-1982)
In den 1970er Jahren haben Umweltdiskussionen erstmals maf3-
geblichen Einfluss auf die Forschung und Entwicklung bei
Volkswagen. 1972 griindet der Autobauer eine eigene Umwelt-
abteilung, nach VW-Angaben ,die erste ihrer Art in einem
Automobilunternehmen*.?!

Anfang der 1970er Jahre gilt die Aufmerksamkeit vor allem
giftigen Luftschadstoffen. An ,abgasfreien Antrieben” werde
wverstarkt” geforscht, heifit es etwa 1970 im Geschéftsbericht.>>
Ausloser sind neue Gesetze in wichtigen Markten: Bereits in
den 1960er Jahren sind in Kalifornien Grenzwerte fiir bestimm-
te Abgasbestandteile festgelegt worden, in der Europdischen
Gemeinschaft geschieht dies erstmals 1970 mit der Richtlinie
70/220/EWG. Darin werden Emissionsgrenzen fiir Kohlenmo-
noxid und Kohlenwasserstoffe im Autoabgas definiert.>3

Ab 1970 leitet der ehemalige Daimler-Ingenieur und Hoch-
schulprofessor an der TU Berlin Ernst Fiala den Zentralbereich
Forschung bei Volkswagen. Ab 1972 iibernimmt der Oster-
reicher zundchst kommissarisch die Leitung des Vorstands-
bereiches Forschung und Entwicklung, 1973 wird er zum
Vorstandsmitglied bestellt und bleibt es bis 1988.24

Als im Herbst 1973 arabische Staaten die Olférderung drosseln,
fithrt das zur weltweiten Olpreiskrise. In Deutschland werden
zwischenzeitlich Fahrverbote und Tempolimits verhiangt, es
mehren sich Sorgen um eine langfristige Versorgungssicher-
heit.>s Volkswagens Forschungsabteilung beschaftigt sich nun
auch mit alternativen Kraftstoffen und Antrieben. VW schreibt
im Geschiftsbericht 1976:

»Das Rohél wird knapper. Wie lange wird noch ausrei-
chend Treibstoff fir unsere Autos verfligbar sein? Eine
mdgliche Antwort auf diese Frage sind solche Kraftstoffe,
die sich glnstig auch aus Kohle, Abféllen und organischen
Substanzen herstellen lassen.“?5

Zu dieser Zeit riickt auch der Elektroantrieb in den Fokus der
Entwickler: 1976 lasst Volkswagen den Golf I mit E-Motor und
Batterie umriisten. Von der Elektro-Version des ersten Golf
werden allerdings nur wenige Prototypen gebaut.>”

Neben der Forschung an Antriebsalternativen spielt nun auch
die Verbrauchsoptimierung der herkémmlichen Verbrenner-
Autos eine Rolle. VWs Forschungsabteilung entwickelt in den
1970er Jahren etwa das Sparpaket ,Formel E“, das unter ande-
rem Aerodynamik-Kits, ein Start-Stopp-System und ein ver-
brauchsgiinstig ausgelegtes Getriebe beinhaltet. Die optionale
Ausstattung wird 1980 eingefiihrt und senkt den Verbrauch der
mit ihr bestiickten VW-Modelle in Tests um ein bis zwei Liter
Sprit pro 100 Kilometer.?®

In der offentlichen Kommunikation von Volkswagen ist die Ent-
wicklung von Spritspartechnik wie der Formel E eine Reaktion
auf die Olpreiskrise: eine Antwort auf drohende Ressourcen-
knappheit und eine finanzielle Entlastung der Autofahrer. So
heifit es etwa in einem Werbeprospekt 1980:
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»Beim Polo Formel E wurde vieles getan, was das Benzin
ldanger im Tank hélt. Und Ihr Geld ldnger im Portemonnaie.“?°

Greenpeace hat mit dem Entwicklungsvorstand jener Zeit, Ernst
Fiala, gesprochen. Im Interview duflert Fiala als Griinde fir die
Entwicklung von Spritspartechnik in den 1970er Jahren aller-
dings weder Ressourcenschonung noch Sparmentalitit, sondern
eine vollig andere Motivation:

»,Die ,Formel E‘ wurde von allen als MaBnahme zur Ver-
brauchsreduzierung gesehen. Ich habe aber auch und vor
allem die CO,-Emission sinken gesehen.“3°

Gegentiber Greenpeace erklart Fiala, er habe sich seit Ende der
1960er Jahre mit moglichen Auswirkungen fossiler Kraftstoff-
verbrennung auf die Erdatmosphare beschiftigt. Damals habe
er erstmals die Messreihen zur CO,-Konzentration aus Hawaii
in die Hinde bekommen und erkannt, dass mit der kontinuier-
lichen CO,-Zunahme ein Problem drohe.

Eine weitere Reaktion der VW-Forschung auf die Erkenntnisse
zum Thema CO, ist laut Fiala die eigenméchtige Entwicklung
eines Vorkammer-Diesels. Der vergleichsweise sparsame Motor
wird von Volkswagen 1976 eingefiihrt.3'

Fialas Behauptungen zur Motivation fiir die Entwicklung sprit-
sparender Technologien werden durch Aussagen von Ulrich
Seiffert gestiitzt. Der Ingenieur ist ab 1966 bei Volkswagen,
unter Fiala zundchst Leiter der Fahrzeugsicherheit, ab 1978
Leiter der Forschungsabteilung, ehe er 1988 Fialas Vorstands-
posten tibernimmt. 3> Im Gesprach mit Greenpeace erklart
Seiffert:

,Professor Fiala brachte damals schon die Messwerte von
dieser Reinluftstation aus Hawaii mit zum Thema CO,.
Und ich werde nie vergessen, wie er uns das damals
vorflhrte und sagte: ,Meine Herren, wir haben heute
einen Wert von 300 parts per million, ppm.

Und ich - als ehemaliger Hochschulprofessor — sage
Euch, dass wir Schwierigkeiten haben werden, wenn
dieser Wert auf 400 klettert. Und je mehr wir fossile
Brennstoffe verbrennen und nichts dagegen tun, dann
haben wir eben dieses Ergebnis.‘ Das heiBt, wir haben
uns seit Anfang der 70er Jahre auch schon intensiv mit
dem Thema Verbrauch beschéftigt.“33

(Hervorhebung durch Greenpeace)

Der Wert von 400 ppm CO,, bei dessen Erreichen Ernst Fiala
,Schwierigkeiten” prognostiziert, wird im Tagesmittel erstmals
2013 Uberschritten. 3¢ Bis heute steigt die atmospharische CO,-
Konzentration weiter an — in 2020 auf einen Jahresmittelwert
von 412,5 ppm.3%

Eine kohidrente Ausrichtung hin zu spritsparenden Modellen
gibt es bei Volkswagen als Konsequenz aus der Erkenntnis
Anfang der 1970er Jahre allerdings nicht. Im Gegenteil: 1976

prasentiert Volkswagen nicht nur einen E-Golf, sondern auch
den ,PS-Hammer“ Golf GTI. Anders als der E-Golf ist der wenig
sparsame GTI aber kein Prototyp, sondern wird bis heute
durchgingig produziert.3®

Im Jahr 1981 erscheint eine Studie zu ,Emission, Immission
und Wirkungen von Kraftfahrzeugabgasen“ des Fraunhofer-
Instituts fiir Toxikologie und Aerosolforschung im Auftrag der
Forschungsvereinigung Verbrennungskraftmaschinen e. V.
(FVYV, siehe Abbildung).

5.1. verbindungen des Kohlenstoffs

penkbare, grofriumige Klimaverinderungen gehen besonders
vom Kohlendioxid (CO,) aus [282].

Abbildung: Ausschnitt aus der FVV-Studie

Volkswagen ist Mitglied in der FVV, Ulrich Seiffert berichtet
im Gespréch mit Greenpeace von einer ,intensiven Mitarbeit*
in der Vereinigung. In der Studie wird auch auf eine mogliche
Klimawirkung von CO, eingegangen:

»Vom Kohlendioxid (CO,) kénnten groBrdumige Klima-
verédnderungen ausgehen. Nachgewiesen sind sie bisher
nicht. Pflanzen benédtigen zwar CO, bei der Assimilation,
doch wird durch die Verbrennung fossiler Brennstoffe
ein standiger UberschuB erzeugt. Da CO, bei allen Ver-
brennungsvorgangen und auch biogen entsteht, kann der
Automobilverkehr nur als ein Emittent unter vielen gesehen
werden.“37

(Hervorhebung durch Greenpeace)

Andere Vorstinde habe er damals nicht gewarnt, dass ein
Weiter-So beim Verheizen fossiler Brennstoffe problema-
tische Konsequenzen haben konne, so Fiala im Gesprach mit
Greenpeace. Die Zeit sei dafiir schlicht ,nicht reif“ gewesen. In
einem Vorstand wiirde zudem ,eine allgemeine Frage wie CO,"
erst dann zum Thema, wenn ,finanzielle Probleme“ drohten,
etwa durch Strafzahlungen.

Fiala gibt an, mégliche Probleme einer CO,-Anreicherung in
der Atmosphdre seien erst nach seiner Zeit bei Volkswagen im
Vorstand Thema gewesen — also frithestens ab 1988 und damit
zu einem Zeitpunkt, als der Klimawandel bereits in der 6ffentli-
chen Debatte angelangt ist. Diese Aussage stimmt jedoch nicht
iiberein mit einer Reihe von Dokumenten aus dem Jahr 1983,
die Greenpeace im VW-Konzernarchiv eingesehen hat.

3.2 Kontroverse: Katalysator-Pflicht vs. Klimaschutz
(1983)

Zur Einordnung der Diskussion, die sich 1983 im VW-Konzern
zutragt, ist es hilfreich, den politischen Hintergrund jener Zeit
zu kennen: Im Mirz ziehen in Deutschland erstmals die Grii-
nen in den Bundestag ein. Im Wahlkampf spielen — neben der
wirtschaftlichen Entwicklung und dem Streit iiber die Stationie-
rung neuer Atomwaffen in Deutschland — der Saure Regen und
das Waldsterben eine entscheidende Rolle.3®
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Apokalyptische Bilder von kranken und abgestorbenen Baumen
hinterlassen bei vielen Deutschen einen bleibenden Eindruck —
und im Auto wird einer der Verursacher fiir die giftige Luft aus-
gemacht. Die im Autoabgas enthaltenen Stickoxide tragen nach
Ansicht zahlreicher Wissenschaftler zum sauren Regen bei, der
Ruf nach bleifreiem Benzin und reinigenden Katalysatoren wie
in den USA und in Japan wird laut.

Die deutsche Autoindustrie ist entzweit: Wihrend Daimler-Benz
und BMW die Katalysator-Technik grundsitzlich begrifien,
sind die Massenhersteller VW, Ford und Opel dagegen. Techni-
sche Hiirden und hohe Kosten stiinden einer massenhaften Ein-
fithrung im Wege, argumentieren sie in der Offentlichkeit.3?
Auch die VW-Forscher um Ernst Fiala und Ulrich Seiffert hal-
ten wenig von der Abgasreinigung per Katalysator, berufen sich
dabei aber intern auf ein ganz anderes Argument: steigende
CO,-Emissionen durch Mehrverbrauch.

Am 1. Februar 1983 schickt Fiala ein Positionspapier zum
Thema ,Bleifreier Kraftstoff fiir Europa“ per interner Mitteilung
an die anderen Vorstandsmitglieder. Darin heifit es, bezug-
nehmend auf den erhéhten Verbrauch bei einem Einsatz von
Katalysatoren:

,Beztiglich der Umweltbelastung kann sich langfristig zei-
gen, daB die Erhéhung der akkumulierenden CO, Emission
schédlicher als die Verringerung der nicht akkumulierenden
Bestandteile ist.“4°

In einem Beitrag fiir den Verein Deutscher Ingenieure (VDI-
Berichte Nr. 485) fihrt Fiala sein Argument im selben Jahr
weiter aus:

»In 10 Jahren wird sich wahrscheinlich die Erkenntnis
durchgesetzt haben, daB die kleine aus ,,mobilen Quel-
len“ kommende Erhéhung der natiirlichen Stickoxidbil-
dung im Vergleich zur VergréBerung der CO,-Emission,
die dem Brennstoffverbrauch proportional ist, das ge-
ringere Ubel ist. Im Gegensatz zu allen anderen Emissi-
onsbestandteilen, die nur einige Stunden in der Atmo-
sphére verbleiben, kumuliert das CO, fortwéhrend und
bindet nachhaltig den Sauerstoff. Langfristig gesehen gibt
es daher nur eine sinnvolle MalBnahme zur Verringerung
der Abgasemissionen, ndmlich die Reduzierung des Kraft-
stoffverbrauchs [...]“#!

(Hervorhebung durch Greenpeace)

Die Katalysator-Debatte nimmt unterdessen weiter Fahrt auf.
Nachdem Innenminister Friedrich Zimmermann (CSU) Forde-
rungen nach einer strengen Regulierung zunachst eine Absage
erteilt hat, legt er im Sommer tiberraschend eine Kehrtwende
hin. Es kommt zu einem Kabinettsbeschluss der Bundesregie-
rung, der die Einfithrung von bleifreiem Benzin und eine Kata-
lysatorpflicht bereits ab 1986 vorsieht.+

Volkswagen will das offenbar nicht akzeptieren. Die VW-For-
scher planen, die 6ffentliche Diskussion noch entscheidend zu
beeinflussen. Der geeignete Ort dafiir: die Mitte September

1983 in Frankfurt stattfindende IAA. Auf der Automesse wollen
sie ein Positionspapier in Form einer Broschiire lancieren. In
dem Schriftstiick mit dem Titel ,VW und AUDI informieren
zum Thema: Unverbleiter Kraftstoff und Katalysator wollen
die VW-Forscher ihr Hauptargument gegen eine Kat-Pflicht
nun auch der Offentlichkeit darlegen: die Zunahme von
Kohlendioxid in der Atmosphare.

»Flr weniger Stickoxide mehr Abgas: ist das 6kologischer
Fortschritt?“

heifit es in einer Entwurfsfassung von Ernst Fiala, die im
Arbeitskreis Abgas (AKA) diskutiert wird und die dem gesam-
ten Vorstand per interner Mitteilung vom 12.9.1983 zugeht.
Fiala schreibt in dem Positionspapier:

sVergleichsmessungen an fahrleistungsgleichen US- und
Europa-Fahrzeugen, wie sie heute angeboten werden,
zeigen einen durchschnittlichen Mehrverbrauch der Kata-
lysatorfahrzeuge bis zu 10 %. [...]

Mit dem Mehr an Kraftstoff wird aber auch mehr Luft ver-
braucht und mehr Abgasvolumen produziert. Zum Beispiel
5 Mio t/a mehr CO, bei 0,5 Mio t/a weniger NOx (nach
Ausrlistung aller Fahrzeuge mit Katalysator). CO, ist der
einzige Bestandteil der Atmosphére, der sich global
signifikant verandert hat: er hat sich gegen den Grund-
pegel bereits um 15 % erhéht und er steigt jedes Jahr
um 0,3 % weiter an. Die Auswirkungen dieses Anstiegs
sind noch nicht iiberschaubar (Klimaénderungen), aber
fiir die Menschheit handelt es sich um einen nicht mehr
umkehrbaren Vorgang. Deshalb schldgt VW/Audi vor, den
bisherigen Weg fortzusetzen: ndmlich zugleich das Ge-
samtabgasvolumen und die Schadstoffe unter dieser
Pramisse auf das technisch Mdgliche zu verringern.“43

(Hervorhebung durch Greenpeace)

Mit der Warnung vor einer CO,-Aggregation und Klima-
anderungen wiirde der Volkswagen-Konzern ein neues Argu-
ment in die Katalysator-Debatte einfithren. Und tatsachlich
scheinen neue Argumente dringend notig zu sein.

In der bislang gefithrten Debatte namlich ,konnte keines der
Argumente gegen eine rasche Abgasentgiftung so recht tiber-
zeugen®, bilanziert der SPIEGEL im September 1983. Es bestehe
die Gefahr, dass Volkswagen und Ford sich lacherlich machten.
Die bis dahin vorgebrachten Argumente, eine behauptete Ver-
teuerung der Neuwagen und eine Preissteigerung beim Benzin,
hielten einer Uberpriifung nicht stand.++

Intern trifft Fialas Positionspapier jedoch auf Widerstand.
Besonders in der Vertriebsabteilung von Volkswagen schrillen
offenbar die Alarmglocken. Am gleichen Tag noch, an dem
Fialas IAA-Entwurf die Runde macht, schickt ein Vertriebs-
Mitglied des Arbeitskreises einen Bericht tiber die Arbeitskreis-
Sitzung an den Vertriebsvorstand Werner P. Schmidt. Darin
notiert ,M. Fischer, VK-23“
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»Mit Ausnahme der FE-Vertreter haben alle Bereiche (Q, F,
V, Presse) die Verdffentlichung des von Herrn Prof. Dr. Fiala
umgeschriebenen ,Dr. Lingnau Papiers‘ abgelehnt.“

[

~Anstelle eines eigenen Papiers sollten wir uns dem Vor-
schlag anschlieBen, das VDA-Papier ,Auto und Umwelt
(Auszug aus dem Jahresbericht 82/83) zu verwenden.*”

Als Begriindung der Ablehnung fithrt der Mitarbeiter unter
Punkt 1 an:

»,CO,-Argument

Das Kraftfahrzeug (Otto/Diesel) emittiert unabhéngig
davon, ob Katalysator oder nicht in groBen Mengen CO,
ohne Katalysator 340 — 360 Gramm pro Meile

mit Katalysator 360 — 400 Gramm pro Meile im US-Test.
Durch die um das CO, gefiihrte Diskussion von ca. 10 %
Mehrmenge diskriminieren wir den Verbrennungsmotor
in einer Weise, die die Umweltschutzdiskussion nicht
aufhéren 1dBt, wenn die limitierten Schadstoffe (CO/HC,
NOx) kein Thema mehr sind. Der gr6Bte Emittent von
CO, bringt gerade diesen Stoff in die Diskussion.
Autofeindliche Forderungen, wie Fahrverbot, Geschwin-
digkeitsbeschrankung kénnten die Forderungen der
Umweltschiitzer sein.“4°

(Hervorhebung durch Greenpeace)

Nur wenige Tage spater scheinen sich Volkswagens Probleme
plotzlich von selbst zu erledigen: Innenminister Zimmermann
pocht nicht mehr auf eine Katalysatorpflicht. Allerdings freuen
sich die Automanager auf der IAA zu frith: An Zeitplan und
Ambitionsniveau bei der Abgasreduzierung soll sich gar nichts
andern, lediglich die Technik zur Erreichung des Ziels will
Zimmermann nicht vorschreiben.4®

3.3 Widerstand gegen wirksame CO,-Ziele (1983-1990)
Intern versorgt Fiala die Vorstandskollegen in der Folge weiter
mit Informationen zu CO,-Aggregation und drohenden Klima-
folgen. Am 9. November 1983 verschickt Fiala eine interne
Mitteilung an den Vorstand, der er Ausziige aus zwei aktuellen
US-Studien anfiigt: ,Can we delay a greenhouse warming?

The Effectiveness and Feasibility of Options to Slow a Build-Up
of Carbon Dioxide in the Atmosphere” der US-amerikanischen
Umweltbehérde EPA und ,Changing Climate: Report of the
Carbon Dioxide Assessment Committee“, der unter dem Schirm
des National Research Council (NRC) entstanden ist.

Fiala schreibt dazu an die Vorstandskollegen:

»In der Anlage erhalten Sie Auszlige aus jliingsten amerika-
nischen Veréffentlichungen (Anlage 1 und 2), die weit-
reichende Konsequenzen im Zusammenhang mit
Klimaverdanderungen befiirchten lassen.“#”

(Hervorhebung durch Greenpeace)

Wenngleich beide Reports auch bestehende Unsicherheiten
der Forschung und der exakten Klimawirkungen benennen,
zeichnen sie dennoch ein klares Bild des menschengemachten
Klimawandels, der durch die Verbrennung fossiler Kraftstoffe
befeuert wird.

Die EPA-Studie schétzt den durch Treibhausgase verursachten
Temperaturanstieg der Erdatmosphére bis 2050 auf 2 Grad
Celsius, bis 2100 auf 5 Grad Celsius. Damit einhergehend
erwarten die EPA-Autoren einschneidende Veranderungen:

»lemperature increases are likely to be accompanied by
dramatic changes in precipitation and storm patterns and
a rise in global average sea level. As a result, agricultural
conditions will be significantly altered, environmental and
economic systems potentially disrupted, and political
institutions stressed.“#®

Der Report des Carbon Dioxide Assessment Committee
skizziert im Vorwort die Gefahr unterlassenen Handelns im
Angesicht der Klimakrise und sieht dabei die tatsichlichen
Versdaumnisse der folgenden Jahrzehnte voraus:

»,There is a broad class of problems that have no ,solution*
in the sense of an agreed course of action that would be
expected to make the problem go away. These problems
can also be so important that they should not be avoided
or ignored until the fog lifts. We simply must learn to deal
more effectively with their twists and turns as they unfold.
We require sensible regular progress to anticipate what
these developments might be with a balanced diversity of
approaches. The payoff is that we will have had the chance
to consider alternative courses of action with some degree
of calm before we may be forced to choose among them
in urgency or have them forced on us when other —
perhaps better — options have been lost. Increasing
atmospheric CO, and its climatic consequences constitute
such a problem.“4°

Knapp ein Jahr spiter, am 7. September 1984, treffen sich
hochrangige Volkswagen-Vertreter mit dem EG-Kommissar
Karl-Heinz Narjes (CDU). Bei dem Treffen, an dem neben den
VW-Forschern Fiala und Seiffert auch der damalige Vorstands-
vorsitzende Carl H. Hahn teilnimmt, geht es um , Unverbleites
Benzin und schirfere Emissionsstandards®. In einer Notiz, die
wenige Tage spater auch an die anderen Vorstandskollegen
geht, heifSt es unter anderem:

»Die groBe Bedeutung der Ausschépfung des Verbrauchs-
senkungspotentials flir den Umweltschutz (CO,) wird
betont.“50
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In einer weiteren Notiz des Forschungsleiters Ulrich Seiffert zu
dem Treffen heifit es:

»Nach Meinung von H. Dr. Narjes wird die Thematik Luft-
verschmutzung in Europa nicht nur auf das Automobil be-
zogen, sondern die Schadensbereiche Luft, Fauna, Wasser,
Boden und Mensch missen insgesamt betrachtet werden.
Er fiirchtet durch CO, eine Zunahme der Versteppung in
Europa.“®’

(Hervorhebung durch Greenpeace)

Als Ende der 1980er Jahre der Klimawandel ins Bewusstsein
der allgemeinen Bevolkerung riickt, ist auch die Arbeitnehmer-
schaft alarmiert. Am 12.12.1989 findet zum Thema ,Auto und
Umwelt“ ein Pressegesprach mit Walter Hiller statt, dem
Gesamtbetriebsratsvorsitzenden jener Zeit. Die ,WELT"“ zitiert
Hiller in ihrer Ausgabe vom 20. Dezember 1989 mit einer ein-
dringlichen Warnung:

»Die Automobilindustrie steht vor einer dramatischen 6ko-
logischen Herausforderung. Ohne Bewadltigung dieser He-
rausforderung kann es auch keine sicheren Arbeitsplétze
in der Automobilindustrie geben.“ 52

(Hervorhebung durch Greenpeace)

Auf ein Wort

g

iyl
, ,Die Automobilindustrie
steht vor einer dramati-
schen  okologischen
Herausforderung. Ohne
Bewiltigung dieser
Herausforderung kann
es auch keine sicheren

Arbeitsplétze in  der Abbildung:
ﬁummm]md“m Die ,WELT* zitiert am 20. 12. 1989
5 den Vorsitzenden des VW-Gesamt-

Walter Hiller, Vorsitzender des Gesamt-
und Konzernbetriebsrates und stellver-
tretender Aufsichisratsvorsitzender der
Valkswagen AG. FOTO: DIEWELT

betriebsrats, Walter Hiller, mit
einem Aufruf zu einem 6kologischen
Wandel

In den im Konzernarchiv einsehbaren Unterlagen zu dem Pres-
segesprach ist die Analyse des Gesamtbetriebsratsvorsitzenden
weiter ausgefiithrt:

»Probleme:

- Emissionen (insbesondere Kohlendioxid)

-Lérm

- Flachenverbrauch

L]

2. MaBnahmen

2.1 Produktbezogen

a) keine Auslegung der Fahrzeuge an absoluten Héchst-
geschwindigkeiten mehr

b) das Automobil der Zukunft muB umweltvertréglich
herstellbar und weitestgehend recyclingféhig sein, und

c) wir brauchen neue Antriebskonzepte zur Senkung des
Energieverbrauchs und der Abgasemissionen*

(Hervorhebung durch Greenpeace)

Weder die US-Berichte, noch die Warnungen aus der EG-Kom-
mission oder aus dem eigenen Betriebsrat fithren zu einem
grundsatzlichen Umdenken bei Volkswagen: Die Verbrauchs-
senkung sowie die Entwicklung neuer Antriebskonzepte blei-
ben — neben Fahrleistung, Komfort und anderen — zwei For-
schungsziele unter vielen, die teilweise auch noch in einem
Zielkonflikt zueinander stehen. Das zeigen zahlreiche interne
Verotfentlichungen der VW-Forschungsabteilung ebenso wie
die Geschiftsberichte jener Zeit. 53

Obwohl Forschungsabteilung und Vorstand seit Jahren tber die
Zusammenhange bei der CO,-Anreicherung und die drohenden
Risiken Bescheid wissen, wehrt sich Volkswagen im Gegenteil
sogar gegen ein entschiedenes Vorgehen zur Senkung des Ver-
brauchs seiner Autos.

Als der Verband der Deutschen Automobilindustrie (VDA) 1990
,Uberlegungen der deutschen Automobilindustrie fiir ein Ge-
samtverkehrskonzept” veréffentlichen will, bremst sein grofites
Mitglied Volkswagen den Verband beim Ambitionsniveau fir
die CO,-Minderung aus.

In der VW-Vorstandssitzung am 8. Mai 1990 weist Volkswa-
gens Generalsekretar und Chefjustiziar Hans-Viggo von Hiilsen
auf ein bevorstehendes Treffen der VDA-Prisidentin Erika
Emmerich mit dem Bundeskanzler Helmut Kohl (CDU) zum
Thema hin, gibt Volkswagens Position wider und erldutert das
weitere Vorgehen. Im Protokoll heifSt es:

»1. TOP: VDA Gesamtverkehrskonzept und Bericht (iber
VW-Forschungskonzept flir eine Parkorganisation

Aussprache: Herr Dr. v. Hlilsen erldutert, daB die hier vor-
liegende Kurzfassung des Gesamtverkehrskonzeptes dem-
néchst von Frau Dr. Emmerich dem Herrn Bundeskanzler
erldutert werden soll. Bereits mit Schreiben v. 27.4.1990 hat
Rechtswesen dem VDA die ersten Anregungen aus unse-
rem Hause zu dem Papier mitgeteilt. Ein zentraler Punkt
unserer Anmerkungen sowie der jetzt stattfindenden

weiter auf nachster Seite >>>
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Diskussion ist die Frage der Zielsetzung bei der Vermin-
derung der CO, Emissionen. Statt der vom VDA vorgese-
henen Ankiindigung, man werde die CO, Emissionen des
Verkehrs bis zum Jahre 2005 um die Hélfte reduzieren,
sollte eine Reduzierung um 25 %, maximal 33 %, in das
Papier aufgenommen werden. Die endgliltige Zielsetzung
far die Verminderung wird in Abstimmung mit den anderen
bundesdeutschen Automobilherstellern erfolgen. Von VW-
Seite soll der Vorschlag zur 25 %igen Verminderung der
CO, Emission in diesen Abstimmungsprozel3 eingebracht
werden.“%*

(Hervorhebung durch Greenpeace)

Volkswagen setzt sich mit der Schwiachung des Vorschlags
durch. Der VDA schreibt in seinem Jahresbericht 1990/91:

»,Die Automobilindustrie hat sich der Bundesregierung
gegenlber bereit erklért, ihren Beitrag dazu zu leisten, daBB
der Kraftstoffverbrauch und damit die CO,-Emissionen
des Automobilverkehrs bis zum Jahr 2005 um die von der
Politik angestrebte Minderungsrate von 25 Prozent ver-
ringert werden kénnen.“%°

(Hervorhebung durch Greenpeace)

3.4 Zweifel sden und Verantwortung relativieren
(1991-2001)

Wihrend man hinter verschlossenen Tiiren gegen strenge CO,-
Vorgaben vorgeht, setzt Volkswagen in den 199oer Jahren in
der Offentlichkeit zunehmend auf ein griines Image. So etwa
auf der IAA 1991, auf der die Autohersteller reihenweise mit
,Oko-Gefihrten und umweltfreundlichen Verkehrskonzepten®
werben. 5°

Dort stellt VW den Chico vor, ein 830 Kilogramm leichter
2+2-Sitzer, der allseits grofles Interesse weckt: Dem Kleinwagen
mit Hybridantrieb gentigen fur jene Zeit erstaunliche 1,4 Liter
Benzin und 13 Kilowattstunden Strom fir 100 Kilometer Stre-
cke. Obwohl das Europaparlament bereits 50 Exemplare geor-
dert hat, stellt VW das Projekt 1993 kurz vor dem Serienstart
ein. Ferdinand Piéch, der sich im Kampf um die Nachfolge von
Carl H. Hahn als neuer Vorstandsvorsitzender durchgesetzt hat,
stoppt den Kleinstwagen angeblich mit der Begriindung, er sei
,zu modern fiir VW*,57/58

Ein dhnliches Schicksal wie den Chico ereilt in den Folgejahren
viele weitere Spritsparmodelle von VW, die entweder nie oder
nur in einer teuren Kleinstserie gebaut werden. 59

Forschungs- und Lobbyverbande der Autoindustrie betonen
unterdessen Liicken bei der Erforschung des Klimawandels und
relativieren den Anteil des Autos an ihm. Am 5. September,
wenige Tage vor Eroffnung der griin angestrichenen IAA 1991,
findet ein von der Forschungsvereinigung Automobiltechnik
e. V. (FAT) organisiertes Fachgesprdch statt. Die FAT ist ein Zu-
sammenschluss unter dem Dach des VDA, in dem Volkswagen
Mitglied ist.
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Abbildung: Titel der FAT-Verdffentlichung zum Fachgesprach 1991

Bei dem Fachgespréch der FAT skizzieren Vertreter der Autoin-
dustrie die CO,-Minderungspotenziale im Automobilsektor.
Am drohenden Klimawandel werden dabei in einigen Vor-
tragen grundsatzliche Zweifel gedauflert. So heifit es etwa im
Referat des VDA-Vertreters Achim Diekmann:

,Der EinfluB des Menschen auf die nattirlichen Klima-
schwankungen ist umstritten. Die Hypothese von einer
drohenden Klimakatastrophe beruht jedenfalls nicht auf
naturwissenschaftlich gesicherten Erkenntnissen. Auch
die der anthropogenen Stérung des CO,-Kreislaufs zuge-
schriebenen Wirkungszusammenhdénge sind wissenschaf-
tlich nicht belegt. Dies gilt im (brigen auch fiir zu erwar-
tende Folgen einer Erwdrmung der Erdatmosphére.*5°

(Hervorhebung durch Greenpeace)

Mit Prof. Dr. Winfried Bernhardt kommt auch ein VW-Ingeni-
eur zu Wort. Seine Ausfithrungen sden weniger eindeutig Zwei-
fel an der Klimaforschung. Doch auch Bernhardts Aussagen
zur Rolle fossiler Kraftstoffe stehen im Konjunktiv — und das,
obwohl die VW-Forscher Fiala und Seiffert den Zusammen-
hang zwischen CO,-Aggregation und der Verbrennung fossiler
Kraftstoffe nach eigenen Angaben bereits 20 Jahre zuvor er-
kannt haben. Bernhardt sagt:
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»Die Erhéhung des CO,-Gehaltes in der Atmosphére kénnte
von den CO,-Mengen verursacht, zumindest aber ver-
starkt werden, die durch die kurzfristige Verbrennung
der in Millionen Jahren entstandenen Vorréte an Erdol,
Kohle und Erdgas entstehen, wédhrend gleichzeitig der
CO,-Abbau lber Photosynthese durch die Abholzung
groBer Urwaldfldchen verringert wird.“®’

(Hervorhebung durch Greenpeace)

Der Beitrag des VW-Forschers dreht sich um die Einsparmog-
lichkeiten bei bestehenden Antrieben sowie alternative An-
triebsarten, darunter Plug-in-Hybride und batterieelektrische
Autos. Der dazugehorige Vergleich des Priméarenergiebedarfs
in der Nutzung zeigt eindriicklich die Potenziale batterieelek-
trischer Autos selbst bei der Nutzung von Strom aus dem
deutschen Kraftwerksmix von 1991 (siehe Abbildung).

Elelidroautomobile und Umwelt
CO,, Emissionen fiir E— Fahrzeuge unter Beachtung des
Priméirenergieverbrauchs Braunkohle
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Abbildung:

Vergleich der CO,-Emissionen von Fahrzeugen mit verschiedenen
Antriebsarten; die Abbildung stammt aus der FAT Schriftenreihe
Nr. 93 (1991)

Bernhardt schreibt dazu:

»Elektro-Hybrid-Antrieb und E-Antrieb gelten bei den Um-
weltpolitikern momentan als die besten Lésungen im Hin-
blick auf die C0,-Problematik, als Antriebe fiir das Jahr
2000. Dies gilt aber nur, wenn sichergestellt werden kann,
daB zur Herstellung von Elektrizitdt nur erneuerbare Energi-
en eingesetzt werden.“?

(Hervorhebung durch Greenpeace)

1995 verdffentlicht VW erstmals einen Umweltbericht. Neben
der ausfiihrlichen Darstellung von Forschungsprojekten und
Prototypen mit alternativen Antrieben dufiert sich Volkswagen
darin auch zum Thema Klimawandel (siche Abbildung).

Fakten und Tendenzen | Umwelirelevante Daten
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Abgaskemponenten eines Fahrzeugs Die Sttentliche Diskussion
fiber die Venrsacher von
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Abbildung:
Ausschnitt aus dem ersten Umweltbericht von Volkswagen 1995

Doch auch jetzt noch, drei Jahre nach der Klimakonferenz von
Rio, relativiert der Konzern mit der Wahl seiner Formulierun-
gen die Rolle des Autos und lasst Raum fiir grundsitzliche
Zweifel an der Klimaforschung.

,Die 6ffentliche Diskussion (iber die Verursacher von
Emissionen widmet Automobilen (berproportionale Auf-
merksamkeit. Nicht alle Abgasbestandteile wirken unmit-
telbar auf die Umwelt schadlich, wenngleich auch ver-
meintlich unschédliche zu vermeiden sind, wie etwa das
Kohlendioxid (CO,). Ihm schreiben die Klima-Wissen-
schaftler eine Mitverantwortung beim Entstehen des
Treibhauseffekts zu.%?

[-]

~Der Anteil der CO,-Emissionen aus dem Kraftfahrzeugver-
kehr an dem globalen vom Menschen produzierten Kohlen-
dioxid wird auf etwa 10 % geschétzt. Volkswagen nimmt
die Diskussion tiber mégliche Klimaeinfliisse durch den
Verkehr aber dennoch sehr ernst und forscht intensiv an
einem 3-Liter-Fahrzeug.“

(Hervorhebung durch Greenpeace)

Wihrend Volkswagen sich in den Folgejahren in Publikationen
und 6ffentlichen Aulerungen bedeckt hilt, iibernimmt die Rol-
le des Zweiflers im Zusammenhang mit dem Klimawandel zu-
nehmend der Lobbyverband VDA. Kein Zweifel besteht jedoch
daran, dass Volkswagen als eines der wichtigsten Mitglieder im
Verband mit regelméafiger Prasenz in Vorstand und Prasidium
die Positionierung des Verbandes entscheidend pragt.

Im Jahr 2000 protestiert der VDA etwa gegen eine Formulie-
rung in der neuen CO,-Labelling-Richtlinie der EU. Sie soll
Autohersteller und -hiandler europaweit verpflichten, Kunden
iiber Kraftstoffverbrauch und CO,-Emissionen angebotener
Fahrzeuge zu informieren. Im Jahresbericht des VDA heifit es:
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»Die Ausgestaltung der Hinweisschilder, der Kraftstoffver-
brauchsliste, des Aushangs am Verkaufsort und der Anga-
ben in den Werbeschriften sind in der Richtlinie bis ins
kleinste geregelt. Dazu gehért auch die sogenannte
»Klimaformel", die besagt, da3 CO, das ,fiir die Erd-
erwarmung hauptséchlich verantwortliche Treibhausgas
ist". Eine solche Formulierung ist aus Sicht der Automo-
bilindustrie allenfalls in Verbindung mit einem erldutern-
den Zusatz vorstellbar, der auf die Autorenschaft des
europdischen Verordnungsgebers hinweist. Dies ist auch
das Ergebnis eines Rechtsgutachtens, das im Auftrage des
VDA erstellt wurde und das dartiber hinaus grundsétzliche
Zweifel an der rechtlichen Zuldssigkeit dieser Formel
auBert.“64

(Hervorhebung durch Greenpeace)

»~Anders als bei den lbrigen Emissionen dominiert beim
CO, der nattrliche Kreislauf. Etwa 97 Prozent sind natur-
gegeben, lediglich etwa 3 Prozent durch Aktivitdten der
Menschen verursacht. Die Schwankungsbreite des natlir-
lichen Kohlenstoffkreislaufes ist wissenschaftlich nicht
abgesichert, diirfte jedoch zumindest in dieser GréBen-
ordnung liegen. Die CO,-Gesamtemissionen sind jeden-
falls durch den Menschen nur bedingt beeinflussbar. Die
européischen Politiker und viele Wissenschaftler sehen
gleichwohl in der Begrenzung des anthropogenen CO,-Aus-
stoBes das wichtigste Umweltschutzziel, da Rechnungen
mit Klimamodellen eine Zunahme der Temperatur der Erdat-
mosphére bei einem Anstieg des CO,-Gehaltes der Atmo-
sphére ergeben. Andere Klima-Faktoren, wie die Ver-
dnderungen der Sonnenaktivitidt, werden dabei vernach-
ldssigt.”

[

Auch im Jahresbericht 2001 nahrt der VDA Zweifel am men-
schengemachten Klimawandel und spielt den Beitrag des Autos
herunter (siehe Abbildung ). Im Text heift es:

»Zur CO,-Gesamtemission trédgt der StraBenverkehr nur
0,4 Prozent bei. Dies begrenzt den méglichen Beitrag der
Automobilindustrie zur Klimaschutzpolitik.“5°

(Hervorhebung durch Greenpeace)

. CO,-Emissionen

Die Reaktion auf globale Umweltbeanspruchung ist
eine zentrale Herausforderung des beginnenden

21. Jahrhunderts. Damit hat sich die Umweltschutzpoli-
tik in den letzten Jahrzehnten deutlich gewandeilt. Wur-
de sie frither als rein lokale und dann als regionale Auf-

gabe begriffen, sind die heute anstehenden Themen
globaler Natur. Dies wurde beispielhaft in der Diskussi-
on dber FCKW deutlich. Auch der CO,-AusstoR und die
damit in Verbindung gebrachte Erwdrmung der Erdat-
mosphare ist ein Phdnomen von globaler Dimension.

Unabhangig davon, an welcher Stelle dieser Erde CO,
emittiert wird, beeinflufst dies den globalen CO,-Gehalt
der Atmosphire.

Anteile der Treibhausgase an der anthropogen
bedingten Temperaturerhohung im Verhiltnis
zum natiirlichen Treibhauseffekt

Anthropogener
Treibhauseffekt

| Z-10 % tropospharisches Ozon

2-10 % Distickstoffoxid
0-10 % stratosphanisches H,0

& Anthropogener Anteil
marginal

Anders als bei den (brigen Emissionen dominiert beim-

Gesamter
Treibhauseffekt

5-25 o FCKW CO, der natiirliche Kreislauf. Etwa 97 Prozent sind na-
turgegeben, lediglich etwa 3 Prozent durch Aktivitaten
10-26 % Methan der Menschen verursacht. Die Schwankungsbreite

des naturlichen Kohlenstoffkreislaufes ist wissenschaft-
lich nicht abgesichert, diirfte jedoch zumindest in die-
ser GroRenordnung liegen. Die CO,-Gesamtemissionen
sind jedenfalls durch den Menschen nur bedingt
beeinfluBbar.

35-65 % Kohlendioxid

Queelle: TU Wien
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Abbildung: Ausschnitt zum Thema CO,-Emissionen aus dem Jahresbericht 2001 des VDA




WAS WUSSTE VW?

3.5 Aussitzen und tricksen (ab 2002)

Wie bereits in der Vergangenheit, versucht die Autoindustrie
auch in den 2000er Jahren den Gesetzgeber mit freiwilligen
Selbstverpflichtungen zufriedenzustellen — mit méfigem Erfolg.
Der europdische Herstellerverband ACEA, in dem Volkswagen
das grofSte Mitglied ist, hat der Europdischen Kommission be-
reits 1998 die Zusage gegeben, die CO,-Emissionen von Neuwa-
gen in der EU bis 2008 auf durchschnittlich 140 Gramm pro
Kilometer zu driicken.®® Doch 2007 ist klar, dass die Hersteller
ihre Zusage fiir das folgende Jahr nicht einhalten werden.®

Als eine verbindliche CO,-Vorgabe fiir Neuwagen in Europa von
120 Gramm CO, pro Kilometer diskutiert wird, wenden sich die
deutschen Hersteller in einem Brief an die EU-Kommission.
Darin warnen sie vor ,schwersten Verwerfungen® innerhalb

der Autoindustrie und einer wegen der Regulierung moglichen
Verlagerung von Arbeitsplitzen ins auflereuropéische Ausland.®®
Der Brief muss als unverhohlene Drohung verstanden werden.
Fiir Volkswagen unterschreibt der Vorstandsvorsitzende Martin
Winterkorn.

Die Autobauer setzen sich mit ihrer Lobbyarbeit durch: Als die
Kommission im Februar 2007 schliefilich ihr Strategiepapier
vorlegt, sieht dieses nur noch eine Reduzierung auf 130 Gramm
CO, vor.%

Zwei Jahre spater wird es mit der EU-Verordnung 443 /2009
konkret. Hier wird auch erstmals das Langfristziel formuliert,
den CO,-Ausstof8 von Neuwagen bis 2020 auf durchschnittlich
95 Gramm CO, pro Kilometer zu senken.

Der VDA kommentiert den geplanten Grenzwert von 95 Gramm
in seiner Broschiire ,Handeln fiir den Klimaschutz* 2009 so:

,Dieser Wert ist h6chst ambitioniert und ldsst sich auch
mit allergréBter Anstrengung nur annédhernd erreichen.“”°

Den Autoherstellern ist es derweil gelungen, eine ganze Reihe
von Schlupflochern in die Regulierung zu verhandeln: Der
Grenzwert von 130 Gramm in 2012 gilt zundchst nur fiir einen
Teil der Flotte (,Phase-in“), zudem werden besonders sparsame
Autos mehrfach angerechnet (,Supercredits‘) und innovative
Spritspartechnik extra belohnt (,0Oko-Innovationen®).’*
Dennoch fiihlen sich die deutschen Autohersteller iibermafig
belastet. Obwohl ein “Gewichtsfaktor” daftr sorgt, dass Herstel-
ler grofler und schwerer Autos einen hoheren CO,-Zielwert
haben als Hersteller kleinerer Autos, stof3t sich der VDA an

der Ausgestaltung dieses Schlupflochs. In seiner Analyse der
Regulierung warnt der Verband:

»Es ist nicht Aufgabe der Politik, dariiber zu entscheiden,
welche Fahrzeuge von der Automobilindustrie entwickelt,
produziert und verkauft werden sollen. Dies ist vielmehr
eine Entscheidung der Kundinnen und Kunden. Die CO,-
Regulierung eignet sich weder als Vehikel zu einer Indust-
riepolitik im Automobilsektor noch zur Regulierung unseres
Lebensstiles. Wer glaubt, dass der Klimaschutz durch die

einseitige Beglinstigung kleiner Fahrzeuge méglich ist,
der irrt.“7?

(Hervorhebung durch Greenpeace)

Insgesamt gibt sich der VDA jedoch konzilianter als noch
wenige Jahre zuvor. Von grundsitzlichen Zweifeln an der Not-
wendigkeit, den CO,-Ausstof zu begrenzen, findet sich in dem
Papier ,Handeln fir den Klimaschutz“ (siehe Abbildung) nichts
mehr.

Handeln fur den Klimaschutz

CO, Reduktion in der Automobilindustrie

Verband der
Automobilindustric

VDA |

Abbildung: VDA-Broschure ,Handeln fir den Klimaschutz* (2009)

Hinter den Kulissen jedoch treibt die Autoindustrie ein doppel-
tes Spiel: Anstatt die Herausforderungen der Klimakrise anzu-
nehmen, wie es nun in der 6ffentlichen Kommunikation den
Anschein erweckt, beginnen die Hersteller zu tricksen und die
Lobbyverbande setzen alles daran, die CO,-Gesetzgebung der
EU auszubremsen.

Zum einen nutzen die Autohersteller jede noch so kleine Liicke
in den Regeln zur Verbrauchsmessung aus und optimieren ihre
neuen Modelle auf den Priifstand, nicht auf die Strafle hin.73 In
der Folge klafft eine wachsende Liicke zwischen den offiziellen
Verbrauchswerten auf dem Papier und den tatsachlichen auf
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der Strafle: bei Volkswagen steigt die Abweichung von 8 Pro-
zent in 2001 bis auf 37 Prozent in 2017, bei der VW-Tochter
Audi sogar von 7 auf 47 Prozent.7+

Zum anderen iiben die Lobbyverbidnde VDA und ACEA bei der
konkreten Ausgestaltung der EU-Vorgaben fir die Zeit ab 2020
massiven Druck aus. Auf Wunsch der Autobauer setzt die Bun-
desregierung eine Mehrfachanrechnung von Plug-in-Hybriden
und Elektroautos (,Supercredits) bei der Berechnung des Flot-
tenverbrauchs durch.

Auch Volkswagen selbst wird aktiv: Am 5. Juli 2012 setzt sich
VW-Chef Martin Winterkorn bei EU-Energiekommissar Giin-
ther Oettinger dafiir ein, dass der Volkswagen Konzern als Pro-
duzent vergleichsweise grofler und schwerer Autos bei zukiinfti-
gen Vorgaben zur CO,-Reduktion nicht mehr leisten miisse als
die Konkurrenz.75

Doch die bereits gemachten Zusagen der Politik reichen der
deutschen Autoindustrie nicht: Kurz vor der abschliefenden Ei-
nigung tiber die CO,-Regulierung fordert der VDA-Prasident
Matthias Wissmann Bundeskanzlerin Angela Merkel (CDU) in
einem Brandbrief auf, sich fiir weitere ,Verbesserungen® einzu-
setzen. Tatsachlich verhindert die Bundesregierung die geplante
Abstimmung im Ministerrat.7¢

In der Folge wird die CO,-Regulierung mit weiteren Schlupfls-
chern versehen. Ganz im Sinne der deutschen Hersteller — auch
von Volkswagen: 2014 beginnt der Konzern damit, sein Portfo-
lio an besonders ertragreichen SUV-Modellen auszubauen.”?
2018 kiindigt VW an, dass 2025 mehr als die Halfte aller ver-
kauften Autos SUV sein sollen — obwohl bekannt ist, dass der
Verbrauch und damit der CO,-Ausstof8 von SUV deutlich héher
liegt als der von Nicht-SU V.78

Das massive Lobbying, die Tricksereien bei der Priifstandsmes-
sung und die Modellpolitik bleiben nicht ohne Wirkung: Ob-
wohl Volkswagen 2020 bei den Flottengrenzwerten nahezu eine
Punktlandung hinlegt, betragt der reale Verbrauch eines durch-
schnittlichen europdischen Neuwagens aus dem Konzern nicht
etwa 95 Gramm CO, pro Kilometer — sondern 156 Gramm. Da-
mit liegt der reale CO,-Ausstofs 2020 nur 15 Prozent unter dem
Wert von 2006.79

Die minimalen Fortschritte beim Spritverbrauch werden durch
ein hoheres Verkehrsaufkommen mehr als aufgezehrt: Der Aus-
stof von Treibhausgasen durch Autos hat in Europa seit 1990
nicht etwa ab-, sondern um mehr als 20 Prozent zugenommen:
von 391,9 Millionen Tonnen CO,e auf 480,4 Millionen Tonnen
CO,e in 2019.%°

Die Autoindustrie halt das nicht davon ab, auch weiterhin gegen
ambitionierte CO,-Vorgaben zu lobbyieren. Im Rahmen des

,Fit for 55“Programms plant die EU-Kommission, die Flotten-
grenzwerte fiir Neuwagen nochmals zu verschirfen. Gegen die
Verschidrfung, ebenso wie gegen ein festes Ausstiegsdatum fiir
den Verbrennungsmotor, lobbyieren sowohl VDA als auch
ACEA®

Volkswagen, in der 6ffentlichen Wahrnehmung inzwischen E-
Auto- und Klima-Vorreiter, tritt im Konsultationsprozess zur Re-
vision der CO,-Vorgaben durch die EU ebenfalls auf die Bremse.
Die VW-Vertreterin warnt davor, das bisherige, sehr schwache

Reduktions-Zwischenziel fiir 2025 zu verschirfen (siehe Abbil-
dung) und spricht sich zugleich dafiir aus, Schlupflocher etwa
tur die nur auf dem Papier sparsamen Plug-in-Hybride beizube-
halten.32

Company/Business Melissa Guennewig  Volkswagen Group 65

iew, Do you have any addilional comments on the levels of the fulure la Pl

Ambition level for 2025 should remain the same. Regarding
current infrastructure/market situation in Europe as a whole, it is
necessary to keep current ambition level until 2025. Having in
mind the lead time for development and production, major
developments for 2025 are finalized; there is no room to adapt to
an increased 2025 target. Increasing ambition level for 2030
teasible it EV market enablers are in place, especially a mandatory
charging infrastructure for all EU MS. Building up EV charging
infrastructure has to be become mandatory including binding
requirements for all EU MS; tocusing on key markets is not
sulficienl. Charging slalions have Lo be buill up prior lo markel
entry of projected 'V volumes. Targets after 2030: 100%
electrification remains challenging until necessary boundaries are
sel EU wide. Before selling 2035+ largels markel uplake and
charging development should be taken into consideration.
Ambitious CO2-pricing for fossil energy carrier should be
eslablished

Abbildung:
Auszug aus den Konsultationsergebnissen der EU-Kommission zu den
CO,-Vorgaben fir Neuwagen

Parallel dazu lobbyiert Volkswagen in Briissel gegen eine
strenge Ausgestaltung der Schadstoffnorm Euro 7 — und setzt
sich damit indirekt abermals gegen schnelle Fortschritte beim
Klimaschutz ein. Denn: Eine strenge Euro-7-Norm wiirde die
Abgasreinigung von Verbrennern verteuern und damit den
Umstieg von Benzinern und Dieseln auf klimafreundlichere
Elektroautos beschleunigen.
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4.

Zusammenfassung
und Einordnung

Der vorliegende Report belegt, dass Volkswagen tiber Wissen
zur drohenden Klimakrise verfiigte, lange bevor diese in der
allgemeinen und politischen Diskussion eine Rolle spielte. Er
zeigt zudem, dass der VW-Vorstand unter dem Vorstandsvorsit-
zenden Carl H. Hahn dieses Wissen nicht nutzte, um sein
Geschiaftsmodell klimavertraglicher zu gestalten, sondern im
Gegenteil geplante CO,-Minderungsmafinahmen ausbremste.
Anfang der 198cer Jahre verdichteten sich die wissenschaftli-
chen Belege zum menschlichen Einfluss auf das Klima und den
drohenden Konsequenzen einer globalen Erwarmung. Im Rah-
men dieses Reports gesichtete Unterlagen aus dem Konzernar-
chiv zeigen, dass die Forschungsabteilung tiber aktuelle Studien
zum Thema Klimawandel informiert war und entsprechende
Informationen an den gesamten Konzernvorstand weiterleitete.
Die fir den Vorstand beigefuigte Kommentierung war eindeutig
(,weitreichende Konsequenzen im Zusammenhang mit Klima-
veranderungen®).

Dennoch entschied sich Volkswagen unter der Fithrung des
Vorstandsvorsitzenden Carl H. Hahn gegen eine offentliche
Debatte zum Zielkonflikt zwischen Abgasreinigung und CO,-
Minimierung, als die Forschungsabteilung 1983 darauf driangte
und vor negativen Folgen der ungebremsten CO,-Aggregation
warnte. Die Vertriebsabteilung begriindete die Ablehnung mit
der Sorge vor einer anhaltenden ,Umweltschutzdiskussion* und
daraus folgenden regulatorischen Eingriffen. So entstand ein
deutliches Ungleichgewicht zwischen internem Diskurs und
externer Kommunikation.

Volkswagens Forschungsabteilung war sogar bereits seit Anfang
der 1970er Jahre tiber den Zusammenhang zwischen der Ver-
brennung fossiler Kraftstoffe und der Aggregation von CO, in
der Atmosphire im Bilde (,Keeling-Kurve“). Den fithrenden
VW-Forschern war zudem klar, dass bei einer ungebremsten
weiteren Anreicherung ,Schwierigkeiten“ drohen. Das ist durch
voneinander unabhingig getitigte Aussagen der Forschungslei-
ter und Vorstidnde der 1970er und 198oer Jahre, Ulrich Seiffert
und Ernst Fiala, belegt.

Das Wissen um den problematischen Zusammenhang fiihrte
nach eigener Aussage in der Folge dazu, dass die Forscher
verstarkt Spritspartechnik entwickelten. Die individuelle Moti-
vation wurde allerdings iiberlagert von der infolge der Olpreis-
krisen erkannten allgemeinen Notwendigkeit, den Olverbrauch
zu reduzieren.

Aus den Interviews und gesichteten Dokumenten ergibt sich,
dass Volkswagens Forschungsabteilung keine Grundlagenfor-
schung betrieb. Der Arbeitsschwerpunkt der VW-Forschungs-
abteilung lag vielmehr in der Industrieforschung, also in der
technischen Umsetzung an sie herangetragener Anforderungen
in Bezug auf die Konzern-Produkte.

Somit beteiligte sich Volkswagen — anders als etwa der Olkon-
zern Exxon Mobil — nicht aktiv an der Erforschung des Klima-
wandels. Exxon beauftragte in den 1970er und 198oer Jahren
Wissenschaftler mit der Erforschung der Zusammenhénge zwi-
schen Kohlendioxid und Klima.®4 Auch die Autobauer GM und
Ford beschiftigten eigens Wissenschaftler mit Expertise in dem
Themenbereich.?5
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In offentlichen Publikationen betonte Volkswagen sowie der
deutsche Lobbyverband VDA noch bis Anfang der 2000er Jahre
Forschungsliicken in Bezug auf den Klimawandel und relativier-
te den Anteil des Autos an ihm. Ob die Betonung von Unsicher-
heiten planvoll geschah, wie es fiir die Olkonzerne belegt ist,
lasst sich aus den gesichteten Unterlagen nicht erschliefien.

Im Ergebnis nutzten Volkswagen und der VDA aber dieselben
Mittel wie die Olkonzerne, um Zeit zu gewinnen und das eigene
Geschiftsmodell zu schiitzen.3¢/57

Wissenschaftshistoriker sprechen im Zusammenhang mit der
kulturellen Erschaffung von Unwissen oder Zweifeln von
Agnotologie. Bezogen auf den Klimawandel werden darunter
der Lobbyismus von Industrie-Akteuren gegen einen wissen-
schaftlichen Konsens eingeordnet, ebenso wie die Nutzung
strategischer Framing-Techniken.®® Beides findet sich, zumin-
dest in Ansétzen, in Publikationen von Volkswagen sowie des
Lobbyverbands VDA.

Neben diesen aggressiven Ansatzen lasst sich auch das Konzept
der ,willful blindness“ (zu Deutsch etwa: vorsitzliche Blindheit)
auf den Klima-Kontext anwenden, wie es die Anthropologin
Dinah Rajak am Beispiel von Olunternehmen tut. Rajak be-
schreibt, wie Olunternehmen nach Jahrzehnten der Leugnung
oder des Zweifels sich seit einigen Jahren vermeintlich der Be-
kampfung des Klimawandels zuwenden, wihrend Prognosen
zugleich von einem ungebremstem Wachstum ihres Sektors
ausgehen.®

Dieser offensichtliche Widerspruch lasst sich in dhnlicher Form
bei den Autobauern und im Speziellen bei Volkswagen beobach-
ten. Wahrend Volkswagen sich in die 6ffentliche Debatte in den
letzten Jahren zunehmend als Vorkdmpfer fiir den Klimaschutz
einbrachte, vergroflerte der Konzern zugleich den eigenen CO,-
Fuflabdruck, indem er die Zahl der gebauten Autos erhohte und
eine SUV-Offensive anstief.

Laut Rajak engagieren sich die Unternehmen in der Debatte, um
ihre Bedingungen mitzubestimmen und bestimmte Anliegen
als Tabuzonen auszuweisen. Rajak argumentiert, dass, wahrend
sich die Unternehmen als Klimaretter prasentieren, sie in den
entscheidenden Momenten ihre Macht verleugnen und auf ho-
here Krifte (Aktionare, Regulierungsbehorden, Konsumenten)
verweisen.’°

Dieses Muster ldsst sich ebenfalls bei Volkswagen beobachten:
zum Beispiel, wenn der Autobauer eine mangelnde Ladeinfra-
struktur oder zu wenig Erneuerbare Energien als Hindernisse
anfihrt, die einen schnelleren Umstieg auf Elektroautos unmog-
lich machten®' — anstatt beispielsweise die Ladeinfrastruktur
selbst zu schaffen, wie es Tesla getan hat. Oder wenn Herbert
Diess Volkswagens ,SUV-Offensive“ damit begriindet, dass sie
die nétigen Finanzmittel fiir die Antriebswende bereitstelle.
Wihrend die US-Autobauer Ford und GM Organisationen wie
das American Enterprise Institute finanzierten, die aktiv an der
Klimawandelleugnung beteiligt waren,?3 nutzte Volkswagen in
den vergangenen 30 Jahren die Lobbyverbande VDA und spater
auch ACEA, um gegen eine strenge und damit wirksame CO,-
Gesetzgebung vorzugehen.

Das Protokoll einer Vorstandssitzung von 1990 belegt, dass
Volkswagen dabei aktiv Einfluss auf die Positionierung des
VDA nahm und mindestens in diesem Fall eine angedachte
ambitionierte Zusage zur CO,-Reduzierung des Verbands gegen-
tiber der Politik abschwichte.

Die Rolle von Volkswagen bei der Positionierung der Lobbyver-
béinde in der Zeit nach 1990 lasst sich nicht in der gleichen
Detailtiefe rekonstruieren wie fiir die Zeit davor, da fiir die
Wolfsburger Archivunterlagen eine 30-jdhrige Sperrfrist gilt.
Als grofites und damit besonders einflussreiches Mitglied be-
stimmt Volkswagen die Politik der Verbande jedoch pragend
mit und muss sich ihre Aussagen und Aktivitaten dementspre-
chend zurechnen lassen. Die Lobbyverbiande VDA und ACEA
lobbyierten in den vergangenen Jahrzehnten und bis zuletzt
gegen eine ambitionierte CO,-Gesetzgebung in Europa.
Entgegen offentlicher Bekundungen zum Klimaschutz setzte
sich der Konzern aber nicht nur in den Lobbyverbédnden, son-
dern auch auf Unternehmensebene noch 2021 fiir Scheinlgsun-
gen wie Plug-in-Hybride und gegen ambitionierte CO,-Ziele ein.
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