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Vorwort


Am Beginn dieser Arbeit stand die Absicht eine politische Geschichte der Umwelt in der EU zu schreiben, aber dann kam der Abgasskandal um manipulierte Schadstoffmessungen bei Diesel-Pkw und markierte einen Wendepunkt. Autos, die Schadstoffgrenzwerte nur auf dem Rollenprüfstand und nicht im realen Straßenbetrieb einhalten, sind genauso wenig zukunftsfähig wie Fahrzeuge, die die Klimakatastrophe befeuern. Die Abgasnormen für Motorfahrzeuge werden in regelmäßigen Abständen verschärft. Die Erfahrung zeigt jedoch, dass sich dadurch die Luftqualität nicht auch im erwarteten Maß verbessert. Denn entgegen den optimistischen Erwartungen aufgrund der Entwicklung der Abgasgrenzwerte zeigen Messungen, dass die NOₓ-Emissionen im realen Fahrbetrieb insbesondere von Dieselfahrzeugen markant höher sind. Die historische Entwicklung des Automobils ist mit anderen technischen Entwicklungen kaum vergleichbar. Das Automobil veränderte die Gesellschaft maßgeblich.


„Ich glaube an das Pferd. Das Auto ist eine


vorübergehende Modeerscheinung.“


(Wilhelm II)


Dass das Leben einen anderen Lauf gehen kann, beweist die Geschichte. Das Artefakt Automobil hat einen unvergleichlichen Siegeszug in unserer Gesellschaft vorgenommen. Das Auto wurde vor circa 100 Jahren erfunden und durchdrang in dieser Zeit wie kaum ein anderes Artefakt unsere Gesellschaft. Wurde es zu Beginn seiner Erfindung noch als reines Fortbewegungsmittel benutzt, entwickelte es sich relativ rasch im Laufe der Zeit zu einem Statussymbol. Mobilität und Verkehr sind im Laufe des 20. Jahrhunderts zu zentralen Aspekten unseres modernen Lebens geworden – mit vielen positiven Auswirkungen auf unser Leben und auf unsere Wirtschaft, aber auch mit vielen negativen Folgen.


Renchen, im August 2016


Heiko Schmidt




Vorwort zur Neuauflage


Bei der Vorbereitung zur Neuauflage ging es neben der Beseitigung von Fehlern primär um Aktualisierung und Verbesserungen. Für die aktuelle Auflage wurden alle Beiträge nochmals überarbeitet und neue relevante Beiträge aufgenommen. Das Werk hat nun einen erheblich erweiterten Umfang.


Seit das Automobil existiert, steht es im Mittelpunkt des öffentlichen Interesses aktuell ist es der Diesel hervorgerufen durch den Volkswagen-Dieselskandal. In der Diskussion um den Diesel und mögliche Fahrverbote dreht sich alles um Grenzwerte. Doch woher stammen die offiziellen Vorgaben? Und sind sie wirklich sinnvoll?


Bis in die 1980er-Jahre pusteten Autos in Deutschland ihre Abgase ungefiltert in die Luft. Smog, saurer Regen und angefressene Gebäudefassaden gehörten zum Alltag. Immer strengere Vorschriften und Hightechprodukte sollten die Abgase entgiften. Heute zählen die Begriffe Katalysator, Lambdasonde und Partikelrußfilter zum allgemeinen Sprachgebrauch und bunte Feinstaubplaketten zieren unsere Windschutzscheiben.


Mittlerweile dürfen Diesel nur noch 80 mg NOx pro Kilometer ausstoßen und sind damit sauberer als die meisten öffentlichen Verkehrsmittel, doch der Dieselmotor wird zum Serienkiller stilisiert.


In Amerika gelten sogar noch strengere Grenzwerte mit der Hälfte an erlaubten Stickoxiden. Das können sich amerikanische Umweltschützer problemlos erlauben, es trifft amerikanische Autofahrer in der Regel nicht. Denn die fahren langsam drehende, großvolumige Benzinmotoren, die von Haus aus wenig Probleme mit Stickoxiden haben. Außerdem halten diese Motoren wesentlich länger als die empfindlichen, downgesitzten, mit Turbos aufgeladenen Dieselmotörchen aus Europa.


Die allerdings kauft in Amerika niemand, und das war bisher das Problem von VW.


Seit Einführung des EQUA Luftindex haben 12 Autos ein A-Rating einschließlich des neuen VW Tiguan erreicht, was Bedeutet das es im realen Fahrbetrieb die 0,08g/km Grenze erreicht hat. Das beweist, dass Diesel auch sauber sein können.


Im Abschlussbericht des Untersuchungsausschusses des Deutschen Bundestags zum Abgasskandal steht unter anderem: „Epidemiologisch ist ein Zusammenhang zwischen Todesfällen und bestimmten NO2-Exposition im Sinne einer adäquaten Kausalität nicht erwiesen.“


Der eine ist stumm, der andere ein Blinder?


Renchen, im Januar 2018


Heiko Schmidt




1.0 Die Geschichte des Automobils


Die Geschichte des Automobils begann Ende des 19. Jahrhunderts mit Experimenten, die das Ziel verfolgten, ein Fortbewegungsmittel mit eigenem Antrieb zu konstruieren.1




	1876





Nikolaus Otto entwickelt den Ottomotor, der statt mit Benzin noch mit Gas läuft.




	1883





Gottlieb Daimler und Wilhelm Maybach patentieren den gemeinsam entwickelten „Gasmotor mit Glührohrzündung“. Dieser weltweit erste 4-Takt-Benzinmotor erreichte mit der Glührohrzündung erstmals Drehzahlen von 600 und später sogar 900 pro Minute. Die bis dahin gebauten Ottomotoren erreichten lediglich 150 Umdrehungen pro Minute.




	1886





Daimler und Maybach stellen das erste funktionierende Vierrad-Automobil der Welt, die Motorkutsche, vor.


Carl Friedrich Benz präsentiert seinen Patent-Motorwagen. Anders als in der Motorkutsche bilden Motor und Fahrgestell bei Benz erstmals eine Einheit.




	1888





Bertha Benz unternimmt mit ihren Söhnen die erste „Fernfahrt“ von Mannheim nach Pforzheim (ca. 45 km) und beweist die Alltagstauglichkeit der „pferdelosen Kutsche“.




	1893





In der Maschinenfabrik MAN AG Augsburg entwickelt Rudolf Diesel einen neuartigen Motor, bei dem der Kraftstoff im Brennraum mit stark verdichteter und erhitzter Luft zusammengebracht wird, in der er sofort verdampft und sich daraufhin selbst entzündet.




	
1897






Im Hotel Bristol in Berlin findet die erste Internationale Automobilausstellung (IAA) mit acht „Motorenwagen“ statt.




	1900





Ferdinand Porsche konstruiert bei der k. u. k. Hofwagenfabrik Ludwig Lohner & Co. das erste Automobil mit Allradantrieb, den Lohner-Porsche, der von jeweils einem Elektromotor an allen vier Rädern angetrieben wird.




	1902





Gottlob Honold entwickelt in Robert Boschs Stuttgarter Werkstätte die Hochspannungs-Magnetzündung, die bereits mit einem Vorgänger der heutigen Zündkerze funktioniert.




	1916





Gründung der Bayerischen Flugzeug-Werke (BFW) - die Bayerischen Motorenwerke (BMW) übernehmen sechs Jahre später das Gelände der BFW.




	1919





Paul Daimler baut den ersten durch einen Kompressor aufgeladenen Motor.




	1924





Opel führt als erster deutscher Hersteller die Fließbandproduktion ein.




	1926





Die Firma Bosch stellt den ersten Scheibenwischer her, der von einem Elektromotor angetrieben wird. Fusion der Daimler Motorengesellschaft und der Benz & Cie. zur Daimler-Benz AG.




	1931





Auf dem Pariser Salon präsentiert Mercedes-Benz den Typ 170. Dieser verfügt über ein völlig neuartiges Schwingachs-Fahrwerk mit Einzelradfederung, dass die bis dahin üblichen Starrachsen und Blattfedern ersetzt.




	1932





Auf der Internationalen Funkausstellung IFA in Berlin präsentiert Bosch das erste Autoradio Europas.




	
1936






Auf der Berliner Automobil-Ausstellung wird der Mercedes-Benz Typ 260 D präsentiert. Er ist zusammen mit dem Hanomag Rekord der weltweit erste von einem Dieselmotor angetriebene Personenkraftwagen.




	1945





In Wolfsburg rollt der erste VW Käfer vom Band.




	1950





Die Serienfertigung des Volkswagen-Bus Typ 2 T1 („Bulli“) beginnt, sechs Jahre später wird in Hannover ein eigenes Werk errichtet.




	1952





Die von Daimler-Benz Konstrukteur Béla Barényi erfundene Knautschzone wird patentiert.




	1957





Das ehemalige VEB6 Kraftfahrzeugwerk Audi Zwickau produzierte als VEB Automobilwerk Zwickau (AWZ) den ersten Trabanten.




	1963





Der Porsche 911 wird erstmalig produziert.




	1967





Mit der Markteinführung des Volkswagen W 1600 LE/TLE feiert Bosch die Premiere der Motorenkomponente D-Jetronic. Die weltweit erste elektronische Benzineinspritzung mindert Benzinverbrauch und Schadstoffemissionen.




	1978





Bosch revolutioniert mit der ersten kontrollierten Vollbremsung mit dem Antiblockiersystem (ABS) die Bremstechnologie. Bisher galten Ottomotoren als leistungsstark und Dieselmotoren als sparsam. Im ersten serienmäßig hergestellten Turbodiesel bringt Mercedes-Benz erstmals beide Eigenschaften zusammen.




	
1980






Auf dem Genfer Auto-Salon präsentiert Audi das erste Großserien-Straßenfahrzeug mit permanentem Allradantrieb, den Quattro. Mercedes bietet das erste Automobil, den W126, an, dass auf Wunsch mit einem Fahrer-Airbag und dem ebenfalls neuen Gurtstraffer ausgestattet werden kann.




	1991





Im 7er BMW wird erstmalig das von Bosch entwickelte Xenonlicht angeboten. Der letzte „Trabbi“ rollt am 30. April 1991 direkt vom Fließband ins Museum.




	1993





Als erster Autohersteller setzt Ford die von Bosch entwickelte Einparkhilfe im neuen Scorpio ein.




	1994





Mercedes-Benz führt auf der Internationalen Automobilausstellung das erste Automobil mit Brennstoffzellen-Antrieb, das New Electric Car, vor.




	1995





Bosch und Mercedes stellen ihr gemeinsam entwickeltes aktives Fahrsicherheitssystem vor.




	1999





Mit dem VW Lupo 3L TDI kommt das weltweit erste vollwertige und in Serie hergestellte Fahrzeug auf den Markt, das mit 3 Litern Dieselkraftstoff auf 100 km auskommt.




	2000





Das von Bosch entwickelte System Adaptive Cruise Control (ACC), ein Abstandsregeltempomat, geht in Serie.




	2003





BMW präsentiert das erste in die Frontscheibe integrierte Display.




	2007





Bosch stellt ein neuartiges Start-Stopp-System vor.




	
2009






Als weltweit erster Hersteller von Premium-Automobilen hat die BMW Group rund 600 rein elektrisch betriebenen Fahrzeugen für die private Nutzung im Alltagsverkehr zum Einsatz gebracht. Der Mercedes S 400 Hybrid ist das erste Serienfahrzeug der Welt, dessen Antrieb durch eine Lithium-Ionen-Batterie unterstützt wird und das gleichzeitig über einen Ottomotor verfügt.




	2011





Drei Mercedes-Benz B-Klasse F-CELL zeigen in einer internationalen Fahrt, dass emissionsfreie, reichweitenstarke Elektromobilität möglich ist. Der Opel Ampera kann bis zu 500 Kilometer fahren, da er seine eigene Ladestation an Bord führt. car2go ist eine neue Form des Carsharings ohne Reservieren und Zeitlimit oder fixe Stationen zum Abholen und Zurückbringen.




	2013





Die S-Klasse ist das weltweit erste Fahrzeug, das im Stau autonom im Geschwindigkeitsbereich von 0 – 60 km/h dem vorausfahrenden Verkehr sicher folgen kann. Die Abstandsermittlung zum voranfahrenden Fahrzeug erfolgt über Radar und Stereokamera. Zusätzlich erkennt die Sensorik von Mercedes-Benz Fahrbahnmarkierungen sowie umgebende Fahrzeuge und leitet diese Infos an die elektrische Lenkunterstützung weiter.




	2014





BMW bringt im Sportwagen i8 Laserlicht auf den Markt.




	2015





Ford integriert eine Split-View-Frontkamera im Kühlergrill vom S-MAX und Ga-laxy, um Zusammenstöße an unübersichtlichen Straßenmündungen zu vermeiden. Die Kamera überträgt eine 180-Grad-Sicht auf seitlich nahenden Verkehr aufs Display im Innenraum, noch bevor Fahrende überhaupt in diese Straßen einsehen können.


1.1 Volkswagen


In diesem Kapitel werden alle relevanten Informationen über die Volkswagen AG, die im Rahmen dieser Arbeit von Bedeutung sind, erwähnt. Sie dienen zur Schaffung eines Panoramas über die wichtigsten Eckdaten der Volkswagen AG.


Die Grundsteinlegung des Volkswagen-Werks durch Hitler vor 70 Jahren gilt seitdem in der öffentlichen Wahrnehmung als »eigentliches« Gründungsdatum der Stadt Wolfsburg und des Unternehmens Volkswagen (VW). Ein Mythos. Denn die eigentliche Geburtsstunde des Unternehmens schlug mit dem Eintrag ins Handelsregister als "Gesellschaft zur Vorbereitung des Deutschen Volkswagens mbH" am 28. Mai 1937 in Berlin. Die Stadtgründung war am 1. Juli 1938. Damals wurde aus Fallersleben die »Stadt des KdF-Wagens bei Fallersleben«. Zu Wolfsburg wurde die Stadt schließlich erst kurz nach dem Zweiten Weltkrieg am 25. Mai 1945.


Hitler traf die Einsicht, dass Deutschland in der Motorisierung hinter anderen Ländern, nicht nur den USA, sondern auch Westeuropa, noch weit zurückstand. Zudem hatte die Wirtschaftskrise die deutsche Automobilindustrie besonders schwer getroffen, und die Produktion an Personenkraftwagen hatte 1932 gerade noch 42000 Stück betragen. Die Produktionskrise zu überwinden, die Motorisierung voranzutreiben, betrachtete Hitler daher als eine seiner wichtigsten Aufgaben, und so eröffnete er selbst, wenige Tage nach der Regierungsübernahme und mitten in den Vorbereitungen zur entscheidenden Reichstagswahl, die jährlich in Berlin stattfindende Deutsche Automobilausstellung mit einer Rede, die das Motorisierungsprogramm groß herausstellte.2


»Am 12. Februar 1933 forderte Adolf Hitler (1889-1945) auf der Berliner Automobilausstellung die Motorisierung des deutschen Volkes. Es schwebte ihm die Konstruktion eines Autos vor, das 100 km/h Dauergeschwindigkeit auf der Autobahn halten kann, das mit vier Sitzen für Familien geeignet ist, sparsam im Verbrauch ist und vor allem unter 1000 Reichsmark (RM) kostet«.


Kein einziger Volkswagen eines privaten Besitzers ist je über die Straßen des Dritten Reiches gerollt. Und doch war die lockende Verheißung des Autos für jeden deutschen Volksgenossen zu einer Zeit, als die Motorisierung erst in ihren Anfängen steckte und der eigene Wagen erst einer sehr kaufkräftigen kleinen Schicht des gehobenen Mittelstandes erreichbar war, ein Kernstück der nationalsozialistischen Propaganda, ja noch heute gilt vielfach die Schaffung dieses Autos als eine der wenigen positiven Leistungen dieser Epoche, „die man doch anerkennen müsse".


Der Konstrukteur Ferdinand Porsche (1875 - 1951) entwickelte den Kleinwagen, der später Käfer genannt wurde. Von 1938 - 2003 produzierte Volkswagen (VW) über 21,5 Millionen Käfer. Ein Rekord! Der Käfer war bis 2002 das meistgebaute Auto der Welt. Dann überholte ihn der Golf, den VW seit 1974 produziert. Der Volkswagenkonzern war im Jahr 2012 mit 9,1 Millionen verkauften Pkw hinter Toyota der zweitgrößte Autokonzern der Welt. Das erklärte Ziel der Konzernführung ist es, bis spätestens 2018 die Weltmarktführerschaft zu erreichen- hinter sich General Motors, endlich vor Toyota und hoffentlich nicht allzu stark bedrängt von Hyundai.


Als einer der ersten Hersteller verwirklichte Volkswagen auf dem amerikanischen Markt die serienmäßige Ausrüstung des Golf I mit Abgaskatalysatoren und 1984 den VW Scirocco mit dem 3-Wege Katalysator. 1977 der erste Diesel-Pkw in den USA war ein Golf. Inzwischen produziert der Konzern längst nicht mehr nur Autos der Marke Volkswagen. Bereits Mitte der 1960er-Jahre nahm Volkswagen nach der Übernahme der Auto Union GmbH von Daimler-Benz eine zweite Marke ins Sortiment auf: Audi war geboren.
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Abb. 1 Die Entwicklung des VW Logos Quelle: Volkswagen AG3





Die neue Version des Logos (1996) von MetalDesign erstellt. Es besteht aus einem 3D-Design-Typ: einem blauen Hintergrund und einer metallischen Volumenkante, die die Basis von V und W mit einem Kreis um sie herum verbindet.


Die Aktivitäten von Volkswagen können sich auf das Automobil konzentrieren, aber der Volkswagen Konzern ist weit mehr als nur ein Automobilhersteller: Eine Vielzahl von Dienstleistungen rund um die Mobilität runden das Portfolio ab.


Der Konzern umfasst zwölf Marken aus sieben europäischen Ländern:




	Volkswagen Pkw


	Audi


	SEAT


	ŠKODA


	Bentley


	Bugatti


	Lamborghini


	Porsche


	Ducati


	Volkswagen Nutzfahrzeuge


	Scania und MAN.


	VW Bank Seit 01.09.2017 eine 100%tige Tochter der Volkswagen AG War ursprünglich Tochter der Volkswagen Financial Services GmbH. Diese ist ebenfalls eine 100%tige Tochter von VW.
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Abb. 2 Volkswagenwerk und Autostadt in Wolfsburg3





Der Automobilhersteller beschäftigt rund 627.000 Mitarbeiter. Mittlerweile betreibt Volkswagen in 20 europäischen Staaten und in 11 Ländern Amerikas, Asiens und Afrikas insgesamt 120 Fertigungsstätten. Rund 627.000 Beschäftigte produzieren weltweit durchschnittlich 43.000 Fahrzeuge pro Werktag oder arbeiten in weiteren Geschäftsfeldern. Die Produktpalette reicht von Motorrädern, Kleinwagen und Luxusautos bis zu Bussen und Schwertransportern. Volkswagen produziert darüber hinaus Großdieselmotoren, Turbolader, Turbomaschinen, Kompressoren und chemische Reaktoren. Zum Sortiment gehören außerdem Spezialgetriebe für Fahrzeuge und Windräder sowie Gleitlager und Kupplungen.
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Abb. 3 Quelle: Volkswagen AG 4





1.2 Volkswagen Stiftung


Mit der Errichtung der Stiftung Volkswagenwerk (seit 1995 Volkswagen Stiftung) wurde ein eigentumsrechtliches Kriegsfolgenproblem zwischen der Bundesrepublik Deutschland und dem Land Niedersachsen gelöst, nämlich die Rechtsverhältnisse der Volkswagen GmbH zu regeln. Daher fehlt ihr als privatrechtliche Stiftung eine durch einen privaten Stifter gestiftete Idee. Zweck der Stiftung ist die Förderung von Wissenschaft und Technik in Forschung und Lehre.5


Die Stiftung ist eine Förderstiftung, die allerdings im Rahmen ihrer Projektlinien steuernde Ansprüche verfolgt. Mit dem Begriff der „Impulse“, die die Stiftung durch Programmschwerpunkte setzen will, ist dieser präoperative Part beschrieben. Die Stiftung bildet eigene Schwerpunkte der Förderung, wobei neben Ansprüchen aus der Forschung auch berechtigte Interessen und Erwartungen zur Geltung kommen sollen, die von außerhalb der Wissenschaft stammen. Das Erschließen neuer Förderinstrumente gehört schließlich auch zum Selbstverständnis der Stiftung.


Bedingt durch den Entstehungskontext gibt es ein sogenanntes Niedersachsen-Vorab für Forschung und Lehre an niedersächsische Einrichtungen. Im Jahr 2003 wurden 47,8 Millionen Euro als allgemeine Fördermittel vergeben und 44,3 Millionen Euro als Niedersächsisches Vorab. Schwerpunkt der Stiftung ist die Grundlagenforschung in allen wissenschaftlichen Disziplinen. Die zu vergebenen Mittel enthalten ausdrücklich auch laufende Sachkosten, Gebäudekosten, Geräte usw., allerdings mit der Einschränkung, dass diese zweckgebunden zu vertreten sind und nicht den Grundetat einer Institution entlasten.


1.3 Kennzahlen der Volkswagen AG


Kennzahlen der Volkswagen AG in den Jahren 2013 bis 2016 (in Millionen Euro)





	Kennzahl

	2013

	2014

	2015

	2016





	Umsatzerlöse

	197.007

	202.458

	213.292

	217.267





	Operatives Ergebnis

	11.671

	12.697

	-4.069

	7.103





	Ergebnis vor Steuern

	12.428

	14.794

	-1.301

	7.292





	Ergebnis nach Steuern

	9.145

	11.068

	-1.361

	5.370





	

	

	

	

	







Tab. 1 Kennzahlen VW AG


Der Volkswagen-Konzern Weltgrößter Autohersteller war laut Jato der Wolfsburger Autoriese. In den 52 von Jato erfassten Ländern wurden im Gesamtjahr 2016 exakt 9.968.198 Fahrzeuge der Konzernmarken VW, Audi, Skoda, Seat, Porsche, Bentley, Lamborghini und Bugatti zugelassen. VWs Lkw-Marken Scania und Man erfasst Jato nicht, da in dem Ranking ausschließlich auf Pkw, leichte Nutzfahrzeuge und Pick-ups erfasst werden.


Marktanteile Autohersteller Europa 2016





	Volkswagen Gruppe

	23,9 %





	Renault Gruppe

	10,2 %





	PSA Gruppe

	9,9 %





	Ford

	7,0 %





	BMW Gruppe

	6,7 %





	Opel Gruppe

	6,7 %





	Fiat Chrysler Gruppe

	6,7 %





	Daimler

	6,2 %





	Toyota

	4,2 %





	Nissan

	







Tab. 2 Marktanteile6


1.4 Die Geschichte Volkswagen im Überblick




	Der 1. Juli 1938 gilt als Geburtstag der KdF-Stadt. Gegründet unter den Nazis, erhält die Stadt 1945 den Namen Wolfsburg. Bis heute ist sie untrennbar mit dem VW-Konzern verbunden.


	07.03.1934: Adolf Hitler spricht sich auf der Internationalen Automobilausstellung in Berlin erstmals öffentlich für einen günstigen "Volkswagen" aus - höchstens 1000 Reichsmark teuer.7



	Juni 1934: Der Reichsverband der Automobilindustrie betraut den Automobilkonstrukteur Ferdinand Porsche (1875-1951) mit dem Volkswagen-Projekt. Porsche soll als Chefplaner das Werk realisieren.


	Herbst 1936: Porsche reist in die USA, um dort beispielsweise bei Ford die effiziente Massenproduktion von Fahrzeugen zu studieren.


	Anfang 1937: Die pseudo-gewerkschaftliche Deutsche Arbeitsfront (DAF) übernimmt die Verantwortung für das Volkswagen-Projekt. Zentrale Figur ist Robert Ley, der innerhalb der DAF die NS-Freizeitorganisation "Kraft durch Freude" (KdF) gründet, ein Propagandavehikel der NSDAP.


	26.05.1938: Adolf Hitler legt am Mittellandkanal nahe Fallersleben den Grundstein des Volkswagenwerkes. In der Folge entsteht zwischen Hannover und Magdeburg die "Stadt des KdF-Wagens bei Fallersleben". Ein "Volkswagen" für jedermann ist eines der zentralen KdF-Projekte.


	01.07.1938: Dieses Datum gilt als Geburtstag der KdF-Stadt, die dann 1945 den Namen Wolfsburg erhält - benannt nach einem alten Schloss.


	Frühling 1945: Die Briten übernehmen als Besatzer die Verantwortung für das VW-Werk. In der Nachkriegszeit droht sogar die Abwicklung der Autofabrik, dann fällt aber doch der Startschuss für den VW-Käfer.


	
Am 1.1.1948 wurde Nordhoff zum Generaldirektor bei Volkswagen bestellt. Nordhoffs Wunsch nach einer Karriere bei einem US-Autohersteller war nicht in Erfüllung gegangen - seine Amerikaorientierung aber blieb.


	04.03.1950: Erste Runde Produktionszahl: 100.000 Fahrzeuge.


	23.03.1953: In São Paulo entsteht mit der "Volkswagen do Brasil Ltda." die erste VW-Produktionsgesellschaft im Ausland. 05.08.1955: Magische Marke für den VW-Käfer: Eine Million Stück.


	1954 kam Carl H. Hahn 28jährig als Assistent von Nordhoff zu VW und brachte es innerhalb von 4 Jahren zum Chef von VWoA.


	Frühling 1956: Der Standort Hannover-Stöcken übernimmt die Produktion des VW-Transporters - erster Spross der späteren Nutzfahrzeugfamilie im Konzern. Der "Bulli" wird eine Auto-Ikone der Hippie-Bewegung.


	1957: Die Auslandstochter Volkswagen do Brasil geht von der Montage zur lokalen Fertigung des VW-Transporters über.


	1958: VW verlegt die Motorenproduktion von Wolfsburg nach Kassel.


	1959: Erster Käfer aus brasilianischer Produktion rollt vom Band.


	1965: Der Konzern übernimmt von Daimler-Benz 50 Prozent an Audi.


	1967: Die Fahrzeugfabrik in Puebla (Mexiko) ist Werk Nummer zehn.


	1982: Der Montagevertrag mit der "Schanghai Tractor & Automobile Corporation" legt die Grundlage der deutsch-chinesischen Kooperation.


	1983: In China läuft der erste Santana vom Band.


	1985: Das erste chinesische Joint Venture, "Schanghai-Volkswagen Automotive Company Ltd. (SVW)" wird gegründet. Das erste chinesische Volkswagen Werk ist Anting.


	
1986: Der spanische Autohersteller Seat rollt unter das VW-Dach.


	1991: Mit der "FAW-Volkswagen Automotive Company Ltd." entsteht ein weiteres Joint Venture in China.


	1991: Mit der Übernahme der tschechischen Marke Skoda als vierter Konzernmarke wird das Skoda-Fahrzeugwerkwerk in Vrchlabi, Tschechien, Werk Nummer 25 im Konzern. Heute ist es ein reines Getriebewerk.


	1998: Übernahme von Bentley und Bugatti.


	2001: Gründung der gläsernen Manufaktur in Dresden.


	2002: Acht Jahre und dreieinhalb Monate nach seiner Amtsübernahme übergab Konzernchef Ferdinand Piëch im April seinem Nachfolger, Bernd Pischetsrieder, das größte Automobilwerk Europas. Das Klein- und Mittelwagen-Image soll bald der Vergangenheit angehören. VW wagt den Sprung ins Luxus-Segment. 322 000 Mitarbeiter, davon 167 000 in Deutschland, erwirtschaften einen Umsatz von 88,5 Milliarden Euro und 2,9 Milliarden Euro Gewinn nach Steuern.


	2006: Markteintritt in Russland mit der "VW Group Rus".


	2007: Das 50. Werk in Kaluga (Russland) wird gegründet. Es handelt sich um ein Fahrzeugwerk, es laufen also komplette Autos vom Band.


	2008: Das erste Fahrzeugwerk in den USA entsteht in Chattanooga. Dort wird der Passat gebaut.


	2008: VW kauft den skandinavischen Lkw-Spezialisten Scania.


	2009: VW übernimmt das Werk in Osnabrück (ehemals Karmann).


	2011: Die Fabrik zur Teileproduktion in Salzgitter wird im Zuge der Integration des Lastwagenbauers MAN das Werk Nummer 75 im Konzern.


	
2012: Mit einem Kniff im Steuergesetz schafft VW die komplette Übernahme des Sportwagenbauers Porsche früher als erwartet.


	15.1.2013: Konzernchef Martin Winterkorn eröffnet das 100. Werk des Konzerns. Es steht in Silao (Zentralmexiko). Dort werden jährlich 330.000 TSI-Motoren gebaut - aufgeladene Benzin-Direkteinspritzer.


	15.6.2013: Volkswagen feiert in Wolfsburg den 30-millionsten Golf.


	18.09.2015: Die US-Umweltbehörde EPA meldet: Volkswagen soll mit einem „Defeat Device“, einer Abschaltsoftware, die Stickoxidwerte (NOX) von Dieselautos in den USA verändert haben. Weltweit sind elf Millionen Fahrzeuge betroffen, mehr als fünf Millionen der Marke Volkswagen. Die Entscheidung für die Diesel-Offensive in den USA liegt zu diesem Zeitpunkt ein Jahrzehnt zurück. Vier Tage später folgt eine Gewinnwarnung, der Aktienkurs bricht ein.





KURS DER VW-AKTIE
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Abb. 4 Quelle: Datastream und Volkswagen AG





57 Milliarden Euro betrug der Börsenwert von Volkswagen am Donnerstag (24.Sep.2015) morgen etwa. Zuvor war die VW-Aktie tagelang im Sinkflug, der Wert des Unternehmens innerhalb von zwei Tagen um 30 Milliarden Euro abgerutscht.




	23.09.2015: Dr. Martin Winterkorn tritt als Vorstandsvorsitzender zurück. Nachfolger wird zwei Tage später Matthias Müller. Ab Oktober können Kunden online prüfen, ob ihr Fahrzeug betroffen ist. Im November stellt Volkswagen dem deutschen Kraftfahrt Bundesamt (KBA) Lösungen für technische Umrüstungen der EA189 Motoren vor.





Vorstandsvorsitzende der Volkswagen AG





	Heinrich Nordhoff

	1960 -

	1968





	Kurt Lutz

	1968 -

	1971





	Rudolf Leiding

	1971 -

	1975





	Toni Schmücker

	1975 -

	1982





	Carl Hahn

	1982 -

	1993





	Ferdinand Piech

	1993 -

	2002





	Bernd Piscetsrieder

	2002 -

	2006





	Martin Winterkorn

	2007 -

	2017





	Matthias Müller

	2015 -

	







Tab. 3 Vorstandsvorsitzende der Volkswagen AG


1.5 Umweltpolitik des Volkswagen-Konzerns


Präambel:


Der Volkswagen-Konzern entwickelt, produziert und vertreibt weltweit Automobile zur Sicherstellung individueller Mobilität. Er trägt Verantwortung für die weitere Verbesserung der Umweltverträglichkeit seiner Produkte und die Verringerung der Beanspruchung der natürlichen Ressourcen. Der Volkswagen-Konzern macht daher umwelteffiziente und fortschrittliche Technologien weltweit verfügbar. Er ist an allen Standorten Partner für Gesellschaft und Politik bei der Ausgestaltung einer sozial und ökologisch nachhaltigen Entwicklung.


Umweltziele der technischen Entwicklung
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Abb. 5 Umweltziele Quelle: Volkswagen AG





1.6 Volkswagen of America, Inc.


Die 1955 gegründete Volkswagen of America, Inc., eine operative Einheit der Volkswagen Group of America, Inc. (VWoA) hat ihren Hauptsitz in Herndon, Virginia. Die erste Hauptverwaltung befand sich in Englewood Cliffs in New Jersey. 1988 wurde der Unternehmenssitz nach Troy (Michigan) verlegt. 1991 erfolgte die Verlegung nach Auburn Hills (Michigan). Bis 1978 befasste sich VWoA nur mit dem nationalen Absatz der Importe aus Deutschland, China (VR) und Mexiko.


Volkswagen of America, Inc ist eine Tochtergesellschaft der Volkswagen AG mit Sitz in Wolfsburg, Deutschland. Die Geschäftstätigkeit der VWoA in den USA umfasst Forschung und Entwicklung, Teile- und Fahrzeugverarbeitung, Ersatzteilvertriebszentren, Verkaufs-, Marketing- und Servicebüros, Finanzdienstleistungszentren sowie eine hochmoderne Produktionsstätte in Chattanooga, Tennessee. Der Volkswagen Konzern ist einer der weltweit größten Pkw-Hersteller und Europas größter Automobilhersteller. VWoA vertreibt die Fahrzeuge Atlas, Beetle, Käfer Cabrio, CC, E-Golf, Golf, Golf Alltrack, Golf GTI, Golf R, Golf SportWagen, Jetta, Passat, Tiguan, Tiguan Limited und Touareg über mehr als 650 unabhängige US-Händler.


Hinrich J. Woebcken ist President und CEO der Volkswagen Group of America.


Volkswagen als erster Importeur mit eigenem Werk


So setzte VW auf ein eigenes Tochterunternehmen, das als Volkswagen of America, Inc. in New York City im April 1955 an den Start ging und ein solides Händler- und Kundendienstnetz aufbaute, ehe Volkswagen 1978 als erster Importeur seit den zwanziger Jahren ein eigenes Werk in den USA eröffnete. Eine Erfolgsstrategie, die bereits Henry Ford beim Angriff auf den deutschen Markt verfolgt hatte als er 1925 in Berlin ein Tochterunternehmen gründete. Volkswagen of America hatte mit einem eigenen Vertriebsnetz und den damals als sportlich, sparsam und zuverlässig eingeschätzten Käfer-Modellen ebenfalls die beste Basis, um gegen die einheimischen Hersteller zu bestehen. Hinzu kam der Transporter T1, der als "Microbus" damals eine Alleinstellung am Markt besaß. So trotzte Wolfsburg Krisen des Gesamtmarktes ebenso wie Angriffen europäischer Rivalen – 1959 lag die Renault Dauphine kurzzeitig vor dem "Beetle" – und amerikanischer Compacts, mit denen Detroit ab 1960 antwortete.


Am 18. Oktober 1962 konnte Volkswagen gleich zwei Ereignisse feiern: Der ein millionste VW wurde an einen amerikanischen Kunden übergeben und die neue Konzernzentrale in Englewood Cliffs, New Jersey, eröffnet. Mittlerweile genoss der Beetle bereits Kultstatus und avancierte fast zu einem Selbstläufer gegen den nicht einmal die neuen Wettbewerber aus Japan ernsthafte Erfolge erzielen konnten. 1970 eroberten die Wolfsburger sensationelle sieben Prozent Marktanteil in den USA, bis heute ein Bestwert für einen Importeur. Dann folgten stürmische Zeiten – die Heckmotorära ging unwiderruflich zu Ende.


Richtigen Rückenwind bekam Volkswagen of America jedoch erst unter Konzernchef Martin Winterkorn und dem vormaligen Nordamerika-Chef Stefan Jacoby. Wie einst sollte Volkswagen künftig wieder zu einer Marke für die breite Masse werden, so das erklärte Ziel der Manager. Zur neuen Erfolgsstrategie zählt das Werk in Chattanooga, aus dem der Passat-Nachfolger "New-Midsize-Sedan" als erstes eigenständiges Modell auf Konzernplattform von Volkswagen America rollt.


Den Wachstumssturm auf dem sich rasch erholenden US-Markt sollen außerdem emotionale Produkte wie Golf R und Jetta GLI weiter entfachen, ebenso wie neue "grüne" TDI-, Hybrid- und Elektroantriebe. Passend dazu wurde der Jetta als "Urban Green Vehicle 2011" ausgezeichnet. Schließlich will Volkswagen als selbsterklärte "Premium-Volumenmarke" auf allen Märkten Toyota überholen und der größte Autokonzern der Welt werden.




Volkswagen Gruppe von Amerika, Inc.


2200 Ferdinand Porsche Drive


Herndon, VA 20171


(703) 364-7000 | Fax: (703) 364-707





1.7 Volkswagen in der Werbung


Das Wolfsburger Volkswagenwerk will den Export nach Venezuela beleben und hat sich zu diesem Zweck einen besonderen Verkaufstrick ausgedacht. Jeder Venezolaner, der einen Volkswagen kauft, bekommt ein volles Jahr lang das in Venezuela allerdings recht billige Benzin für den Wagen gratis geliefert. Der bestellte Volkswagen wird dem Käufer auf Abruf vors Haus gefahren.8


VW hat es sich mit seinen Werbe-Versprechen immer leichtgemacht. Der „Käfer“ bot mit seinem Verkaufserfolg in den 50ern auch allen Anlass. Mit „Millionen können nicht irren“, zog man in Wolfsburg damals Bilanz und ein Herr Nordhoff klopfte sich auf die Schulter. - Das ist Vergangenheit! - In der Gegenwart schoss man schon mal übers Ziel hinaus, wenn man z.B. den Polo Bluemotion-Diesel als den „sparsamsten Fünfsitzer Europas“ bewarb. Man hat ihn still und leise wieder vom Markt genommen. Das Versprechen war insgesamt – wie sich beim Verkauf schnell herausstellte – ein wenig zu vollmundig gewesen. Hinter der Werbefassade verbarg sich – wie wir heute wissen – so nebenbei ein Lügengerüst.


Blau macht glücklich, lautete einst eine Werbekampagne von VW. Gemeint war die blaue Instrumentenbeleuchtung, die mit dem Golf IV eingeführt wurde. Das "Blau" von VW könnte auch jetzt Autofahrer wieder glücklich machen.9


Unter dem Namen BlueMotion wird künftig die jeweils sparsamste und damit umweltverträglichste Variante einer Typenreihe verkauft. Dabei steht «Blue», die VW-Farbe, für die Elemente Wasser und Luft. «Motion» soll den Aspekt einer nach vorn in die Zukunft gerichteten Mobilität verkörpern.


Nachhaltigkeit bei VW


Die Verbrauchs- und Emissionssenkungen werden beim Polo BlueMotion durch längere Getriebeübersetzungen der einzelnen Gänge, aerodynamischen Feinschliff und Modifikationen am Motor erreicht. Ergebnis ist laut VW ein Verbrauch von 3,9 Litern Diesel auf hundert Kilometer. Bei 45 Litern Tankinhalt ergibt das eine rechnerische Reichweite von mehr als 1150 Kilometern entsprechend der Strecke von Flensburg nach Innsbruck.


Reduzierter Verbrauch


EIN TANK HAT SICH NOCH NIE SO GROSS ANGEFÜHLT. DER POLO BLUEMOTION. NUR 3,3L / 100KM.10


Dass die Volkswagen-Ingenieure das nötige Know-how zum Bau eines sparsamen Motors besitzen, haben sie nicht nur mit dem Dreiliter-Lupo bewiesen. Der aktuelle Polo TDI mit 80 PS braucht 4,4 Liter auf hundert Kilometer. Der Polo BlueMotion soll durch die genannten Veränderungen gegenüber dem normalen TDI nochmals einen halben Liter Sprit sparen.


In 12,8 Sekunden auf Tempo 100


Trotz seiner ökologischen und ökonomischen Spitzenwerte muss sich der BlueMotion-Motor vor Wettbewerbern nicht verstecken. Sein 80 PS starker Turbodiesel-Direkteinspritzer mit Partikelfilter bringt bei 1800 Umdrehungen pro Minute ein Drehmoment von 195 Newtonmetern und beschleunigt den Polo in 12,8 Sekunden auf Tempo 100. Das ist der gleiche Wert, wie beim herkömmlichen 80-PS-TDI, der aber zwei km/h langsamer ist als der 176 km/h schnelle Spar-Polo.


Abgesehen von dem niedrigen Spritverbrauch bietet der Polo BlueMotion keine Überraschungen. Im Innenraum hat man die Wahl zwischen zwei verschiedenen Sitzbezügen in je drei Farben, eine Klimaanlage gibt es gegen Aufpreis. Auch die Fahreigenschaften sind, wie vom Polo gewohnt, ohne Schwächen. Souverän schlängelt sich der Wolfsburger durch den Stadtverkehr. Das Fahrwerk des spritzigen, aber sparsamen Polo BlueMotion hat einen sportlichen Charakter: In schnell gefahrenen Kurven ist es stets Herr der Lage und agiert dabei eher unauffällig.


Die längeren Übersetzungen im Getriebe senken das Drehzahlniveau. Dadurch arbeitet der Dreizylinder-TDI öfter und länger in seinem effizienten Drehzahlbereich. Der neue Motor mit elektronisch geregelter Direkteinspritzung zeichnet sich durch einen modifizierten Ladungswechsel und eine optimierte Abgasrückführung aus. Unterstützt werden diese Modifikationen durch eigens konzipierte 14-Zoll- Leichtmetallräder in Kombination mit rollwiderstandsarmen Reifen der Größe 165, gegenüber dem Format 185 beim normalen Polo TDI. Zweite Säule für die Spriteinsparung ist die Aerodynamik. Ein strömungstechnisch optimierter Frontspoiler und die bis auf einen schmalen Spalt geschlossene Kühlermaske reduzieren in Verbindung mit einem Dachkantenspoiler am Heck den Luftwiderstand.


Der VW Polo BlueMotion kann die hohen Erwartungen erfüllen und geht sehr sparsam mit seinem Tankinhalt um. Am Ende einer ersten, 110 Kilometer langen Proberunde mit Stadt- und Überlandverkehr steht - bei behutsamer Fahrweise - ein Verbrauch von 4,1 Litern auf der Anzeige. Damit liegt der Polo zwar knapp über dem von VW angegebenen Wert, zeigt aber, dass auf einer anderen Strecke vielleicht die drei vor dem Komma stehen könnte. Auch nach einer Autobahnfahrt mit häufigen Tempowechseln und deutlich offensiverer Fahrweise zeigt der Bordcomputer einen Durchschnittsverbrauch von nur 4,6 Litern an.


VW hat es geschafft, mit dem ersten BlueMotion-Triebwerk einen sparsamen und zugleich spritzig-sportlichen Motor zu entwickeln. Bei gleicher PS-Zahl ist der Polo-BlueMotion zwei km/h schneller als sein Konkurrent aus eigenem Hause mit dem normalen TDI-Motor. Zudem ist der BlueMotion bei identischer Ausstattung 393 Euro billiger als der normale Polo TDI. Es gibt also fortan keinen Grund mehr, sich beim Kauf eines Polos von VW nicht glücklich machen zu lassen.
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Abb. 6 VW streicht sein sparsamstes Polo-Modell,


den TDI BlueMotion, aus dem Programm Quelle: Foto Focus (2015)


Mit dem Skandal um geschönte Abgaswerte von VW-Dieselmotoren in den USA hat der Slogan „Isn’t it time for German engineering?“ eine neue Bedeutung. Mit diesem hatte VW in den USA für seinen „Clean Diesel“ geworben und geriet in Erklärungsnot, als klar wurde, dass der Motor gar nicht so „clean“ ist wie suggeriert wird.
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Abb. 7 US Werbung Quelle: Volkswagen AG





„Volkswagen, das Auto.“


Seit 2007 bewirbt Volkswagen für seine Produkte mit diesem einfachen Slogan, der eigentlich nur die Marke und das Objekt der Produktion benennt.


„Aus Liebe zum Automobil.“


Dieser Slogan wurde zwischen den Jahren 2003 und 2007 von Volkswagen benutzt.


„Generation Golf.“


Golf Slogan, 2003


„Der neue Tiguan. Wild, wenn Sie ihn lassen.“


Im Jahre 2007 stellte Volkswagen der Öffentlichkeit ein neues VW-Modell – Tiguan vor.


„Für den ersten Eindruck gibt es keine zweite Chance.“


Volkswagen Passat CC, 2008


„Mehr als eine Idee voraus.“


Im Jahre 2010 wurde das neue Modell VW Passat eingeführt


„Wer im früheren Leben gut war, wird im nächsten belohnt. The 21st Century Beetle.“


Volkswagen Beetle April 2011 in Anlehnung an den ursprünglichen VW Käfer.


„ Volkswagen - da weiß man, was man hat.“


Volkswagen 1986


„Er läuft, und läuft, und läuft, und läuft.“


Volkswagen, Käfer 1962


„Ein Volkswagen ist ein Volkswagen - ganz gleich wie er aussieht.“


Volkswagen, 1963


„So groß kann klein sein.“


Volkswagen Polo, 1995


1.8 Die Geburt des EA 189 TDI


1989 präsentierte Piëch als Chef der Konzernmarke Audi auf der Automobilausstellung in Frankfurt den ersten TDI. Der direkteinspritzende und elektronisch gesteuerte Turbodiesel machte den Diesel salonfähig für die Oberklasse. Vorsprung durch Technik - das war neben dem Allrandantrieb und dem Aluminium-Leichtbau vor allem das Kürzel TDI. Zum TDI Start sprach man bei Audi vom »Beginn einer neuen Zeitrechnung«. Für Piëch hieß das: VW konterte gegen Toyota, und Audi war auf Augenhöhe mit BMW und Mercedes. Doch nach 15 erfolgreichen Jahren zeigt sich, dass Volkswagen mit dieser Technologie in eine Sackgasse fährt. Denn die Abgasvorgaben werden immer schärfer, vor allem in den USA - den Technikern bei VW wird klar, dass sie mit ihrem unflexiblen Einspritzsystem (Pumpe Düse) die künftigen Emissionsstandards nicht werden einhalten können. Erst im November 2005 gesteht sich der Volkswagen-Vorstand den Fehler ein. Doch da bleibt bis zum Serienstart des neuen Motors, des EA 189, nicht mehr viel Zeit. Die Entwicklung sei »kein Kinderspiel« gewesen, gestand schon seinerzeit Richard Dorenkamp, VW-Abteilungsleiter für Niedrigstemissionsmotoren und Abgasnachbehandlung. Experten wie Günter Hohenberg, Professor an der Technischen Universität Darmstadt, fragten sich bereits damals, wie der Vierzylinder die Abgaslimits in allen 50 US-Bundesstaaten erfüllen könne. »Bei den Kosten ist die Entwicklung locker auf dem Niveau eines Vollhybridantriebs«, erklärte Hohenberg.


In den Vereinigten Staaten lässt Volkswagen Werbung für Diesel-Autos über die Highways rollen (2008). Europas größter Autohersteller will auf diese Weise auch den Amerikanern den Selbstzünder näherbringen. »Dieselution« haben die Wolfsburger ihre Werbetour genannt, mit der sie kreuz und quer durch die USA fahren, um direkt vor Ort die Vorteile des Dieselantriebs anzupreisen.


In die Motorreihe VW EA189 fallen überwiegend die Vierzylindermotoren mit 1,6 l und 2,0 l Hubraum sowie Dreizylindermotoren mit 1,2 l Hubraum. Weltweit wurden etwa elf Millionen Motoren der Typ Reihe EA189 ausgeliefert.


Die EA189-Motoren wurden im VW-Werk Salzgitter11, in Polkowice (VW Motor Polska Sp. z o.o.) sowie im ungarischen Motorenwerk Győr (Audi Hungaria Motor Kft.) gefertigt. Erster Motor dieser Baureihe war der 2.0 TDI, der als erster PKW-Dieselmotor nach den EPA-Abgasnormen der Vereinigten Staaten, Tier 2 Bin 5, zugelassen wurde. 2009 wurde die Motorenreihe durch eine kleinere 1.6-TDI-Version ergänzt, der 1.2-TDI-Dreizylindermotor erschien danach. Mit dem Modelljahr 2012 erhielt der 2.0-TDI-Motor für den Passat ein Upgrade für den US-Markt. Der Motor bekam einen neuen Turbolader, Ausgleichswellen und eine selektive katalytische Reduktion (SCR) für die Abgasnachbehandlung.12


Der Basismotor ist ein 2,0-Liter Reihenvierzylindermotor mit einem Graugussmotorblock, Vierventilzylinderkopf, Turbolader mit verstellbaren Turbinenleitschaufeln, Common-Rail-Einspritzung, Niedertemperaturabgasrückführung, Dieselrußpartikelfilter und Oxidationskatalysator. Die US-Version war ab 2009 mit einem NOx-Speicherkatalysator versehen. Die Common-Rail-Einspritzung arbeitet mit einem variablen Druck von 230 bis 1800 bar.13


Im Wesentlichen basiert der Motor auf dem 2,0-Liter-TDI-Vorgängermotor, der noch mit dem Pumpe-Düse-System arbeitet. Die Kurbelwelle des Motors ist geschmiedet und hat vier Gegengewichte. Sie ist fünffach gelagert. Unterhalb der Kurbelwelle ist in der Ölwanne ein Ausgleichswellenmodul aus Grauguss untergebracht, dass auch die Ölpumpe des Motors enthält. Das Ausgleichswellenmodul inklusive Duocentricölpumpe wird von einem schrägverzahnten Zahnradtrieb von der Kurbelwelle aus angetrieben. Im Modulinneren laufen zwei entgegengesetzte Ausgleichswellen mit doppelter Kurbelwellendrehzahl. Das Kurbelgehäuse des Motors hat eine Entlüftung, die in den Ansaugtrakt des Motors führt. Die Muldenkolben mit zwei Dichtringen und einem Ölabstreifring werden zusätzlich von innen durch Spritzdüsen mit Öl gekühlt.


Der Zylinderkopf des Motors ist ein Querstromaluminiumzylinderkopf mit zwei Ein- und zwei Auslassventilen je Zylinder, die von zwei zahnriemengetriebenen obenliegenden Nockenwellen (DOHC) über Rollenschlepphebel mit hydraulischen Ventilspielausgleichselementen betätigt werden. Zur Synchronisierung der Nockenwellen hat der Nockenwellentrieb eine Stirnradverzahnung mit Zahnflankenspielausgleich. Im Zylinderkopf befinden sich die Piezoeinspritzventile, die mit Spanneisen befestigt sind. Ein Zahnriemen treibt die Nockenwellen, die Common-Rail-Pumpe und die Kühlmittelpumpe an, ein Keilriemen treibt den Klimakompressor und die Lichtmaschine an.


Im Sammelsaugrohr sitzen stufenlos verstellbare Drallklappen. Diese beeinflussen den Drall der Ansaugluft je nach Motordrehzahl und Leistungsabgabe. Zur Steuerung der Drallklappen dient ein Stellmotor, der die Drallklappen über eine Schubstange bewegt und vom Motorsteuergerät gesteuert wird. Die tatsächliche Stellung der Drallklappen wird dem Motorsteuergerät über ein Potentiometer zurückgemeldet. Bei niedrigen Drehzahlen sind die Drallklappen geschlossen, ab einer Motordrehzahl von etwa 3000 min−1 sind sie vollständig geöffnet. Beim Motorstart und im Notlaufbetrieb sind die Drallklappen ebenfalls vollständig geöffnet.


Das Abgas des Motors wird durch einen VTG-Abgasturbolader geleitet. Gegen ein mögliches Pfeifgeräusch des Turboladers ist hinter dessen Abgasausströmseite ein Strömungsdämpfer verbaut. Um den Ladedruck des Turboladers zu steuern, kommt ein elektropneumatisches Ventil zum Einsatz, das mithilfe von Unterdruck durch ein Magnetventil über das Motorsteuergerät J623 gesteuert wird. Die verdichtete Ansaugluft des Motors wird einem Ladeluftkühler zugeführt, um die Dichte der in den Ansaugtrakt gepressten Luft durch eine Abkühlung zu erhöhen. Beim Ausfall der Ladedrucksteuerung läuft der Abgasturbolader mit steil gestellten Leitschaufeln, was den Abgasgegendruck reduziert. Vor dem Turbolader ist eine elektromotorgesteuerte Drosselklappe verbaut, die den Druckunterschied zwischen Ansaugtrakt und Abgastrakt reguliert. Um den Diesel prinzipbedingten Stickoxidausstoß zu verringern, hat der Motor eine Abgasrückführung. Ein Teil des heißen Abgases wird dabei durch ein Ventil zum Abgasrückführungskühler geleitet, der vom Motorkühler mit kaltem Kühlmittel versorgt wird. Dies erhöht die rückführbare Abgasmenge je Verbrennung. Das Abgas wird in den Ansaugtrakt des Motors eingeleitet, durch einen geringeren Sauerstoffanteil in der Ansaugluft werden in der Warmlaufphase des Motors die Stickoxidemissionen bei der Verbrennung reduziert. Der Dieselpartikelfilter ist zusammen mit dem Oxidationskatalysator in einem Gehäuse verbaut, das zum schnellen Erreichen der Betriebstemperatur nah am Motor verbaut ist. Der Oxidationskatalysator ist in Strömungsrichtung vor dem Partikelfilter eingebaut. Dieser Umstand beschleunigt das Erreichen der Betriebstemperatur und verringert die Abkühlung des Partikelfilters im Schubbetrieb. Der Oxidationskatalysator ist aus einem Metallkörper aufgebaut, der mit Aluminiumoxid beschichtet ist, das mit Platin bedampft ist.


Der Motor hat Glühkerzen aus Stahl, die ab einer Kühlmitteltemperatur von weniger als 18 °C mit voller Leistung vorglühen. Dabei liegt eine Spannung von 11,5 Volt an. Die Glühkerze benötigt zum Erreichen der Solltemperatur von >1000 °C maximal zwei Sekunden. Nach dem Motorstart wird bis zu fünf Minuten nachgeglüht. Die Motorsteuergeräte sind vom Bosch-Typ EDC17. Beim 1,2-Liter-TDI stammen sie von Delphi, beim 1,6-Liter-TDI von Continental Automotive Systems.


Das Motormanagementsystem des 2,0l-TDI-Motors mit Common-Rail-Einspritzsystem ist die elektronische Dieselregelung EDC 17 der Firma Bosch. Das Motormanagementsystem EDC 17 ist eine Weiterentwicklung der EDC 16. Es unterscheidet sich im Vergleich zur EDC 16 durch eine gesteigerte Rechenleistung und eine größere Speicherkapazität. Zusätzlich bietet es die Möglichkeit, Regelfunktionen für zukünftige Techniken zu integrieren.14
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2.0 Die VW Skandale


Bereits 1974 wurde VW wegen Verstoßes gegen den Clean Air Act zu einer Strafzahlung verurteilt - in Höhe von 120.000 Dollar. Schon damals schummelten die Volkswagen-Techniker - sie veränderten Vergaser und Abgaskontrollsystem bei vier in Kalifornien angebotenen Modellen, ohne dies den Behörden mitzuteilen. Die Environmental Protection Agency (EPA) und die Volkswagenwerk AG sowie Volkswagen of America Inc. einigten sich auf die Zahlung von 120.000 Dollar.


Interessant aber auch die Vorwürfe der EPA: Der Begriff „defeat device“ ist schon damals zentral und schafft es in entsprechende Presseberichte. Betroffen waren damals die Transporter T2.


Von Skandalen im Ausmaß der aktuellen Abgas-Affäre ist VW in seiner Geschichte bisher verschont geblieben. Trotzdem sorgte der Konzern in jüngerer Zeit immer mal wieder für Schlagzeilen. 1990 etwa, als der Chef der VW-Devisenhandelsabteilung zu einer Haftstrafe verurteilt wurde, weil er das Werk mit krummen Devisengeschäften um etwa 170 Millionen Euro gebracht hatte. 1996 kam es zur Opernballaffäre, als der niedersächsische Ministerpräsident und spätere Kanzler Gerhard Schröder samt Ehefrau auf Kosten von VW den Opernball in Wien besuchte.


Pikant war 1998 die Affäre um den ehemaligen VW-Vorstand Ignacio López, der 1993 beim Wechsel von Opel zu Volkswagen geheime Unterlagen mitgenommen haben soll. Er erhielt eine Geldstrafe. VW musste 100 Millionen Dollar an den Konkurrenten zahlen und dort Autoteile im Wert von einer Milliarde Dollar kaufen.


Im Juni 2005 geriet eine VW-Affäre ans Licht der Öffentlichkeit: Einige Spitzenrepräsentanten der Belegschaft von Volkswagen um den Gesamtbetriebsratsvorsitzenden Volkert hatten jenseits von Recht und Moral über Jahre hinweg im Einvernehmen (zumindest) mit dem Personalvorstand Hartz unstatthafte Privilegien erhalten (irreguläre Gehälter) und Ressourcen des Unternehmens für private Zwecke (Bordellbesuche, Geschenke u.a.) missbraucht. Mehrere Personen wurden in Strafverfahren verurteilt, so Hartz wegen Untreue und Begünstigung von Betriebsräten und Volkert wegen Beihilfe und Anstiftung.15


2.1 Die Volkswagen Skandale im Überblick




	
1990: Devisenskandal - Der Chef der VW-Devisenhandelsabteilung, Burkhard Junger, der Frankfurter Börsenmakler Hans-Joachim Schmidt sowie drei Mittäter werden zu Haftstrafen verurteilt. Sie hatten Volkswagen drei Jahre zuvor mit Devisengeschäften einen Schaden von mehr als 170 Mill. € beschert.


	
1996: Opernball-Affäre - Zeitungen berichten, dass der damalige niedersächsische Ministerpräsident Gerhard Schröder (SPD) und seine Frau Hiltrud auf Kosten von VW den Opernball in Wien besucht haben. Die von Volkswagen-Chef Ferdinand Piëch gemietete Loge soll mehr als 12 000 € gekostet haben. Die Flugkosten im Firmenjet werden Schröder nach Bekanntwerden der Reise in Rechnung gestellt. Kritiker werfen Schröder vor, als Mitglied des VW-Aufsichtsrates Vorteile von Vorstandschef Piëch angenommen zu haben, den er kontrollieren soll


	
1997: Schmiergeldaffäre um ABB und Skoda - Der stellvertretende Vorstandschef der VW-Tochter Skoda, Volkhard Köhler, muss wegen nicht korrekter Immobiliengeschäfte seinen Hut nehmen. Köhler soll auch die Aufklärung der Schmiergeldaffäre um Volkswagen und den Anlagenbauer ABB behindert haben. VW-Angehörige sollen Schmiergelder von dem Schweizer Unternehmen Asea Brown Boveri (ABB/Zürich) entgegengenommen haben, als der Anlagenbauer den Auftrag zum Bau einer neuen Lackiererei für Skoda erhielt.


	
1998: Lopez-Affäre - Der Ex-VW-Vorstand José Ignacio Lopez wird zu einer hohen Geldstrafe verurteilt, weil er 1993 bei seinem Wechsel von General Motors zu Volkswagen geheime Opel-Unterlagen mitgenommen haben soll. Im Zuge der Affäre war es auch zu Streit zwischen Opel und VW gekommen, der im Januar 1997 zivilrechtlich beendet wurde. VW verpflichtete sich, an GM 100 Mill. Dollar zu zahlen und Autoteile im Wert von einer Milliarde Dollar bei General Motors abzunehmen.


	
2004: VW-Gehaltsaffäre - VW gibt die Namen von sechs SPD- Abgeordneten bekannt, die auf der Gehaltsliste gestanden haben. Der Bundestagsabgeordnete Jann-Peter Janssen tritt anschließend zurück. Die Landtagsabgeordneten Ingolf Viereck und Hans-Hermann Wendhausen wehren sich gerichtlich gegen die Aufforderung von Niedersachsens Parlaments-Präsident Jürgen Gansäuer, zusammen mehr als 750 000 € zurückzuzahlen. Sie haben zehn Jahre neben ihren Abgeordnetenbezügen ihre Gehälter von VW weiterbezogen, ohne dafür angemessen zu arbeiten. VW ändert daraufhin seine seit 1990 geltenden Richtlinien zum Umgang mit politischen Mandatsträgern.


	
2005: Korruptionsaffäre - Wegen Verdachts auf Betrug und Untreue nimmt die Staatsanwaltschaft Ermittlungen gegen den früheren Skoda- Personalchef Helmuth Schuster und Klaus Joachim Gebauer auf, der in der VW-Personalabteilung für die Beziehungen zum Betriebsrat zuständig war. Beide sollen Gelder, die eigentlich VW oder der tschechischen Tochter Skoda zugestanden haben, über ein „Firmengeflecht“ auf eigene Konten umgeleitet haben. Im Sog der Affäre tritt überraschend auch VW-Betriebsratschef Klaus Volkert zurück. Arbeitsdirektor Peter Hartz übernimmt die politische Verantwortung und bietet seinen Rücktritt an.


	
2007: Der Geschäftsführer des VfL Wolfsburg und ehemalige VW-Betriebsrat Bernd Sudholt wird wegen Beihilfe zur Untreue in vier Fällen angeklagt.


	
2008: Die jahrelangen Negativschlagzeilen des Lustreisenskandals, gepaart mit mäßiger Performance des Konzerns, schickten die VW-Aktie auf Tiefststände. Das war für die Eigentümer des Sportwagenbauers Porsche – die Familien Porsche und Piëch – der Startschuss zu einem Angriff, der dem Land einen neuen Interessenkonflikt bescheren sollte: Porsche sollte bei dem niedrigen Kurs bei VW einsteigen und dann mit Wetten auf einen stetigen Kursanstieg der VW-Aktie so viel Geld verdienen, dass die Familien Zug um Zug die Mehrheit an VW erworben hätten.

Bei dem riskanten Unterfangen half eine höchst fragwürdige Konstellation, die gut passte zur Corporate-Governance-Katastrophe VW: Der führende Angreifer aus Stuttgart war Ferdinand Piëch, dessen oberste Pflicht als VW-Aufsichtsratschef zugleich darin bestand, den Angriff des eigenen Unternehmens Porsche abzuwehren. Alles getreu dem Motto: Wer Angriff und Verteidigung kontrolliert, kann nur gewinnen. Obwohl die Finanzkrise den Plan durchkreuzte und den Porsche-Chef Wendelin Wiedeking den Job kostete, war der Clan am Ende der Gewinner: Er hält seither 52 Prozent an VW.










	
2015: Der Volkswagen Konzern hat über mehrere Jahre hinweg Dieselfahrzeuge mit einer speziell entwickelten Software so verändert, dass auf dem Prüfstand vorgeschriebene Abgaswerte eingehalten werden, in der Realität werden aber deutlich mehr Schadstoffe ausgestoßen. Diese Abgasmanipulation flog im September 2015 in den USA auf. Der Vorstandschef Martin Winterkorn trat aufgrund des Skandals am 23. September 2015 zurück. Aktuell ermittelt die Staatsanwaltschaft Braunschweig in der Affäre gegen einige VW-Mitarbeiter, auch gegen den ehemaligen Vorstandschef Winterkorn.





2.2 Internationale Pressestimmen zum VW-Skandal


„Schlimmster Unternehmens-Skandal in der Geschichte“


Volkswagen versinkt nach dem Bekanntwerden der Manipulationen der Diesel-Abgaswerte im Chaos. Die internationalen Zeitungen gehen mit dem schummelnden Autokonzern hart ins Gericht. Eine Presseschau.




	"Times" (Großbritannien):





"Es ist der schlimmste Unternehmens-Skandal in der Geschichte des modernen Deutschlands, und er könnte das Ende für die Produktion von Diesel-Fahrzeugen als Massenprodukt einläuten. Unmittelbar ist der Skandal ein schwerer Schlag für einen zentralen Pfeiler der stärksten Wirtschaftsmacht Europas."




	"New York Times" (USA):





"Haben die Ingenieure und Führungskräfte, die die Mogel-Software entwarfen, jemals an das enorme Risiko gedacht, das sie eingegangen sind? Haben sie wirklich gedacht, dass es den unschätzbaren Schaden für die Kunden, für die Umwelt, für die Aktionäre und für ihre ehrwürdige Marke wert ist, nur um unerlaubterweise etwas mehr Kraft aus ihren Motoren zu holen?"




	"Le Monde" (Frankreich):





"Diese Affäre geht weit über Volkswagen hinaus. Sie beschädigt das Image der Europäer, die gern Lektionen erteilen und sich rühmen, Vorreiter im Kampf gegen die Umweltverschmutzung und gegen die Klimaerwärmung zu sein."




	"La Stampa" (Italien):





"Volkswagen, "Das Auto", wie die Werbung deklamiert, war immer der Stolz und das Symbol der deutschen Industrie. Nun droht der Skandal, der sie (die Volkswagen AG) fortreißt, den guten Namen von ganz Made in Germany zu untergraben."




	"Berlingske" (Dänemark):





"(VW-Chef) Winterkorn gilt als Mann, der jedes Detail kennt, ein Direktor, der bei der Automesse gern eine Autotür zufallen lässt, um zu hören, ob es den richtigen Klang hat. Die Frage ist, ob sein Detailwissen auch die "Abschalteinrichtung" umfasst, die einen so großen Einfluss auf die Testergebnisse hatte."




	
„Neue Züricher Zeitung“ (Schweiz):





„Der nun einmal mehr in den USA aufgedeckte Skandal ist desaströs für die Marke Volkswagen sowie vermutlich auch Audi. Er beschädigt die gesamte deutsche und internationale Automobilindustrie. Manche Kritiker sehen sich in den schlimmsten Vorwürfen bestätigt: Gesundheit von Mensch und Umwelt sind machthungrigen Konzernen egal, wenn nur der Profit stimmt. Das stimmt so natürlich nicht, doch das Verhalten von VW ist in diesem Fall sicher verwerflich, die Folgen könnten weit über den Konzern hinausgehen. Es ist nämlich völlig offen, welche Kreise der Skandal branchenweit ziehen wird. Schlimmstenfalls kann sich der 'Fall VW' für die Autoindustrie entwickeln wie der 'Fall UBS' für das Schweizer Bankgeheimnis.“




	„The Guardian“ (Großbritannien):





„Die Manipulationen von Volkswagen bei den Abgastests sind ein Angriff auf unsere Lungen, unsere Herzen und unsere Köpfe.“




	„La Reppublica“ (Italien):





„Das ist ein internationaler Fall, ein Unfall, der Europa trifft, von dem Deutschland, – oft – das mächtigste Aushängeschild ist, es begünstigt die außereuropäische Konkurrenz, es lässt die Japaner und Chinesen frohlocken…“




	„Los Angeles Times“ (USA):





„Der Diesel-Skandal droht die Glaubwürdigkeit und den Wert von Volkswagen zu ruinieren. Volkswagen ist zwar der weltweit größte Autohersteller. Aber das Geschäft litt schon, bevor der Betrug letzte Woche auffiel, besonders in den zwei Kernbranchen für zukünftiges Wachstum: China und den USA.“




	„Financial Times“ (Großbritannien):





„Volkswagen scheitert auf innovative Weise. Kleinere Rivalen haben unabsichtlich Millionen von Autos mit Gaspedalen ausgestattet, die klemmen, und mit Airbags, die versagen. VW dagegen stellte sicher, dass 11 Millionen Dieselfahrzeuge in exakt der gleichen Weise nicht funktionieren, immer dann, wenn Tests der Umweltbehörde durchgeführt werden. Es scheint, dass die Ingenieure von VW die Defekte mit der gleichen Genauigkeit und dem gleichen Qualitätsanspruch designten, wie alles andere, was in ihre Autos kommt.“




	
„Süddeutsche Zeitung“ (Germany):





„VW ist nicht der erste deutsche Konzern, der in eine solche tiefe Krise geraten ist. Andere haben vorgemacht, wie ein Ausweg aussehen kann. Die Lehre: Auch wenn der Prozess schmerzhaft und langwierig ist, am Ende kann die Glaubwürdigkeit zurückgewonnen werden. Aber der Wandel muss grundlegend sein. Siemens beispielsweise wurde von einem tiefen Korruptionsskandal erschüttert. Vor allem auf Druck der amerikanischen Behörden hat der Konzern neue Strukturen und Ethikrichtlinien eingeführt. Das Siemens von heute ist mit dem Siemens von damals nicht mehr zu vergleichen.“




	„Washington Post“ (USA):





„Abgesehen von den Kosten, die auf Volkswagen zukommen, weist der Skandal auf eine andere Schwachstelle hin, die die deutsche Industrie generell betrifft: Der größte Teil des wirtschaftlichen Wachstums von Deutschland machte die starke Exportindustrie aus, die vor allem von Devisenkursen und Umsatz in wachsenden Märkten inklusive China profitierte. Volkswagens Ziel, international noch stärker Fuß zu fassen, brachte Führungskräfte dazu, zu betrügen anstatt in teurere Optionen zu investieren.“




	„Die „Welt“ (Germany):





„Die deutschen Unternehmen sind unter anderem deshalb weltweit so erfolgreich, weil 'Made in Germany' eine Auszeichnung ist. Dass man liefert, was man verspricht, ist eine Tugend, der sich alle Unternehmen verpflichtet fühlen müssten. Für deutsche Unternehmen gilt das besonders. Speziell für die Automobilhersteller. Wer eines ihrer Produkte im Ausland kauft, tut das auch, weil er damit das Gefühl erwirbt, etwas Werthaltiges und vor allem Verlässliches zu besitzen. Gibt es dieses Gefühl nicht mehr, ist das Image weg, von dem gerade die deutschen Premium-Autobauer leben. Und was es bedeutet, wenn die Absatzzahlen der Autohersteller bröckeln, hat Daimler-Chef Dieter Zetsche erst jüngst beschrieben: "Die deutsche Industrie, das sind die Automobilhersteller. Und noch ein bisschen was.“




	„Fortune“ (USA):





„Für diejenigen, die VW immer schon geliebt haben, ist der Skandal ein Schlag in die Magengrube. Es ist so, als entdeckte man, dass das Sportidol deiner Kindheit die ganze Zeit ein Lügner auf Steroiden war. (...) Wie die Gefolgsleute von Lance Armstrong müssen VW-Fans nun der Wahrheit ins Gesicht sehen - um das zu verteidigen, was man nicht verteidigen kann.“




	
„La Stampa“ (Italien):





„Volkswagen, „Das Auto“, wie die Werbung deklamiert, war immer der Stolz und das Symbol der deutschen Industrie. Nun droht der Skandal, der sie (die Volkswagen AG) fortreißt, den guten Namen von ganz Made in Germany zu untergraben.“




	„Handelsblatt“ (Germany):





Der Skandal um die manipulierten Abgaswerte von VW ist eine Katastrophe für die gesamte deutsche Autoindustrie. Denn der schmutzige Diesel beherrscht wieder die Öffentlichkeit.




	„Tagesspiegel“ (Germany):





Die Vorwürfe haben das Image des Großkonzerns bereits beschädigt, sie werfen allerdings auch Schmutz auf die Automobilbranche und deutsche Produkte insgesamt: Was bisher für Qualität und Sicherheit stand, hat durch die Abgasaffäre bei VW an Glanz verloren.




	„Detroit Times“ (USA):





Kalifornien und US-Behörden haben damit begonnen, Diesel-Fahrzeuge anderer Hersteller auf Abschalteinrichtung ("Defeat Device", Anm d. Red.: zur Verringerung der Emission während eins Abgastests) zu untersuchen. Zitat der US-Umweltbehörde EPA.





15 Dombois, Rainer




3.0 Der Abgasskandal


Die Keimzelle des heutigen „Abgas-Skandals“ liegt in Kalifornien. Da die Abgase einiger Modelle des Volkswagen-Konzerns bei Kontrollen der Umweltbehörde EPA stark erhöhte Stickoxid-Werte aufwiesen und die EPA nachweisen konnte, dass der deutsche Hersteller eine Betrugssoftware zur Manipulation der Emissionen einsetzte, kam es zu einem Verfahren, bei dem es nicht nur um die Grenzwerte selbst, sondern auch um Straftaten wie Verschwörung zum Betrug, der Behinderung der Justiz und den Verkauf von Waren unter falscher Angabe geht.16


VW hat unter dem Druck amerikanischer Testergebnisse gestanden, eine betrügerische Software in Dieselmotoren 2008 eingebaut zu haben. Die Software bemerkte, dass ein Auto auf dem Prüfstand stand, und steuerte dann die Abgase so, dass sie innerhalb der Normen lagen, während sie im Realbetrieb bis zum 35-fachen überstiegen. Die Enthüllungen sorgten für ein Erdbeben bei VW, und es wird nach den meisten Einschätzungen sehr teuer werden, sodass im ungünstigsten Fall, die Existenz des VW-Konzerns bedroht ist.


Der Ingenieur Dr. Arvind Thiruvengadam gab im März 2013 eine Anzeige in einigen amerikanischen Zeitungen auf: Er benötigte Autos mit europäischen Diesel-Motoren, um diese für seinen Arbeitgeber, das zur Universität von West Virginia gehörende Center for Alternative Fuels, Engines and Emissions (CAFEE) zu testen. Das CAFEE hatte sich bei einer Ausschreibung des Regulators International Council on Clean Transportation (ICCT) um die Tests beworben. Das ICCT suchte in einer öffentlichen Ausschreibung ein Unternehmen, das drei europäische Diesel-Fahrzeuge auf ihre Stickoxid-Emissionen unter realen Fahrbedingungen testen sollte. Ende Januar 2013 erhielt das CAFEE den Zuschlag.


Durch Zufall erhielt Dr. Thiruvengadam auf sein Inserat hin einen VW Passat und einen VW Jetta, sowie einen BMW X5. Während beim BMW alle Ergebnisse den offiziellen Angaben entsprachen, lagen die Abgas-Werte beim Passat weit über denen, die laut den US-Gesetzen erlaubt waren – und dass, obwohl VW alle Tests für eine Zulassung in den USA bestanden hatte und der Passat eine entsprechende Technologie vorweisen konnte.


Die Forscher konnten sich die Unterschiede nicht erklären. Doch schon bald stellte sich heraus, dass Volkswagen eine Software eingebaut hatte, die die Ergebnisse manipulierte:


Die Software erkannte Situationen, in denen sich das Lenkrad nicht bewegte, obwohl der Motor lief und die Räder sich drehten – also genau jene Situationen, die einen Labor-Test ausmachen.


In den USA stellte der ICCT dann in Zusammenarbeit mit der West Virginia University im Mai 2014 bei Abgasmessungen große Differenzen beim Stickoxidausstoß von Dieselfahrzeugen der VW-Gruppe fest. Die Fahrzeuge erfüllten unter Testbedingungen auf einem Prüfstand des California Air Resources Board (CARB) die Vorgaben der EPA. Unter realen Fahrbedingungen ermittelten Mitarbeiter der West Virginia University mit einem transportablen Mess-System (PEMS) beim VW Jetta VI Stickoxidwerte die 15- bis 35-fach und beim VW Passat 5- bis 20-fach über dem gesetzlichen US-Grenzwert lagen.


Anmerkung: Eine Abweichung um den Faktor 1,6 entspricht eine Überschreitung von 60%, Faktor 8,5 entspricht eine Überschreitung von 750%.
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Abb. 8 Quelle: VW USA Leaflet





Bereits im September 2014 veröffentlichte das Magazin Der Spiegel Ergebnisse dieser Studie und wies mit Bezug auf den sich das Auto auf einem Rollenprüfstand befindet, und daraufhin Handelsblatt berichtete ebenfalls bereits im Oktober 2014 unter dem Titel »Stickoxid-Emissionen: Diesel dreckiger als erlaubt« über die Studie und bemerkte nach Aufdeckung des Skandals: »Seit einem Jahr wusste jeder Bescheid«. Flankierend zu den Messungen der Stickoxid-Emissionen berichtete Der Spiegel ebenfalls im September 2014 mit Bezug auf dieselbe Studie, dass »vor allem deutsche Autokonzerne den amtlichen Benzindurst« ihrer Fahrzeuge »schönen« würden.


Volkswagen behauptete gegenüber US-Behörden, die festgestellten Diskrepanzen insbesondere der Stickoxidwerte basierten auf einem Softwarefehler und rief im Dezember 2014 die betroffenen fast 500.000 Fahrzeuge zurück, um eine neue Software einzuspielen. Das CARB überprüfte die modifizierten Fahrzeuge unter Realbedingungen und konnte keine Verbesserung bei den Stickoxidwerten feststellen. Als die Behörden damit drohten, bei Nichtaufklärung der Diskrepanz den 2016er Modellen die Zulassung zu verweigern, gab Volkswagen am 3. September 2015 den Betrug zu.
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Abb. 9 Motorsteuergerät (ECU) VW Golf TDI





Laut WirtschaftsWoche informierte ein Manager eines Zulieferbetriebes für die Automobilindustrie den damaligen EU-Kommissar Antonio Tajani bereits Mitte 2012 darüber, dass die Abgaswerte von Fahrzeugen in Zulassungstests elektronisch von Autoherstellern manipuliert würden. Dies untergrabe die Bemühungen der EU, den Straßenverkehr umwelt- und klimafreundlicher zu machen. Bei einem Treffen im Juli 2012, bei dem das Thema diskutiert wurde, seien insgesamt 4 Mitglieder der EU-Kommission anwesend gewesen. Daraufhin schrieb Tajani einen Brief an die Verkehrsminister der EU-Staaten und forderte, dass die Überwachung der Autoindustrie verbessert werden müsse; er wies aber nicht auf die Betrugsmöglichkeiten bei den Zulassungsverfahren hin.


Die Abgasmessungen für neue Fahrzeugmodelle des VW-Konzerns in Europa prüfen derzeit (2015) folgende Prüforganisationen:




Audi-Modelle:


Allied Technology Experts Enterprise of Luxembourg S.à r.l.


(ATE EL), Luxemburg


Volkswagen-Modelle:


TÜV Nord, Deutschland


Seat-Modelle:


Instituto Nacional de Técnica Aeroespacial (INTA) und CTAGIDIADA


Safety Technology SL, beide in Spanien


Škoda-Modelle:


TÜV Süd, Deutschland und Vehicle Certification Agency (VCA),


Großbritannien





Laut Veröffentlichung der EPA erkennt die von VW installierte Software, die für die Abgaskontrollanlage zuständig ist, die Prüfungssituation. Die standardisierten Testsituationen sind durch ein »unnatürliches Fahrverhalten« (hohe Raddrehzahlen ohne Bewegung des Fahrzeugs) erkennbar. Bei diesen Bedingungen ist die Abgasaufbereitung so optimiert, dass möglichst geringe Stickoxide (NOx) entstehen. Im normalen Fahrbetrieb werden dagegen Teile der Abgaskontrollanlage außer Betrieb gesetzt, weshalb die NOx-Emissionen dann erheblich höher sind.


Am 27. September 2015 berichtete die Bild am Sonntag, der Automobilzulieferer Bosch habe die umstrittene Software zu Testzwecken an VW geliefert, im Jahr 2007 allerdings auch klar mitgeteilt, dass der Einsatz der Software gesetzeswidrig sei.


Beim Passat sollte mit der Software des Steuergerätes »Electronic Diesel Control 17« des Zulieferers Bosch der Verbrauch an Harnstofflösung (AdBlue, in den USA mit der Bezeichnung Diesel Exhaust Fluid (DEF)) für die Abgasnachbehandlung SCRT in den Bluetec-TDI-Motoren verändert werden. In einem Vortrag auf dem 32C3 präsentierte ein Hacker eine Analyse der von VW auf einem Bosch-Steuergerät des Typs EDC17C46 installierten Firmware. In den A2L-Dateien war die Abschalteinrichtung mit »Untere Kilometerschwelle für Deaktivierung der Akustikfunktion« kommentiert. Die Firmware wertet dabei unter anderem aus, ob sich die gefahrene Strecke je Zeit in einem engen Intervall um die vom Prüfzyklus vorgegebenen Werte bewegt. Sobald dieses Intervall verlassen wird, schaltet die Software in einen alternativen Modus mit deutlich reduziertem AdBlue®-Verbrauch.


Beim US-Modell Jetta wird dagegen ein NOx-Speicherkatalysator verwendet, bei dem sich die Stickoxide auf der Oberfläche ablagern. Der Speicherkat kann NOx nur in einem Temperaturbereich von 250 bis 500 °C speichern. Ist der Katalysator vollständig belegt, wird er während des Fahrbetriebs durch Luftmangel (i.d.R. durch Mehreinspritzung von Diesel) vorhandenen Komponenten Kohlenmonoxid und Kohlenwasserstoffe. Im Fall der manipulierten Fahrzeuge fand diese Regeneration im Fahrbetrieb nur teilweise oder gar nicht statt.


Im Rahmen der Überprüfungen aller Prozesse und Abläufe bei Dieselmotoren ist dem VW-Konzern aufgefallen, dass bei der CO2-Zertifizierung von Dieselfahrzeugen vor allem ab dem Baujahr 2012 zu niedrige CO2- und damit auch Verbrauchsangaben festgelegt wurden. Betroffen sind unter anderem die Typen VW Golf, VW Polo, VW Passat, Audi A1, Audi A3, Škoda Octavia, Seat Leon, Seat Ibiza. Auch sei vor Prüfstandmessungen Diesel ins Motoröl gemischt worden, damit der Motor bei der Messung weniger Kraftstoff verbrauchte.


Anmerkung:


»Was das Vorgehen von Volkswagen illegal macht, ist die Tatsache, dass die aktivierte Software (Defeat Device) erkennt, ob das Fahrzeug im Testzyklus läuft und die – technisch bedingt mit zeitlicher Verzögerung einsetzende – Abgasreinigung darauf vorausschauend einstellt, was im Alltagsbetrieb nicht gelingt. Dies nennen Fachleute Zykluserkennung«.


Ein halb leeres Glas Wein ist zugleich ein halb volles,


aber eine halbe Lüge mitnichten eine halbe Wahrheit.


— Jan Cocteau 1889 – 1963 —


Compliance-Regeln der Volkswagen AG


Zitat:


„Volkswagen hat einen ganzheitlichen, integrativen Ansatz gewählt, der das Risikomanagementsystem, das interne Kontrollsystem und das Compliance-Managementsystem in einem Managementansatz (Governance, Risk & Compliance-Ansatz) vereint. Auf Dauer erfolgreich kann ein Unternehmen nur sein, wenn es sich integer verhält, Recht und Gesetz weltweit einhält und zu seinen freiwilligen Selbstverpflichtungen und ethischen Grundsätzen auch dann steht, wenn es unbequem ist.“


3.1 Die US Diesel-Kampagne


Mit einer Marketing-Offensive will Volkswagen in den USA die dort unbeliebten Diesel-Motoren salonfähig machen. Auf der »Dieselution«-Werbetour von VW quer durch die USA soll die »TDI-Ideologe« verbreitet werden. Hinter der Tournee steckt die Idee, vor allem den Amerikanern in den Metropolen an der Ost- und Westküste den Diesel als ebenso sparsamen wie umweltverträglichen Pkw-Antrieb näher zu bringen. Dazu wird überall dort, wo der Dieselution-Truck Station macht, ein so genannter Diesel Campus aufgebaut. Hier erhalten Autofahrer Informationen rund um das Thema Dieselmotor. Anders gesagt: VW versucht, nachdem die Marke in diesem Jahr wegen des Inkrafttretens strengerer Abgasgesetze keine Dieselfahrzeuge in den USA anbieten konnte, eben dort nun die neuen TDI-Motoren als effizienteste Antriebssysteme der Welt anzupreisen.
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Abb. 10 USA-VW-DIESEL-KAMPAGNE - DIESELUTION17





Das hat natürlich einen Grund. Im kommenden Frühjahr nämlich ergänzt wieder ein Diesel-Auto das Angebot, dann startet in den USA der Verkauf des VW Jetta Clean Diesel, der in Europa unter dem Label Blue TDI firmiert. Da der Limousinen-Ableger des Golf‘s das derzeit meistverkaufte VW-Fahrzeug in den USA ist, haben die Wolfsburger große Absatzpläne mit dem Modell. Erstmals bietet VW einen Diesel-Pkw mit einem zusätzlichen NOx-Speicherkatalysator an, der etwa 90 Prozent der Stickoxide im Abgas herausfiltert. Damit erfüllt das Auto die Abgasnormen aller US-Bundesstaaten unter anderem auch die in Kalifornien, Massachussetts, Maine, New York und Vermont gültige Tier2-Bin5-Norm, die als derzeit strengste Schadstoffklasse der Welt gilt. So sind beispielsweise nur noch 70 Milligramm Stickoxid je Meile erlaubt.


Zwar konnte beim Jetta auf den teuren Harnstoffzusatz bei der Abgasreinigung, der zwischen Mercedes und Audi zuletzt für einige Irritationen sorgte, verzichtet werden. Der Rest sei aber, laut Richard Dorenkamp, bei VW zuständig für die Entwicklung von Niedrigstemissions-Motoren und Abgasnachbehandlung, »kein Kinderspiel« gewesen. Zunächst mussten die sogenannten Rohemissionen gesenkt werden. Dazu wurden bei der Einspritzung verfeinerte Injektoren von Bosch eingesetzt. Sie erlauben bei gleichem Druck geringere Mengen Kraftstoff einzublasen, dosieren in kürzeren Zeitabständen mittels Vor- und Nacheinspritzungen wesentlich genauer. So ließ sich etwa die Rußbildung der Haupteinspritzung um 20 Prozent reduzieren.


Völlig neu ist die »zylinderdruckbasierte Verbrennungsregelung«, die etwa über den Glühkerzenstift in jedem der vier Zylinder verschiedene Parameter erfasst und die Einspritzung anpasst. Das reduziert einerseits den Verbrauch und mindert zugleich die Partikel- und Stickoxidbildung. Außerdem ließen sich damit die Bauteiltoleranzen bei in den USA häufig vorkommenden unterschiedlichen Kraftstoffqualitäten besser einhalten. Ein weiterer wichtiger Komplex ist die Abgasrückführung, die so Dorenkamp «etwa 30 bis 40 Prozent der erzielten Stickoxidminderung ausmacht». So geschehe es das erste Mal in einem Serien-Pkw, dass eine übliche Hochdruck-Abgasrückführung mit einem zweiten Niedrigdruckkreis kombiniert werde. Der entnehme das vorgereinigte Abgas hinter dem Partikelfilter und führe es über einen Ladeluftkühler zu einem Mischstutzen, wo sich beide zurückgeleiteten Abgasströme wiedervereinigen und vom Turbolader erneut eingeblasen werden. Das gekühlte Abgas sorgt für geringere Verbrennungstemperaturen, wodurch weniger NOx entsteht.


Aber damit nicht genug. Der BlueTDI wird erst durch die eigentliche Abgasnachbehandlung zum Clean Diesel. Dies geschient neben einem Oxidationskatalysator in einem NOx-Speicherkat, der die noch im Abgas verbliebene Stickoxidanteile fast vollständig eliminieren soll. Diese lagern sich auf der Katalysatoroberfläche ab und werden hier in ungefährlichen Stickstoff umgewandelt. Die automatische Reinigung der Oberfläche geschieht etwa alle zehn Minuten. Bei Temperaturen zwischen 250 bis 450 Grad Celsius, die vom Motormanagement durch eine fette Verbrennung erzeugt werden. Dabei entstehende Sulfate müssen zusätzlich in längeren Zyklen entsorgt werden.


Technisch ist das Alles sehr beeindruckend und führt in der Summe zu 90 Prozent weniger NOx im Abgas. Dass sich diese komplexe Lösung auch auf die Kostenseite auswirken wird, wollte VW-Sprecher Hartmut Hoffman nicht bestreiten, bezweifelte aber, dass sich der Preis eines Dieselmotors dadurch verdoppeln würde. Nach der Einführung des BlueTDI in den USA werde VW das System sehr bald auch in Deutschland anbieten.


Wohl selten wurde in der Automobilbranche ein Werbespot im amerikanischen Fernsehen so schnell zurückgezogen wie jener im Oktober von Volkswagen. Inhalt: Drei aufgeregte alte Damen sind unterschiedlicher Meinung, was die Sauberkeit des Dieselmotors betrifft. Schließlich hält eine von ihnen ein weißes Taschentuch ans Auspuffende. Zu sehen ist – nichts. Botschaft: Der Selbstzünder ist supersauber.


Dabei hätte Volkswagen den Spot – rein chemisch betrachtet – gar nicht stoppen müssen. Der Kurzfilm zeigte lediglich, dass der Partikelfilter für Ruß bestens funktionierte. Stickoxide, und um die ging es bei der manipulierten Abgas-Software der Wolfsburger ja, hinterlassen keine schwarzen Flecken auf einem weißen Taschentuch. VW aber weiß: Der gewöhnliche amerikanische Autofahrer unterscheidet hier nicht mehr. Für ihn ist der Dieselmotor mehr denn je ein Stinker. Das Image des Diesels ist in den USA, nach dem Desaster in den 80er-Jahren (berstende GM-Motoren, verstopfte Rußfilter, brennende Autos) durch die Schummel-Aktion von Volkswagen erneut auf einem Tiefpunkt.


3.2 Der VW Skandal die Chronologie


Nachdem die US-Umweltbehörde US Environmental ProtectionAgency (EPA) die Volkswagen AG mit im Jahr 2014 durch das Forschungsinstitut International Council on Clean Transportation (ICCT) und der Universität West Virginia festgestellten erhöhten Emissionswerten bei einigen Volkswagen-Modellen konfrontierte, räumte VW am 03. September 2015 gegenüber der EPA die Manipulation von Abgaswerten ein.


[image: ] 19.09.2015 gab VW die entsprechende Manipulation zu. Allein in den USA sollen mehr als 480.000 Fahrzeuge betroffen sein. Einen Tag später, am 20. September 2015, kündigte der Vorstandsvorsitzende von VW, Herr Dr. Martin Winterkorn, eine umfassende Aufklärung an.


[image: ] 23.09.2015 informierte Volkswagen die deutsche Öffentlichkeit. VW teilte mit, dass man die »Schadstoffthematik« beheben werde. Die aktuell angebotenen Neuwagen mit Dieselantrieb der Schadstoffklasse Euro 6 des Volkswagen-Konzerns seien nicht von den Vorwürfen betroffen. Sie erfüllten die gesetzlichen Anforderungen und Umweltnormen. Abweichungen seien nur bei Fahrzeugen des Motortyps EA 189 festzustellen, bei denen eine Abweichung zwischen den Prüfstands Werten und dem realen Fahrbetrieb vorliegt. Volkswagen arbeite mit Hochdruck daran, diese Abweichungen mit technischen Maßnahmen zu beseitigen. Am selben Tag trat der Vorstandsvorsitzende von seinem Amt zurück.


[image: ] 25.09.2015 informierte VW die Öffentlichkeit darüber, dass weltweit rund 5 Millionen Fahrzeuge der Marke Volkswagen betroffen sind. Diese Fahrzeuge bestimmter Baujahre und Modelle (wie z.B. der Volkswagen Golf der 6. Generation, der Volkswagen Passat der 7. Generation und die 1. Generation des Volkswagen Tiguan) sind ausschließlich mit Motoren des Typs EA 189 ausgestattet. Die aktuellen Modelle des Golfs, Passat und Touran seien nicht betroffen. Man arbeite mit Hochdruck an einer technischen Lösung, die man schnellstmöglich präsentieren wolle.


[image: ] 28.09.2015 informierte Volkswagen die Öffentlichkeit darüber, dass mehr als 2 Millionen Fahrzeuge der Marken Audi und Skoda sowie der VW Nutzfahrzeugflotte mit der Manipulationssoftware ausgestattet sind. Am 02. Oktober 2015 stellte Volkswagen eine Internetseite bereit, auf den Kunden prüfen lassen können, ob ihr Fahrzeug mit einem manipulierten Diesel-Motor fährt. Nach Medienberichten vom 04. Oktober 2015 haben mehrere VW-Ingenieure eingestanden, die Manipulationssoftware bei Diesel-Motoren im Jahr 2008 installiert zu haben. Es habe, so die Informationen, ansonsten keine andere Lösung gegeben, die Abgaswerte und Kostenvorgaben des Diesel-Motors EA 189 einzuhalten, heißt es in einem in den Medien zitierten internen Revisionsbericht der Volkswagen AG.


[image: ] 06.10.2015 werden neue Zahlen durch den Volkswagenkonzern publik. Danach informierte ein Konzernsprecher darüber, dass von insgesamt 11 Millionen manipulierten Fahrzeugen auszugehen sei, von denen insgesamt allein 8 Millionen innerhalb der Europäischen Union verkehren. Darunter seien auch Fahrzeuge mit vergleichsweise kleinen Motoren. In Deutschland sind nach ersten Angaben von VW 2,8 Millionen Pkw betroffen. Am 15. Oktober 2015 wurde diese Zahl auf 2,4 Millionen Autos korrigiert; mit der zuerst genannten Zahl sollen die seit 2008 angemeldeten Wagen benannt worden sein. Die tatsächlich noch in Deutschland zugelassenen Autos sind 2,4 Millionen.


[image: ] 15.10.2015 gab der Bundesverkehrsminister bekannt, dass das KBA einen behördlich angeordneten Rückruf aller betroffenen und in Deutschland zugelassenen Autos verfügt und der Volkswagen AG zugestellt hat. 18.09.2015 Volkswagen muss die Software von 482.000 Autos in den USA überarbeiten und dafür die Fahrzeuge zurückrufen. Die US-Umweltbehörde EPA wirft dem Autohersteller vor, mit seiner Software bewusst Emissionsgrenzen umgangen zu haben. Die Software erkenne, wenn die Emissionswerte des Fahrzeugs getestet werden. Dann schalte sie sich ein und beginne, die Emissionen zu regulieren.


[image: ] 20.09.2015 Volkswagen gibt Abgas-Manipulationen im großen Ausmaß in den USA zu. Der Vorwurf der US-Umweltschutzbehörde EPA treffe zu, man arbeite mit der Behörde zusammen. VW-Chef Martin Winterkorn kündigt eine externe Untersuchung an.


[image: ] 23.09.2015 Martin Winterkorn zieht die Konsequenzen aus der Affäre um manipulierte Abgaswerte bei Volkswagen. Als Vorstandsvorsitzender übernimmt er die Verantwortung für die Unregelmäßigkeiten bei Dieselmotoren. "Volkswagen braucht einen Neuanfang – auch personell", sagt Winterkorn. Seit Januar 2007 hatte er den Posten bei Volkswagen innegehabt.


[image: ] 25.09.2015 Der VW-Aufsichtsrat hat den Favoriten gewählt: Matthias Müller, bisher Chef beim Sportwagenhersteller Porsche, wird Vorstandsvorsitzender des Volkswagen-Konzerns in Wolfsburg. Er folgt Martin Winterkorn, der zwei Tage vorher zurückgetreten war. Müller (62) leitet Porsche seit 2010, sein Weg bei VW begann als Auszubildender bei Audi in Ingolstadt.


[image: ] 03.11.2015 Der Skandal weitet sich aus. VW muss einräumen, dass bei der Zulassung einiger Modelle auch zu niedrige CO2-Werte und damit falsche Verbrauchsangaben festgelegt worden seien.


[image: ] 25.11.2015 VW präsentiert für den deutschen Markt eine Lösung: ein Software-Update und ein Luftgleitgitter für etwa zehn Euro sollen bereits Abhilfe schaffen.


[image: ] 09.12.2015 Die falsch angegebenen CO2-Werte betreffen laut Volkswagen erheblich weniger Autos als zunächst gedacht. Betroffen seien nur von der Kernmarke VW neun Modellvarianten mit einer Jahresproduktion von 36.000 Stück. Die Abweichungen seien zudem nur gering und hätten für die Besitzer der Fahrzeuge keine Folgen.


[image: ] 09.12.2015 Die Bundesregierung und der VW-Konzern haben sich überraschend darauf verständigt, die CO2-Affäre still und leise zu beerdigen. Solche Privilegien genießt kein normales Unternehmen in Deutschland.


[image: ] 04.01.2016 Das US-Justizministerium hat wegen des Abgasskandals eine Klage gegen Volkswagen eingereicht. Dem deutschen Autobauer werde ein Verstoß gegen das Luftreinheitsgesetz zur Last gelegt, teilte das Ministerium mit. Dem Konzern droht eine Milliardenstrafe.


[image: ] 16.12.2015 Die Dieselaffäre zieht Kreise. Nun kommen auch die Marken Daimler, BMW, Renault und Opel in den Sog des Dieselskandals. Diverse Modelle dieser Marken weisen zu hohe Stickoxidwerte (NOx)auf.


[image: ] 21.12.2015 Das Kraftfahrtbundesamt (KBA) erteilt VW die Freigabe zur Umrüstung aller betroffenen TDI-Motoren. Dies geschieht hauptsächlich per Software-Update oder mit einem Strömungsgleichrichter.


[image: ] 11.01.2016 Müller tritt ins Fettnäpfchen Dutzende gegen einen – und am Ende heißt der Verlierer Matthias Müller. In einer Traube von Journalisten rutschen dem VW-Boss Sätze heraus, die Sprengstoff im Abgas-Skandal bergen. Volkswagen habe in der Affäre nur Gesetze falsch ausgelegt, sagt er in dem Gespräch, das er am Ende gerne rückgängig gemacht hätte. Das Radio-Interview bringt den Auto-Chef noch mehr in die Bredouille. Müllers Blamage am Rande der Detroiter Automesse und das anschließende PR-Debakel beim Versuch der Schadensbegrenzung kommen unmittelbar vor dem ersten Spitzentreffen mit den US-Behörden in Washington – also zum denkbar schlechtesten Zeitpunkt.


[image: ] 12.01.2016 US-Umweltbehörden Lehnen VW-Rückrufplan ab. Die US-Umweltbehörden lehnen die bisher vorgelegten Vorschläge zum Rückruf der betroffenen Dieselautos als unzureichend ab. Die kalifornische Umweltbehörde CARB erklärte am Dienstag, der im November eingereichte Plan gehe nicht ausreichend auf die »Gesamtauswirkungen für Fahrverhalten, Emissionen und Sicherheit der Autos« ein. Den Vorschlägen fehle es an »genug Informationen für eine technische Bewertung«. Die US-Bundesumweltbehörde EPA teilte mit, dass sie mit der Einschätzung der CARB übereinstimme. Der Wolfsburger Konzern habe »keinen genehmigungsfähigen Rückrufplan« vorgelegt, um die beanstandeten Fahrzeuge in Einklang mit den Emissionsstandards zu bringen. Die Entscheidung sei dem Unternehmen mitgeteilt worden.


[image: ] 02.03.2016 In Brüssel trifft sich erstmals der EU-Untersuchungsausschuss zum Abgas-Skandal, welcher unter anderem mögliche Versäumnisse der EU-Kommission und der Mitgliedsstaaten prüfen soll. Am 22. März soll die erste Arbeitssitzung stattfinden, der Abschlussbericht soll spätestens Anfang 2017 vorliegen. Kathleen Van Brempt ist die Vorsitzende des Untersuchungsausschusses.


Der Ausschuss soll:




	das mutmaßliche Versäumnis der Kommission untersuchen, die für die Emissionsmessung verwendeten Prüfzyklen zu beobachten und diese gegebenenfalls anzupassen;


	das mutmaßliche Versäumnis der Kommission und der Behörden der Mitgliedstaaten untersuchen, ordnungsgemäße und wirksame Maßnahmen zu ergreifen, um die Durchsetzung zu überwachen und das ausdrückliche Verbot von Abschalteinrichtungen durchzusetzen;


	das mutmaßliche Versäumnis der Kommission untersuchen, rechtzeitig Prüfungen einzuführen, die den tatsächlichen Fahrbetrieb widerspiegeln;


	
das mutmaßliche Versäumnis der Mitgliedstaaten untersuchen, Vorschriften über wirksame, verhältnismäßige und abschreckende Sanktionen gegen Hersteller festzulegen, die die entsprechenden EU-Bestimmungen verletzen;


	feststellen, ob der Kommission und den Mitgliedstaaten vor der Mitteilung über einen Verstoß der Umweltschutzbehörde der USA vom 18. September 2015 Belege für die Verwendung von Abschalteinrichtungen vorlagen.





[image: ] 07.03.2016 Eine Stellungnahme des VW-Konzerns für das Landgericht Braunschweig zeigt: Der Vorstand wusste schon Wochen vor Bekanntwerden der Abgasmanipulation von dem Betrug. Die Führungsspitze setzte aber auf Geheimhaltung und hoffte, sich in Verhandlungen mit den US-Behörden auf eine Strafzahlung einigen zu können.


[image: ] 08.03.2016 Die Staatsanwaltschaft weitet ihre Ermittlungen im VW-Abgasskandal von sechs auf 17 Beschuldigte aus. Ein Vorstandsmitglied ist weiterhin nicht darunter.


[image: ] 09.03.2016 Sechs Monate nach Beginn der Abgasaffäre räumt Michael Horn seinen Posten als Volkswagen-Chef in den USA. Die Ermittlungen gegen den Konzern wurden kürzlich ausgeweitet.


[image: ] 09.03.2016 Der VW-Konzern muss in den USA mit zusätzlichen Strafen rechnen: Die US-Justiz ermittelt laut Medien nun auch wegen Verstoßes gegen Steuergesetze Das Justizministerium habe seine Ermittlungen auf Verdacht des Bankbetrugs und mögliche Verstöße gegen Steuergesetze ausgedehnt, berichtete das Wall Street Journal. Die Anwendung eines eigentlich für die Finanz-branche vorgesehenen Gesetzes könne für VW zusätzliche Strafen bedeuten.


Die Ermittler prüfen dem Bericht nach, ob Kreditgeber durch Manipulationen von VW bei der Autofinanzierung gefährdet wurden. Betroffene Fahrzeuge mit überhöhten Ab-gaswerten waren ursprünglich als umweltfreundlich vermarktet worden und haben durch die Affäre erheblich an Wert verloren. Außerdem soll untersucht werden, ob VW für Steuergutschriften haftbar ist, die US-Autokäufer für den vermeintlich geringen Abgasausstoß erhalten haben.


[image: ] 13.03.2016 Ein ehemaliger US-Mitarbeiter von Volkswagen behauptet laut Medienberichten, das Unternehmen habe Beweismittel zum Abgasskandal zerstört. Er sei dazu aufgefordert worden, Daten zu löschen.


[image: ] 14.03.2016 In einer Sammelklage verlangen Großanleger von Volkswagen Schadensersatz in Milliardenhöhe. Es ist nicht die erste, aber womöglich die höchste Klage seit Bekanntwerden der Abgasmanipulationen bei Dieselfahrzeugen.


[image: ] 24.03.2016 Noch immer hat sich VW in den USA mit den Umweltbehörden nicht auf einen Plan einigen können, wie man die 580.000 manipulierten Dieselautos so umrüstet, dass sie den US-Gesetzen entsprechen. Ein Richter in Kalifornien hatte VW aufgefordert, sich bis 24.03.2016 mit dem Umweltamt zu einigen. Er räumte dem Konzern auf dessen Antrag nun mehr Zeit ein.


[image: ] 07.04.2016 Trotz Abgasskandal VW-Vorstände bestehen auf hohen Bonuszahlungen. VW-Chef Matthias Müller hatte Ende vergangenen Jahres noch eine Gehaltskürzung für den Vorstand angeregt. »Dabei geht es um den Bonus für 2015", hatte er gesagt: "Es ist klar, dass wir den Gürtel enger schnallen müssen. Auch hier muss die Unternehmensspitze Vorbild sein«. Obwohl die Vorstände von VW von einer »existenzbedrohenden Krise« sprechen, bestehen sie weiterhin auf ihre Boni für das Jahr 2015. Hans Dieter Pötsch etwa ließ sich laut Spiegel knappe zehn Millionen Euro für seinen Wechsel an die Spitze des Aufsichtsrats zahlen, da er in dieser Position weniger als im Vorstand verdienen würde, für den sein Vertrag ursprünglich bis 2017 datiert war.


[image: ] 20. April.2016 US-Justiz bittet VW um Schweigen zu Ermittlung. Das US-Justizministerium wendet sich mit einer Aufforderung an Volkswagen. Die Behörde verlangt von VW, auf eine Veröffentlichung der Ergebnisse einer unabhängigen Untersuchung des Abgasskandals zu verzichten. Der Grund: Namen und Details, die auch ein Schlüssel zur regierungseigenen Untersuchung sind, sollen geheim gehalten werden. Die Aufforderung des Ministeriums könnte es für die Deutschen erschweren, ihren Aktionären und Kunden Antworten zu liefern. Eine Missachtung der Ministeriumsbitte könnte potenzielle Strafverfolgungen und mehrere Milliarden US-Dollar schwere Strafen vereiteln, so Insider. Vergangenen Monat hatte VW versprochen, Details einer Untersuchung zu veröffentlichen, die die Kanzlei Jones Day im Auftrag der Wolfsburger vorgenommen hatte. Was die Kommunikation über die Diesel-Thematik anbelange, sei man in dauerndem Austausch, bekräftigte VW in einer Mitteilung. Man werde sich in der zweiten Aprilhälfte näher dazu äußern. Das Justizministerium verdeutlichte gegenüber VW, dass, wenn gewisse Namen oder Tatsachen an die Öffentlichkeit gelangten, es für Zivil- und Strafverfolger schwieriger sein könne zu ermitteln, was wirklich passiert ist, wie Insider berichten. Angestellte und Zeugen, die die Firma nennt, könnten plötzlich nicht mehr mit den Behörden sprechen wollen. Die Wolfsburger wollen den Aufsichtsrat am 22. April informieren und dabei die Ergebnisse der Untersuchung vorstellen, wie nahezu 600.000 Autos gegen die strengen Emissionsauflagen verstoßen konnten. VW räumte im vergangenen September ein, manipulierte Software in Diesel-Fahrzeugen eingesetzt zu haben, wodurch die Autos die Umwelt auf der Straße stärker belasteten als während Emissionstests der Regierung. Die offizielle Untersuchung in den USA dauere an, nähere sich aber ihrem Ende, erklärten Insider. Diese Verzögerung kommt zu einer Zeit, in der VW in rechtliche Streitigkeiten in den USA und Deutschland involviert ist, darunter strafrechtliche Verfolgung, mehr als 500 Zivilklagen und eine Untersuchung der US-Wettbewerbsbehörde FTC, ob Volkswagen mit seiner Diesel-Werbung betrogen hat.
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