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Dr. Hanne Wittmann

„Das Auto ist ein Gebrauchs-
gegenstand, kein Statussym-
bol. Es ermöglicht Selbstän-
digkeit, Selbstversorgung,
Unabhängigkeit. Nicht mehr
Autofahren können wird
heißen: völlige Umstellung der
Lebensgewohnheiten, für
mich: Altersheim. Hochge-
züchtete Technik ist anfällig,
also nur soviel, wie unbe-
dingt nötig. Entscheidend:
Sicherheit und Zuverlässig-
keit, kein Firlefanz. Autos
sollten leichter werden – trotz-
dem stabil sein.“ 

Biologin i.R., 77, Trägerin des
Bundesverdienstkreuzes für
Umwelt- und Denkmalschutz,
1985 erste Käuferin eines Golf 
mit Katalysatortechnik

Dr.-Ing. h.c. Klaus Steilmann

„Als eine essentielle unter-
nehmerische Aufgabe sehe ich
den Schutz unserer Umwelt.
Dazu sind Strukturen und
Maßnahmen zu schaffen, die
eine Reduzierung des Ener-
gieverbrauchs sowie die Bil-
dung geschlossener Kreisläufe
ermöglichen. Entscheidend ist,
daß mit der Umrüstung auf
umweltverträgliche Verfahren
und Rohstoffe eine Verminde-
rung der Umweltbelastung
einhergeht.“

Geschäftsführer der Klaus
Steilmann GmbH & Co. KG,
Gründer des Klaus Steilmann
Instituts für Innovation und
Umwelt (KSI) und Mitglied im
Club of Rome

Friedrich Haven

„Umweltschutz sollte 
vor reinen wirtschaft-
lichen Interessen stehen.
Das Fördern naturver-
träglicher Technologien
und Energiesysteme wür-
de bestehende Arbeits-
plätze sichern und neue
schaffen.“

Gesenkschmied,
Volkswagen AG, Wolfsburg

„Mobilität beeinflußt die Zu-
kunft immer stärker. Dabei
wird das Auto aktuell bleiben,
wenn Technologie konsequent
eingesetzt wird, um die Um-
welt zu entlasten. Mobilität
und Technologie sind nicht
Verursacher unserer Gefähr-
dung. Verursacher sind
Menschen, die den Entwick-
lungen nicht gewachsen sind
und verschwenderisch mit
Ressourcen umgehen. Eine
Änderung der Erziehungs-
und Ausbildungssysteme löst
diesen Knotenpunkt.“

Präsident des Club of Rome

Prof. Dr. Ricardo Diez-Hochleitner

Prof. Hans-Peter Dürr

„Höhere Mobilität be-
deutet nicht, noch längere
Strecken in noch kürzerer
Zeit zurücklegen zu kön-
nen, sondern mehr persön-
liche Beweglichkeit und
Lebendigkeit, bessere
Möglichkeiten, um die
notwendigen und uns be-
ruflich auferlegten Orts-
veränderungen mit gerin-
gerem Aufwand, größerer
Flexibilität und sinnvol-
lerer Zeitnutzung auszu-
führen, lebenswerte, un-
gezwungenere Lebensstile,
die alle Menschen heute
und morgen anstreben
könnten, ohne unsere na-
türlichen Lebensgrund-
lagen irreversibel zu zer-
stören.“

Physiker, Direktor des
Max-Planck-Instituts für
Physik in München,
Träger des Alternativen
Nobelpreises

Dialog mit der Öffentlichkeit Meinungen zum Automobil und zur Mobilität

Marita Warner

„Den Wert des Autos schätzt
derjenige anders ein, der 
– wie ich als Kind – eine rela-
tiv autolose Zeit erlebt hat.
Natürlich sind bessere und
noch umweltgerechtere Fahr-
zeuge wünschenswert, denn
ich kann mir weder mein
Geschäft noch mein Privat-
leben ohne das Auto vor-
stellen.“

Blumenhändlerin, Wolfsburg

„Mobilität heißt für mich
Erreichbarkeit der Ziele.
Es ist auch eine Frage der
realistischen Selbsteinschät-
zung, wie viele und wie weit
entfernte Ziele man ohne
Schaden für Gesundheit und
Umwelt pro Monat ansteuern
soll. Das ökologisch akzep-
table Auto sollte um mehr als
die Hälfte leichter sein als 
typische heutige Autos, durch
einen Hybrid-Motor einen
Verbrauch zwischen 2 und 3
Litern pro hundert Kilometer
haben und sollte vom Her-
steller an die Kunden vermie-
tet statt verkauft werden,
mit einer Abrechnung der
gefahrenen Kilometer. So
entstünde ein starker Druck
auf die Autofahrer, das Auto
nur bei wirklichem Bedarf 
zu benutzen.“

Präsident und Geschäftsführer
des Wuppertaler Instituts für
Klima, Umwelt und Energie
GmbH

Heinz Dürr

„Die Verkehrsentwicklung 
im nächsten Jahrtausend
wird in Deutschland und
Europa eine andere sein
als heute. Es wird die Ära
der integrierten Verkehrs-
systeme sein, zu denen 
es ökonomisch und öko-
logisch keine Alternative
gibt, mit einem starken
wettbewerbs- und lei-
stungsfähigen Techno-
logie-System Eisenbahn.“

Vorstandsvorsitzender 
der Deutschen Bahn AG

Matthias Wissmann

„Es gilt heute mehr denn je,
den berechtigten Forderungen
nach mehr Umweltschutz im
Verkehr verstärkt Rechnung
zu tragen und dabei die Mobi-
lität von Personen und Gütern
auf Dauer umweltgerecht zu
sichern.
So werde ich beispielsweise
nicht nachlassen in der 
Forderung nach einem Durch-
schnittsverbrauch der in
Deutschland verkauften Pkw
von nur noch 5 Litern pro
100 Kilometer. Dieses Ziel ist
machbar, zumal die deutsche
Automobilindustrie sich 
verpflichtet hat, den durch-
schnittlichen Kraftstoffver-
brauch in den nächsten zehn
Jahren um jährlich 2% und
damit gegenüber 1990 um
25% zu senken. Dies ist auch
ein notwendiger Beitrag zur
Reduzierung der CO2-Emis-
sionen im Straßenverkehr.“

Bundesminister für Verkehr 

Melanie Prüßner

„Man sollte für die
Zukunft der Auto-
mobilindustrie Kon-
zepte entwickeln,
die zur Schonung
der Umwelt beitra-
gen, denn die Vor-
aussetzung für unser
tägliches Leben ist
eine saubere Um-
welt.“
Auszubildende,
Volkswagen AG,
Wolfsburg

Prof. Dr. Ernst U. von Weizsäcker



Das Unternehmen in Zahlen Daten und Fakten

Der vorliegende Umweltbe-
richt gibt Auskunft über die
Umweltaktivitäten von Volks-
wagen in Deutschland.

In den neun deutschen
Werken – Wolfsburg, Braun-
schweig, Chemnitz, Eisenach,
Emden, Hannover, Kassel,
Mosel und Salzgitter – ent-
stehen Fahrzeug-Komponen-
ten und die Modelle Polo,
Golf, Golf Variant, Vento, Pas-
sat, Passat Variant, Caravelle,

Transporter, Taro und LT. 
Im Jahr 1994  produzierte 
das Unternehmen allein in
Deutschland 1161 644 Pkw 
– einschließlich der Groß-
raumlimousine Caravelle – 
und 84 748 Nutzfahrzeuge.
58,2% dieser Produktion ge-
langten ins Ausland. Damit
stellte im letzten Jahr die
Marke Volkswagen 29,1%
der aus Deutschland expor-
tierten Fahrzeuge. Eingekauft
wird bei 12 000 Zuliefer-

firmen im Wert von 
19,5 Mrd. DM. Und in den
deutschen Partnerbetrie-
ben widmen sich mehrere
zehntausend Menschen 
dem Verkauf, der Pflege und
Instandhaltung von Volks-
wagen.
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Dem konsequenten Umwelt-
schutz stehen bei Volks-
wagen – in der Gestaltung
von Produktion und Produk-
ten – Betriebsrat und Beleg-
schaft aktiv zur Seite. Dies
verdeutlicht besonders die
Betriebsvereinbarung Um-
weltschutz, die die erste ihrer
Art in der Automobilindustrie
ist.

Zahlreiche Projekte mit Vor-
bildfunktion sind ein Ansporn,
sich nicht mit dem erreichten
Stand zufriedenzugeben. Den

ökologischen Herausforde-
rungen ist deshalb auch in Zu-
kunft mit weiterhin verbesser-
ter Technik und guten Ideen
zu begegnen.

Auto, Umwelt und Verkehr
stehen hierbei ebenso im po-
litischen und gesellschaft-
lichen Spannungsfeld wie in-
dustrielle Produktionsprozes-
se. Ressourcen zu schonen
und Umweltbelastungen zu
mindern, sind konkrete Forde-
rungen, die wir – Betriebsrat
und Belegschaft – aktiv unter-

stützen. Wir verlangen des-
halb vorwärtsweisendes Ver-
halten nach dem Motto:

❙ Nicht zögern und warten,
sondern anstoßen, überzeu-
gen und handeln!

Dies gilt um so mehr, als 
auch die Zukunft der Arbeits-
plätze und Standorte von
Volkswagen immer stärker
auf die ökologische Gestal-
tungsfähigkeit und Überzeu-
gungskraft des Unterneh-
mens angewiesen sind.

Intelligenter Umweltschutz 
in Produktion und Produkt 
ist folglich eine der Grund-
voraussetzungen für die
Zukunftssicherung unserer
Werke – nicht zuletzt zum
Wohle aller in ihnen tätigen
Menschen und der Regionen
an den Werksstandorten. 
Mit seinen Aktivitäten belegt
Volkswagen insbesondere vor
den Kunden, daß Umwelt-
schutz im Unternehmen eine
breite Basis hat und Volks-
wagen hierbei zu Recht als
führend gilt.

Klaus Volkert, 
Vorsitzender des Gesamt- 
und Konzernbetriebsrats

Dietrich Meyerdierks
Umwelt und Verkehr

Rudolf Stobbe
Umwelt- und Arbeitsschutz

Technologiekompetenz hilft dem Umweltschutz Mobilität für eine soziale und ökologische Marktwirtschaft Umweltschutz ist zukunftsorientiert Betriebsrat und Belegschaft sind aktiv dabei

Mobilität ist für die meisten Menschen
unverzichtbarer Bestandteil des täglichen
Lebens. Sie gehört zu unserer Selbstbe-
stimmung, trägt zur Kommunikation 
zwischen Familien und Freunden ebenso
bei wie zur Freizeitgestaltung. Mobilität
schafft Verbindung zwischen Wohnen und
Arbeiten. Sie ermöglicht sowohl arbeits-
teilige Produktion als auch eine Fülle von
Warenangeboten, wie sie vor uns wohl
keine Generation kannte. 

Die Mobilität unserer Tage wird von zahl-
reichen Verkehrsträgern gesichert, die ein-
ander ergänzen. Dabei gewährt uns das
Automobil ein besonders hohes Maß an
individueller Freiheit, auch als Zubringer 
für andere Formen des Transports.

Produktion und Gebrauch von Gütern 
sind ohne den Einsatz natürlicher Res-
sourcen nicht möglich. Wir wollen sie des-
halb so effizient und intelligent wie mög-
lich nutzen, um die Umwelt zu schonen.
Die Betriebsvereinbarung Umweltschutz
zeigt, daß Unternehmensleitung, Mit-
arbeiter und Betriebsrat dieses Ziel
gemeinsam anstreben. Unser Unterneh-
men beabsichtigt, weiterhin weltweit beim
Umweltschutz führend zu bleiben sowie
der vom Markt geforderten Mobilität für
Menschen und Waren auf hohem Quali-
tätsniveau zu entsprechen.

Damit leisten wir einen wichtigen zu-
kunftsorientierten Beitrag für das Sichern
von Technologiekompetenz und Arbeits-
plätzen in Deutschland – im Sinne einer
sozialen und ökologischen Marktwirt-
schaft. Dies muß durch langfristig abseh-
bare, sinnvolle politische Rahmenbedin-
gungen unterstützt werden, die einer um-
weltgerechten wirkungsvollen Hoch-
technologie den Weg ebnet – zum Stand-
ortvorteil von Deutschland und Europa.

Mit intensiver Forschung und Entwicklung
wollen wir in unserem Unternehmen den
Umweltschutz vorantreiben: bei Fahrzeu-
gen und Produktionsabläufen, für ein effizi-
enteres Nutzen der Ressourcen und ein
noch besseres Schonen der Natur. 

Dieser Bericht dokumentiert unsere
Leistungen im Umweltschutz. Wir verste-
hen diesen ersten Umweltbericht von
Volkswagen als weiteren wichtigen Schritt
im Dialog mit unseren Kunden und der
Öffentlichkeit.

Wolfsburg, im November 1995



Herstellung und Nutzung des
Automobils verbrauchen Res-
sourcen und emittieren Schad-
stoffe und Geräusche. Dem-
entsprechend steht es in der
Kritik. Wir von Volkswagen
sehen uns verantwortlich für
ständiges Verbessern der Um-
weltleistung unserer Produkte.
Wir senken daher kontinuier-
lich Emissionen sowie den Ver-
brauch von Ressourcen und
forschen nach Alternativen und
neuen Wegen im Verkehr. 

Es ist unser Ziel, individuelle
Mobilität umweltgerecht zu
gestalten, damit auch zukünf-
tige Generationen nicht darauf
verzichten müssen.

Verkehrsleistungen 

in Deutschland 1994

Personenverkehr
insgesamt 897,8 Mrd. 
Personen-Kilometer

Bus, U-Bahn 9%

Bahn 6%

Flugzeug 3%

Individual-Verkehr
Pkw, Motorrad 82%

Güterverkehr insgesamt 
366,4 Mrd. Tonnen-Kilometer

Bahn 19%

Binnenschiff 15%

Pipeline 4%

Flugzeug 0,1%

Lkw 62%
(Nah 19%)
(Fern 43%)

Quelle: ifo
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Wichtige Lebensgrundlage Die modernen Formen der Mobilität

Mobilität, wie wir sie heute
kennen, war nicht immer
selbstverständlich. In der Ver-
gangenheit schränkten wirt-
schaftliche Gründe und poli-
tischer Zwang die persönliche
Bewegungsfreiheit ein. 
Mobil zu sein, galt oftmals als
Privileg einer bestimmten ge-
sellschaftlichen Schicht. Die
freiheitlich demokratische
Grundordnung und die soziale
Marktwirtschaft der Bundes-
republik Deutschland ermög-
lichen heutzutage Freizügig-
keit und Wohlstand, wie 
sie vor uns keine Generation
kannte: Mobilität in all ihren
Facetten ist etwas Selbstver-
ständliches geworden.

Der Mobilität dient eine Viel-
zahl von Verkehrsmitteln:
Fahrräder, Bahnen, Busse,
Flugzeuge, Schiffe und Auto-
mobile. Jedes dieser Ver-
kehrsmittel hat dabei seine
spezielle Bedeutung. Zusam-
men ergänzen sie sich zur
modernen Mobilität. 

Das Automobil ist das viel-
seitigste individuelle Trans-
portmittel – für Personen 
wie für Güter. Für viele Men-
schen ist es unverzichtbar,
um Arbeitsplätze und Ausbil-
dungsstätten zu erreichen,
Einkäufe zu tätigen, Familien
und Freunde zu besuchen
oder um Freizeitaktivitäten

nachzugehen. Aus diesem
Grund verfügen die meisten
Haushalte in Deutschland
über ein Auto. 

Volkswagen entwickelt, pro-
duziert und vertreibt Auto-
mobile, um diese individuelle
Mobilität sicherzustellen. 
Dies hat das Unternehmen 
zu einem der erfolgreichsten
der Welt gemacht. Sein
Marktanteil betrug im Jahr
1994 in der Bundesrepublik
20,9%.

Autofahren hat, wie jede
menschliche Tätigkeit, Aus-
wirkungen auf unsere natür-
lichen Lebensgrundlagen.
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Die Umweltpolitik von Volkswagen bringt die Vorstellung des Unternehmens
von Umweltmanagement auf eine Formel und wurde vom Markenvorstand
im September 1995 verabschiedet. Sie ist Ausdruck von Selbstverpflichtung
und Verantwortung. Präambel und sieben Grundsätze zur Umweltpoltik
machen dies deutlich.

Präambel

Volkswagen entwickelt, pro-
duziert und vertreibt weltweit
Automobile zur Sicherstel-
lung individueller Mobilität.
Das Unternehmen trägt Ver-
antwortung für die kontinu-
ierliche Verbesserung der
Umweltverträglichkeit seiner
Produkte und die Verringe-
rung der Beanspruchung 
der natürlichen Ressourcen
unter Berücksichtigung wirt-
schaftlicher Gesichtspunkte.
Es macht daher umweltef-
fiziente fortschrittliche Tech-
nologien weltweit verfügbar
und bringt sie über den
gesamten Lebenszyklus seiner
Produkte zur Anwendung. 
Es ist an allen Standorten
Partner für Gesellschaft und
Politik bei der Ausgestaltung
einer sozialen und ökolo-
gisch nachhaltigen positiven
Entwicklung.

1. Es ist das erklärte Ziel 

von Volkswagen, bei all

seinen Aktivitäten die 

Einwirkungen auf die

Umwelt so gering wie

möglich zu halten und

mit den eigenen Mög-

lichkeiten an der Lösung

der regionalen und

globalen Umweltpro-

bleme mitzuwirken.

2. Es ist das Ziel von Volks-

wagen, hochwertige

Automobile anzubieten,

die den Ansprüchen sei-

ner Kunden an Umwelt-

verträglichkeit, Wirt-

schaftlichkeit, Sicherheit,

Qualität und Komfort 

in gleicher Weise gerecht

werden.

3. Zur langfristigen Siche-

rung des Unternehmens 

und zur Steigerung

seiner Wettbewerbsfä-

higkeit erforscht und -

entwickelt Volkswagen

ökologisch effiziente

Produkte, Prozesse und

Konzepte für individuelle

Mobilität.

4. Das Umweltmanage-

ment von Volkswagen

stellt auf der Grundlage

der Umweltpolitik sicher,

daß gemeinsam mit

Zulieferunternehmen,

Dienstleistern, Handels-

partnern und Verwer-

tungsunternehmen die

Umweltverträglichkeit

seiner Automobile und

Fertigungsstandorte

einem kontinuierlichen

Verbesserungsprozeß

unterworfen ist.

5. Der Vorstand von Volks-

wagen überprüft regel-

mäßig die Einhaltung der

Umweltpolitik und -ziele

sowie die Funktions-

fähigkeit des Umwelt-

Management-Systems.

Dies schließt die Bewer-

tung der erfaßten

umweltrelevanten Daten

ein.

6. Die offene und klare

Information sowie der

Dialog mit Kunden, Hän-

dlern und der Öffentlich-

keit sind für Volkswagen

selbstverständlich. Die

Zusammenarbeit mit

Politik und Behörden

beruht auf einer hand-

lungsorientierten und

vertrauensvollen Grund-

haltung und bezieht die

Notfallvorsorge an den

einzelnen Produktions-

standorten mit ein.

7. Alle Mitarbeiter von

Volkswagen werden ent-

sprechend ihren Aufga-

ben im Umweltschutz

informiert, qualifiziert

und motiviert. Sie sind

zur Umsetzung dieser

Grundsätze sowie zur

Erfüllung der gesetz-

lichen und behördlichen

Auflagen im Rahmen

ihrer jeweiligen Aufga-

benstellung verpflichtet.
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Die Leitlinie Umweltpolitik und Grundsätze



3. Grundsatz der 
Umweltpolitik

Zur langfristigen Siche-
rung des Unternehmens
und zur Steigerung seiner
Wettbewerbsfähigkeit er-
forscht und entwickelt
Volkswagen ökologisch
effiziente Produkte, Pro-
zesse und Konzepte für
individuelle Mobilität.

Nichts dem Zufall überlassen Wir managen Umweltschutz

Die Auffassung vom Umweltschutz
wandelt sich: Ein neues Ziel ist die
dauerhaft tragfähige Entwicklung.
Dieses Ziel war unter der englischen
Bezeichnung „Sustainable Develop-
ment“ das zentrale Thema des er-
sten Umweltgipfels in Rio de Janeiro
1992. Volkswagen unterstützt die-
ses visionäre Leitbild, unterzeichnete
1992 im Vorfeld des Umweltgipfels
die „Business Charter“ der Interna-
tionalen Handelskammer (ICC) und
bringt zudem die in dieser Urkunde
enthaltenen Grundsätze in das World
Business Council for Sustainable Deve-
lopment (WBCSD) mit ein. Aufgabe
ist es, die Vision der nachhaltigen
Entwicklung in konkrete Ziele, die
Weiterentwicklung der Produkt- und
Produktionsprozesse von Volks-
wagen, umzusetzen.

Die Menschen bei Volkswagen
tragen diesen Gedanken mit. Der
verantwortliche Umgang mit Res-
sourcen ist ein gewachsenes 
Element der Unternehmenskultur. 
Zu seiner Weiterentwicklung sind
zwei Voraussetzungen besonders
wichtig: die Erhaltung und die
Förderung eines innovationsfreu-
digen und technologieoffenen 
Klimas sowie kontinuierliche Infor-
mation und Weiterbildung. Der Er-
folg steht und fällt mit dem Engage-
ment aller Mitarbeiter. Sie bestim-
men am Ende die Qualität des Um-
weltschutzes mit.

Den neuen Herausforderungen ent-
sprechen wir mit dem Aufbau eines
prozeßorientierten und systema-

ternational Standard Organization 
(ISO) zum Umweltmanagement
als Chance. Als engagiertes Un-
ternehmen nutzen wir die Gestal-
tungsfreiheit dieser Regelungen, 
um eigene Initiativen zu entwickeln. 
Volkswagen befürwortet die Prin-
zipien des Wettbewerbs in der
sozialen Marktwirtschaft – auch im
Bereich des Umweltschutzes. Im
Wettbewerb können Unternehmen
Kreativität und Dynamik am besten
entfalten. Der Einsatz ökonomi-
scher Instrumente ist wirkungs-

voller als direkte Ein-
griffe seitens des Gesetz-
gebers. Für die Gestaltung der
Rahmenbedingungen stehen wir
der Politik, der Wissenschaft und
der Gesellschaft als Partner jederzeit
zur Verfügung; wir suchen den offe-
nen Dialog.

Über die gesetzlich geforderten
Maßnahmen hinaus verstärken wir
auch in Zukunft unsere Anstren-
gungen zum Schutz der Umwelt.
Umweltschutz ist nicht zuletzt 
ein wichtiger Wettbewerbsfaktor.
Dies ist unser Beitrag, um den
Industriestandort Deutschland zu
sichern und Arbeitsplätze zu er-
halten.

Das Managen des
Umweltschutzes
konzentriert sich auf
die drei Kernge-
schäftsprozesse des
Unternehmens

Mitarbeiter aus
unterschiedli-
chen Bereichen
und Disziplinen
forschen und
arbeiten für den
Umweltschutz

tischen Managements im Umwelt-
schutz. Das Entwickeln und Um-
setzen eines Umwelt-Management-
Systems in einem Unternehmen
unserer Größe sind anspruchsvolle
Aufgaben. Es ist das Ziel, unsere Pro-
dukte und Fertigungsverfahren so
effizient wie möglich zu gestalten –
unter Umweltgesichtspunkten, aber
auch gemäß den Qualitätsanforde-
rungen, die unsere Kunden und der
Wettbewerb stellen. Umweltma-
nagement durchdringt alle Geschäfts-
prozesse des Unternehmens:

❚ Forschen und Entwickeln
❚ Beschaffen und Fertigen
❚ Vermarkten und Recyceln

Das entspricht der ganzheitlichen
Produktsicht bei Volkswagen vom
Konzept bis zur Altautoverwertung.

Wir verstehen hierbei die EG-Ver-
ordnung und die Normen der In-



treibers der genehmigungs-
bedürftigen Anlagen“ im
Sinne des § 52a Bundes-
immissionsschutzgesetz
(BImSchG) wahrnimmt. Ins-
besondere ist es zuständig 
für das Festlegen der Um-
weltpolitik und -ziele. Diese
werden in einem prozeß- und
geschäftsbereichsübergrei-
fenden Arbeitskreis, dem
sogenannten Umwelt-Strate-
gie-Komitee, abgestimmt.

Die Umweltbeauftragten der
drei Kerngeschäftsprozesse
unterstützen die Fachbe-
reiche, koordinieren umwelt-
bezogene Projektgruppen,
überprüfen das Einhalten 
der Umweltziele und wirken 
bei Entscheidungsprozessen 
mit. Management und Mit-
arbeiter setzen die Umwelt-
ziele um.

Analyse und Bewertung der
Umweltauswirkungen wer-
den im Bereich Forschung,
Umwelt und Verkehr vorge-
nommen bzw. koordiniert. 
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Entwickeln und Umsetzen von Umweltzielen

Umweltbeauftragte

Kreislauf des
Umwelt-Management-Systems

Konsequent organisiert Das Umwelt-Management-System

Volkswagen setzt mit einem
effektiven Umwelt-Manage-
ment-System seine Umwelt-
politik um. Internationale
Anforderungen werden inte-
griert:

❚ „EG-Öko-Audit-Verordnung“
❚ Qualtitätsmanagement-

system nach DIN / ISO 9000

Nach industriellen Abläufen
prozeßorientiert angelegt,
umfaßt das Umwelt-Manage-
ment-System den ganzen
Lebenszyklus des Automo-
bils. Im Mittelpunkt stehen
dabei die Kerngeschäftspro-
zesse Produktentstehung,
Beschaffung, Produktions-
optimierung sowie Vermark-
tung.

Wesentliche Bausteine des
Umwelt-Management-
Systems sind: Umweltpolitik,
ökologische Analysen, Ziele
und Programme, Organisation
und Verantwortlichkeiten,
Dokumentation und Umwelt-
prüfungsverfahren.

Organisation und Verant-
wortlichkeiten

Das Vorstandsmitglied für
Forschung und Entwicklung
ist verantwortlich für das
Anwenden und Aufrecht-
erhalten des Umwelt-Ma-
nagement-Systems. Es ist
zugleich der Verantwortliche,
der „die Pflichten des Be-
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orientiert gegliedert



Mit der ganzheitlichen Bilanzierung
aller auf ein Fahrzeug bezogenen un-
ternehmensinternen Prozesse wird
die Integration der Umweltziele in den
gesamten Produktentstehungsprozeß
bezweckt. Die ökologische Effizienz-
verbesserung bezieht sich auf das
gesamte Fahrzeug, beschränkt sich
aber auf die direkt beeinflußbaren
internen Größen. Die umfangreiche
Datenerhebung beansprucht Zeit 
und wird gegenwärtig vorgenommen.

Die ökologischen Analysen sowie die
gesetzlichen und behördlichen Auf-
lagen sind Grundlage für umweltbezo-
gene Ziele sowie das Aktualisieren
der Umweltpolitik von Volkswagen.

Umwelthandbuch

Die klare Regelung von Aufgaben 
und Zuständigkeiten der Mitarbeiter
fördert das gute Funktionieren des
Umwelt-Management-Systems. Bei
Volkswagen wurde dafür 1994 ein
Umwelthandbuch entwickelt, das

Nutzung
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schwerpunktmäßig den fertigungs-
bezogenen Umweltschutz regelt. 
Eine entsprechende Dokumentation
der Belange des Umweltschutzes 
in der Produktentwicklung wird der-
zeit erstellt. Es ist für Mitarbeiter 
eine Orientierungshilfe vom Entste-
hen des Produkts über dessen Her-
stellung bis hin zur Verwertung. Ein
modifiziertes und leicht gekürztes
Zitat aus der Einleitung verdeutlicht
dessen Zweck: 

„Das vorliegende Handbuch …
beschreibt Verantwortlichkeiten 
und Abläufe, die für eine umwelt-
verträgliche Handlungsweise in
Übereinstimmung mit den recht-
lichen Rahmenbedingungen und 
der Umweltpolitik der Marke
Volkswagen erforderlich sind.“ 

Quelle: Volkswagen

1. Grundsatz der 
Umweltpolitik

Es ist das erklärte 
Ziel von Volkswagen,
bei all seinen Akti-
vitäten die Einwirkun-
gen auf die Umwelt 
so gering wie möglich
zu halten und mit 
den eigenen Möglich-
keiten an der Lösung
der regionalen und
globalen Umweltpro-
bleme mitzuwirken.

Ökologische Analysen

Für die Analyse von Umweltauswir-
kungen betrieblicher Prozesse und
der hergestellten Produkte gibt es
eine Vielzahl von Methoden und
Instrumenten. Ein Ansatz zur Integra-
tion dieser Analysen ist die ökologi-
sche Bilanzierung. Sie kann in ver-
schiedenen Ausprägungen vorgenom-
men werden:

❚ Die unternehmensbezogene Bilanz
hilft, Prozesse ökologisch, aber
auch ökonomisch zu optimieren. Sie
ist für die Steuerung von Standorten
und die Verringerung ihrer Emissio-
nen von besonderer Bedeutung.

❚ Für das Umweltmanagement in der
Automobilindustrie ist die produkt-
bezogene Lebenszyklusanalyse von
großer Bedeutung. Sie soll grund-
sätzlich über den gesamten Lebens-
zyklus eines Fahrzeugs oder Fahr-
zeugteils alle ökologischen Auswir-
kungen erfassen.

Angesichts der großen Komplexität
eines Automobils wirft die Konzep-
tion einer Lebenszyklusanalyse für
das gesamte Fahrzeug grundsätzliche
methodische Probleme auf. Die wis-
senschaftliche Diskussion ist noch 
in einer frühen Phase. Volkswagen
unterstützt diese Diskussion.

In Zusammenarbeit mit externen In-
stituten entstand ein System zum
Bilanzieren. Die Stiftung Arbeit und
Umwelt zeichnete diese Leistung aus.
Im Mittelpunkt steht die Input-Output-
Analyse der Module im Lebenszyklus
eines Automobils. Rohstoffbedarf,
Energieflüsse (Input), Emissionen,
Abwasser- und Abfallmengen (Output)
werden in ihr ermittelt. Die Gesamt-
bilanz darf nur unter vorher eindeutig
festgelegten Rahmenbedingungen
und Systemgrenzen betrachtet wer-
den. Diese Rahmenbedingungen be-
grenzen die Datentiefe. Die System-
grenzen legen fest, ob beispielsweise
das Beheizen von Büroräumen noch
in die Gesamtbilanz hinein gehört

oder nicht. Der Vergleich verschiede-
ner Verfahren oder einzelner Produkte
darf daher nur unter gleichen Rahmen-
bedingungen erfolgen. 

Im Rahmen des Umweltmanage-
ments legt Volkswagen die Priorität
auf zwei praktisch handhabbare Kom-
ponenten der Lebenszyklusanalyse:

Bei der ganzheitlichen Bilanzierung
von Fahrzeugteilen werden Informa-
tionen über den unternehmensinter-
nen und -externen Lebensweg eines
Fahrzeugteils zusammengeführt. In
der Form einer Sachbilanz können sie
als Werkzeug bei Alternativentschei-
dungen über Werkstoffe oder zum
Aufzeigen von Optimierungspoten-
tialen in Konstruktion und Fertigung
dienen. Ein Beispiel ist die Integration
von Umweltbelastungsfaktoren in 
die Stücklisten der Technischen Ent-
wicklung. Damit erhalten die Kon-
strukteure erstmalig Zahlen über Um-
welteinflüsse der von ihnen ent-
wickelten Teile.

Vorstand Institute

Externe Umwelt-
Datenbank

VW Umwelt-
Datenbank

Umweltbelastung

Kostenschätzung

Fertigungsplanung

Technische Zeichnung
Technische Funktion

Werkstoffe
Bearbeitungsschritte

Kenngrößen

Konzeptentwicklung
Architektur

Projektanstoß Serieneinsatz

Konzeptabsicherung
Erprobung und Entscheidung

Serienentwicklung / -vorbereitung
Ausführung

Integration von
Umweltbelastungs-
faktoren in den
Produktentstehungs-
prozeß (PEP)

Quelle: Volkswagen



5. Grundsatz der Umweltpolitik

Der Vorstand von Volkswagen überprüft regelmäßig
die Einhaltung der Umweltpolitik und -ziele sowie 
die Funktionsfähigkeit des Umwelt-Management-
Systems. Dies schließt die Bewertung der erfaßten
umweltrelevanten Daten ein.

Das Volkswagenwerk Emden
hat Ende September ’95 als
erstes deutsches Automobil-
werk das Zertifikat nach der
EG-Öko-Audit-Verordnung
erhalten. Bei der Übergabe
der Auszeichnung durch den
TÜV Rheinland wurde da-
rüber hinaus die Umwelter-
klärung des Werkes öffent-
lich vorgestellt.

Vor der Auszeichnung hatte
der TÜV Rheinland alle Maß-
nahmen des Volkswagen-
werkes Emden im Umwelt-
schutz überprüft. Er konnte
bestätigen, daß sie den Vor-
schriften der EG-Öko-Audit-
Verordnung entsprechen.

Kern des Umwelt-Audits ist
ein Soll-Ist-Vergleich zwi-
schen technischen und or-
ganisatorischen Maßnahmen
und den zugehörigen Vor-
gaben. Das Audit-Team führt
anhand von Checklisten mit
den Fachleuten vor Ort In-
terviews. Es erstellt daraus
eine Analyse von Stärken
und Schwächen und formu-
liert Handlungsempfehlun-
gen.

Die wesentlichen Ergebnisse
sind in der ebenfalls auf Voll-
ständigkeit und Plausibilität
geprüften Umwelterklärung
veröffentlicht. Ihr sind die
wesentlichen Daten zu Ab-
fall, Abwasser und Abluft zu
entnehmen. Die Umwelt-
erklärung enthält darüber hin-
aus die Beschreibung von
Lage und Aktivitäten des
Werkes Emden, seine Orga-
nisationsstruktur im Umwelt-

schutz sowie ein Programm
für weitere Verbesserungen
im Umweltschutz in den
nächsten Jahren.

Es ist das Ziel von Volks-
wagen, Umweltbetriebsprü-
fungen an jedem Standort
vorzunehmen. Begonnen
wurde damit im Herbst 1995
im Werk Emden; das Werk
Mosel in Sachsen und die
anderen Standorte folgen. 

Wiederholte Umweltbe-
triebsprüfungen sollen die
Funktionsfähigkeit des 
Umwelt-Managements im
Hinblick auf kontinuierliches
Verbessern der Umwelt-
leistungen von Volkswagen
sicherstellen.

Das Volkswagen-
werk Emden
erhielt als erstes
deutsches
Automobilwerk
das europäische
Umweltzertifikat

Mit offenen Karten EG-Öko-Audit mit Umwelterklärung schafft Transparenz

Die Umweltbetriebsprüfung
ist ein wesentlicher Bestand-
teil des Umwelt-Manage-
ment-Systems. Sie umfaßt
systematisches, objektives,
regelmäßiges und dokumen-
tiertes Bewerten der Orga-
nisation, des Managements
und der Abläufe zum Schutz
der Umwelt. Dazu gehören
Verfahren zur Risikoermitt-
lung, zum Prüfen der Über-
einstimmung des Fabrik- und
Anlagenbetriebs mit gelten-
den Gesetzen, Vorschriften
und internen Vorgaben. Bei
dieser Prüfung kommen u.a.
die Instrumente U-Risk und
Umwelt-Audit zum Einsatz.

U-Risk ist ein
EDV-gestütztes
Programm zum
Ermitteln und
Darstellen von
standort- und
anlagenbezoge-
nen Risiken auf
dem Gebiet des
Umweltschutzes

Umwelterklärung Volkswagen AG • Werk Emden

Gültigkeitserklärung

Die Umweltpolitik, das Umweltprogramm, das 
Umweltmanagementsystem und das Umweltbe-
triebsprüfungsverfahren der Volkswagen AG, 
Werk Emden, entspricht den Anforderungen 
der Verordnung (EWG) Nr. 1836/93.

Die Daten und Angaben dieser Umwelterklärung
geben ein angemessenes und richtiges Bild der
Umweltrelevanz aller Tätigkeiten am Standort wie-
der.

Emden 29.09.95

(Dipl.-Ing. M. Myska) (Dipl.-Phys. H. Thon)

TÜV Rheinland
Sicherheit und Umweltschutz GmbH
Am Grauen Stein
51105 Köln

EG-SYSTEM
FÜR DAS

UMWELTMANAGEMENT
UND DIE

UMWELTBETRIEBS-
PRÜFUNG



7. Grundsatz der 
Umweltpolitik

Alle Mitarbeiter
von Volkswagen
werden entspre-
chend ihrer Auf-
gaben im Um-
weltschutz infor-
miert, qualifiziert
und motiviert. 
Sie sind zur Um-
setzung dieser
Grundsätze sowie
zur Erfüllung der
gesetzlichen und
behördlichen Auf-
lagen im Rahmen
ihrer jeweiligen
Aufgabenstellung
verpflichtet.

Im Rahmen der Ausbilderqualifizierung erhal-
ten nach dem Multiplikatorenkonzept ständig
auch die Ausbilder aller inländischen Werke
aktuelles Wissen über betriebliche Umwelt-
schutz-Maßnahmen und sich ändernde oder
zusätzliche Vorschriften. Gleichermaßen sind
umfassende Umweltschutz-Kenntnisse Be-
standteil der neuen Meisterqualifikation.

In Seminaren zu Themen des betrieblichen
Umweltschutzes werden außerdem Mit-
arbeiter der unteren Führungsebene zu Sach-
kundigen für Umweltschutz geschult, an-
schließend bestellt und verpflichtet. Sie ste-
hen dem Umweltschutzbeauftragten zur 
Seite. Neben ihrer Kontroll-, Informations- und
Beratungsfunktion haben sie die Pflicht, alle
Mitarbeiter ihres Tätigkeitsbereichs zu um-
weltgerechtem Verhalten anzuleiten. Damit
wird das Engagement für den Umweltschutz
auf eine breite Basis gestellt.

Die Teilnahme am Praxis-Seminar „Umwelt-
schutz für Führungskräfte“ wird zweimal pro
Jahr dem Management aller Hierarchiestufen
angeboten.

Die Seminarteilnehmer erhalten das Rüst-
zeug zum Umsetzen der Umweltpolitik sowie
der umweltbezogenen Ziele in allen Berei-
chen. Ziel ist es, zu erkennen, wie wichtig Um-
weltschutz als Wettbewerbs- und Erfolgs-
faktor ist. Außerdem lernen sie, die Einflüsse
des Produkts Auto und seiner Herstellung 
auf die Umwelt richtig einzuschätzen und ent-
sprechende Maßnahmen daraus abzuleiten.
Nicht zuletzt erfahren die Seminarteilnehmer,
welche Rolle qualifizierte, ständige Kommu-
nikation im Umgang mit der Verantwortung für
unsere Umwelt einnimmt.

Expertenrunde im Weiterbildungs-
zentrum Rhode bei Wolfsburg

Vom Auszubildenden bis zum Manager Lernen für eine bessere Umwelt

Erfolgreicher Umweltschutz beruht zum Groß-
teil darauf, das vorhandene Umweltengage-
ment der Mitarbeiter auf allen Hierarchie-
ebenen durch Information, Schulung und Be-
teiligung kontinuierlich weiterzuentwickeln.

Einer Studie der Universität Münster zufolge
haben zwar 75% aller deutschen Unterneh-
men den Faktor Umwelt in ihre Strategie auf-
genommen. Allerdings fühlen sich nur 31%
dem Anspruch und den Herausforderungen
gewachsen. Ursache dieses Unvermögens
sind meist zu geringe Sachkenntnisse. 

Bei Volkswagen werden die neuen Auszu-
bildenden – um den richtigen Grundstein zu
legen – während einer „grünen Werksrallye“
mit dem Stand und Stellenwert vertraut-
gemacht, den der Umweltschutz im Unter-
nehmen genießt. Während der gesamten
Ausbildungszeit wird das Wissen darüber

vertieft – sowohl bezogen auf das Werk oder 
die jeweils zu durchlaufende Ausbildungs-
abteilung als auch speziell auf den zu erler-
nenden Beruf. 

Die Mitarbeit in unterschiedlichen Projekt-
gruppen (z.B. Kraftwerk, Gewässerschutz)
sowie der Besuch eines mehrtägigen Seminars
im Wildpark Eekholt bewirken weiteres Sen-
sibilisieren und Motivieren. 

Praxis- und lernfeldbezogenen Umweltschutz
demonstrierten Auszubildende der Elektrik-
und Elektronikberufe beim Konzipieren und
Errichten einer Solartankstelle zur Stromver-
sorgung von Elektrofahrzeugen. Diese netz-
gekoppelte Photovoltaikanlage erzeugt ohne
Beinträchtigung der Umwelt so viel elek-
trische Energie, wie ein CitySTROMer – ein
VW Golf mit Elektroantrieb – für eine Jahres-
nutzung von 6 000 bis 7 000 km benötigt.

Umweltschutz in die Breite streuen 

durch Ernennung von „Sachkundigen für

Umweltschutz“ in allen Bereichen

Zahl der „Sachkundigen für Umweltschutz“ bei Volkswagen

1994

1993

1992

1991

1990

Umweltschutz
geht alle an:
Regelmäßige
Information sorgt
für aktuelles 
Wissen

Quelle: Volkswagen
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Alle machen mit Betriebsvereinbarung Umweltschutz

Umweltschutz geht alle an. 
Zur Förderung des Umwelt-
schutzgedankens aller Mitar-
beiter haben die Unterneh-
mensleitung und der Ge-
samtbetriebsrat von Volks-
wagen eine Betriebsverein-
barung verabschiedet. Sie ist
die erste ihrer Art in der
Automobilindustrie. Im Text
heißt es:

„Es besteht Einvernehmen,
daß die Volkswagen AG 
aufgrund der Auswirkungen
ihrer Produkte und Ferti-
gungsstätten für den Schutz
der Umwelt und das Erhalten
der natürlicher Lebensgrund-
lagen eine besondere Verant-
wortung trägt. Volkswagen
bekennt sich dazu.

1. Geltungsbereich

Diese Betriebsvereinbarung
gilt für alle Werksangehö-
rigen und Werke der Volks-
wagen AG.

2. Regeln der Guten
Umweltpraxis

Die Tätigkeiten aller
Werksangehörigen beruhen
auf folgenden Grundsätzen:

❚ Berücksichtigen der Um-
weltpolitik des Unterneh-
mens

❚ Bereitschaft zur kontinu-
ierlichen Verbesserung des
Umweltschutzes im Be-
reich des eigenen Arbeits-
umfeldes

❚ Sparsames Umgehen 
mit Energie, Wasser und
Rohstoffen

❚ Anwenden des Prinzips
Vermeiden geht vor
Verringern, Verringern vor
Verwerten, Verwerten vor
Entsorgen

❚ Sorgfältiges und verant-
wortungsbewußtes Behan-
deln von Abfällen, Emis-
sionen, Abwässern und
Gefahrstoffen

❚ Bereitschaft zur umweltbe-
zogenen Qualifizierung

❚ Einhalten der gesetzlichen
Vorschriften und behördli-
chen Auflagen

Aufgabe des Unternehmens 
ist es, entsprechend seiner
Umweltpolitik ein wirksames
Umwelt-Management-System
aufrechtzuerhalten und fort-
zuentwickeln. Dieses System
kann nur erfolgreich sein,
wenn alle Werksangehörigen
aktiv mitwirken und bereit
sind, die Regeln der Guten
Umweltpraxis einzuhalten.

Deshalb ist es gemeinsames
Ziel der Unternehmens-
leitung und des Gesamt-
betriebsrates, nach diesen
Regeln zu handeln, um den
Erfolg des Unternehmens auf
der Grundlage einer wirt-
schaftlich, sozial und ökolo-
gisch tragfähigen Entwick-
lung zu sichern.

3. Regelungen 
auf Unternehmens-
ebene

Die Unternehmensleitung
informiert den Gesamt-
betriebsrat u.a. im Rahmen
der Beratungen zu den
Planungsrunden über:

❚ Umweltpolitik des
Unternehmens

❚ Unternehmenssituation,
Ziele, Maßnahmen und
Programme zur Um-
setzung der Umweltpolitik

❚ Strukturen der
Umweltschutzorganisation

❚ Umweltbezogene Produkt-
und Prozeßinvestitionen

❚ Einsatz innovativer,
umweltschutzrelevanter
Fertigungstechnologien

❚ Weiterentwicklung von
ressourcensparenden
Abläufen und Prozessen

❚ Umweltbezogene Aus- und
Weiterbildung von
Werksangehörigen

4. Regelungen auf 
Werksebene

Das jeweils zuständige Ma-
nagement des Standortes ar-
beitet betriebs- und problem-
bezogen mit dem Betriebsrat
des Werkes auf folgenden
Gebieten zusammen:

❚ Erörtern und Festlegen der
erforderlichen Aktivitäten
zur Umsetzung der Regeln
der Guten Umweltpraxis

❚ Beratung über vorbeugen-
de Maßnahmen zum Ver-
meiden von Umweltschä-
den, z.B. Initiativen bei der
Auswahl umweltgerechter
Ersatzstoffe

❚ Beratung bei eingetretenen
Abweichungen vom Nor-
malbetrieb und deren Aus-
wirkungen auf die Umwelt

❚ Umweltschutzbezogene
Maßnahmen im Rahmen
der Berufsausbildung, der
Fortbildung und des
Managementtrainings

❚ Beteiligung bei der Wahl
der Umweltschutzbeauf-
tragten und Sachkundigen
für Umweltschutz

❚ Zusammenarbeit bei Um-
weltbetriebsprüfungen,
insbesondere Einbeziehen
der Werksangehörigen,
Vorstellen der Ergebnisse
und davon abgeleiteter
Maßnahmen

❚ Umweltschutzprojekte
nach gemeinsamer
Absprache

5. Weiterbildung, Infor-
mation und Motivation
im Umweltschutz

Alle Werksangehörigen der
Volkswagen AG werden ent-
sprechend ihren Aufgaben 
im Umweltschutz informiert,
qualifiziert und motiviert.

Mitglieder des Betriebsrates
werden zur Wahrnehmung
ihrer Aufgaben mit Unter-
stützung des Unternehmens
zu Themen des Umwelt-
schutzes qualifiziert. Dies
erfolgt gemäß §§ 37 und 38
Betriebsverfassungsge-
setz sowie den hierfür ent-
sprechenden Richtlinien 
und Grundsätzen.“



sionen und deren Einflüsse
auf Gesundheit und Klima. 

Bei der vollständigen Iden-
tifikation der Umweltakti-
vitäten darf außerdem die
Berücksichtigung länder- 
und kundenspezifischer An-
forderungen nicht fehlen.
Dabei sind Wertewandel 
und Trends ebenso zu
berücksichtigen wie demo-
graphische, klimatische,
rechtliche und wettbewerbs-
bedingte Eigenheiten.

Beim anschließenden Be-
werten der Umweltaktivi-
täten spielen die Gesetz-
gebung und ebenso erkenn-
bare Trends oder der Werte-
wandel beim potentiellen
Kunden eine Rolle.

Umweltaktivitäten sind meist
nicht kostenneutral, so daß
gleichzeitig zu prüfen ist, ob
und in welcher Höhe der
Mehraufwand an den Kun-
den weitergegeben werden
kann. Der Käufer wird am
ehesten damit einverstanden
sein, wenn er daraus für sich
und die Umwelt einen Nut-
zen erkennt.

Eine an sich wünschens-
werte Produktverbesserung
in Richtung Umweltfreund-
lichkeit darf jedoch nicht zu
Funktionsbeeinträchtigungen
gegenüber dem vorherigen
Zustand führen. Wir wägen
sehr sorgfältig ab, daß
Sicherheit, Wirtschaftlichkeit,
Ressourcen- und Umwelt-
schonung beim Betrieb wie
bei der Herstellung des Fahr-
zeugs optimal im Einklang
sind.

2. Grundsatz der
Umweltpolitik

Es ist das Ziel von
Volkswagen, hoch-
wertige Automobile
anzubieten, die den
Ansprüchen seiner
Kunden an Um-
weltverträglichkeit,
Wirtschaftlichkeit,
Sicherheit, Qualität
und Komfort in 
gleicher Weise ge-
recht werden.

Qualität
Einflußfaktoren
bei der Produkt-
entwicklung

Zahlungsbereitschaft für umweltfreundliche Produkte

Sicherheit

Wirtschaftlichkeit

Umweltverträglichkeit Komfort

– Werkstoffe
– Verbrauch/Emissionen
– Fertigungsverfahren
– Geräuschentwicklung
– Recycling/Entsorgen

ja, bis 5% mehr

ja, 6–10% mehr

ja, 11–15% mehr

ja, 16% und mehr

nein

36%

12%

3%

1%

48%

Quelle: Umweltbundesamt

Die Kunst des Machbaren Wesen und Funktion moderner Produktplanung

Dem Umweltschutz am
Produkt kommt besondere
Bedeutung zu.

Das Umwelt-Management-
System bei Volkswagen 
stellt sicher, daß im Rahmen
des Produktentstehungspro-
zesses die Umweltziele 
für jedes einzelne Bauteil ein-
gehalten werden. Die Um-
setzung dieser Umweltziele
liegt in der Verantwortung
des Bereichs Forschung und
Entwicklung (siehe Grafik).

Um den Markterfolg zu
sichern, gilt es viele Ansprü-
che unserer Kunden bei der
Entwicklung eines Produktes
zu berücksichtigen.

Bereits beim Konzipieren
eines neuen Modells, aber
auch bei jeder Modellpflege
werden die vom Kunden
gewünschten oder erwarte-
ten Umweltaktivitäten pro-
duktbezogen identifiziert und
bewertet.

Beim Identifizieren gilt es
zunächst, die Auswirkungen
des Produkts direkt auf 
den Autofahrer zu beachten.
Nach der Devise „Kunden-
nutzen steht im Vorder-
grund“ werden Kraftstoff-
verbrauch, verwendete
Materialien, Geräuschent-
wicklung, ermüdungsfreies
Bedienen, Klimakomfort,
Sichtverhältnisse usw. er-
mittelt. Parallel dazu berück-
sichtigen die Planer, wie das
Produkt auf die Umwelt –
und damit indirekt wieder 
auf den Kunden – wirkt,
beispielsweise Schadstoff-
ausstoß, Geräuschemis-

Der erste Kern-
geschäftsprozeß
„Forschen und 
Entwickeln“ um-
faßt das Entstehen
des Produkts

analysiert und bewertet
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1996 0,08 g

1994 0,14 g

1996 0,5 g

1994 0,97 g

1984 5,4 g

1996 2,2 g

1994 2,72 g

1984 18,8 g

1970 37,5 g

Absenkung der

Emissionsgrenz-

werte für 

Pkw in der EU

HC + NOXCO Rußpartikel

Quelle: EU

Volkswagen ist davon
überzeugt, daß trotz 
der prognostizierten
Zunahme des Fahrzeug-
verkehrs bis zum Jahre
2010 – allein bei Pkw
auf der Basis 1990 um
etwa 30% – deutliche
Emissions- und Ver-
brauchssenkungen reali-
siert werden können.
Nach einem von der
Analyse und Prognos
GmbH entwickelten
Emissionsprognose-
modell wird sich diese
Emissionsminderung
kontinuierlich fortsetzen.

Entwicklung der

Abgasemissionen

des Straßen-

verkehrs (Pkw)

■ CO2

■ NO X

■ CO

■ HC

(Nur fahrzeug-
technische
Komponente,
alte Bundes-
länder;
1970 = 100%)

Quelle: Analyse und Prognos GmbH
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Fakten und Tendenzen Umweltrelevante Daten

Kohlendioxid 18,1%

Wasser 9,2%

Sauerstoff und Edelgase 0,7%

Schadstoffe 1,1%

Stickstoff 70,9%

Feststoffe 0,0008%

Kohlenwasserstoffe 0,09%

Stickoxide 0,13%

Kohlenmonoxid 0,9%

Abgaskomponenten eines Fahrzeugs

Kohlendioxid 12%

Kohlenmonoxid 51%

Kohlenwasserstoffe 31%

Stickoxide 29%

Schwefeldioxid 1%

Staub-/Rußpartikel 1%

Anteil des Pkw

beim Verur-

sachen von Luft-

schadstoffen

in Deutschland

Die öffentliche Diskussion
über die Verursacher von
Emissionen widmet Auto-
mobilen überproportionale
Aufmerksamkeit. Nicht 
alle Abgasbestandteile wir-
ken unmittelbar auf die
Umwelt schädlich, wenn-
gleich auch vermeintlich
unschädliche zu vermeiden
sind, wie etwa das Kohlen-
dioxid (CO2). Ihm schreiben
die Klima-Wissenschaftler
eine Mitverantwortung 
beim Entstehen des Treib-
hauseffekts zu.

Die hier abgedruckten 
Grafiken geben Informatio-
nen über die Abgaskom-
ponenten des Automobils.

Quelle: TH Aachen

Quelle: Umweltbundesamt

Emissionen und ihre
Auswirkungen

CO 2 – Kohlendioxid 
unschädliches Gas, entsteht 
bei jeder Verbrennung.
Mitverursacher des Treib-
hauseffektes

CO – Kohlenmonoxid
toxisches Gas, Restprodukt 
der Verbrennung

HC – Kohlenwasserstoffe,
NO X – Stickoxide 

Vorläufersubstanzen für boden-
nahes Ozon (Sommersmog)

SO2 – Schwefeldioxid 
löst sauren Regen aus

Rußpartikel
unter anderem Bestandteil 
der Dieselemission, 
Auswirkung umstritten

Benzol
cancerogene Substanz

VOC – Volatile Organic
Compounds

enthält die HC-Emissionen 
sowie die bei Alkoholkraft-
stoffen typischen sauer-
stoffhaltigen Emissionen
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Benzolemissionen aus Ottokraftstoff
Szenario Pkw-Sektor für die Bundesrepublik Deutschland

■ 2% Benzolgehalt ■ 1% Benzolgehalt (Effekt bei Benzolgehalt 1% ab 1998)
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Kraftstoffverbrauch der im Inland ausgelieferten Fahrzeuge

Angaben in Litern auf 100 km im Drittelmix

■ Deutsche Hersteller ■ Volkswagen (ab 1996 neuer Verbrauchstest)

1980 1985 1990 1995

1994

2000 2005

Freiwillige Verpflichtung der 
deutschen Automobilhersteller: 
2% durchschnittliche 
CO2-Reduktion jährlich von 1994 bis 2005

Mit der Einführung des
geregelten 3-Wege-
Katalysators bei Otto-
motoren hat Volks-
wagen die HC-Emissio-
nen und damit auch
Benzol um 90% bis
95% reduziert. Dennoch
stellen wir weiterhin die
Forderung an die Mine-
ralölindustrie, den Ben-
zolgehalt im Benzin auf
unter 1 Vol.-% zu redu-
zieren sowie den Aro-
matengehalt im Benzin
auf 20 bis 25% zu ver-
ringern (Aromaten tra-
gen wesentlich zur Ben-
zolbildung bei).

Quelle: VDA

Quelle: Shell

t

Kraft- und Heizwerke 66%

Pkw 1%

Lkw 4%

Sonstiger Verkehr 1%

Hausbrand und Kleinverbraucher 12%

Industrie 16%

Quelle: TU Wien

Waldschäden durch SO2

Nur 1% der SO2-Emissionen
stammt vom Auto

Natürliche Emissionen
770 Mrd. t/a

Industrie 21%

Verbrennung von Biomasse 15%

Sonstiger Verkehr 2,2%

Seeschiffahrt 1%

Flugverkehr 2,7%

Straßenverkehr 10%

Kraftwerke 25%

Haushalte und 
Kleinverbraucher 23%

Böden 28%

Verbrennung von Biomasse 1%

Vegetation 28%Ozeane 43%

Der Anteil der CO2-Emis-
sionen aus dem Kraftfahr-
zeugverkehr an dem glo-
balen vom Menschen pro-
duzierten Kohlendioxid 
wird auf etwa 10% ge-
schätzt. Volkswagen nimmt
die Diskussion über mög-
liche Klimaeinflüsse durch
den Verkehr aber dennoch
sehr ernst und forscht
intensiv an einem 3-Liter-
Fahrzeug.

Der aktuelle, schlechte Wald-
zustand ist nicht allein auf ver-
kehrsbedingte Emissionen
zurückzuführen. Er unterliegt
vielmehr der Palette natürlicher
und klimatischer Streßfaktoren.
Dieses belegen inzwischen
langjährige Forschungsergeb-
nisse aus verschiedenen
europäischen Ländern. Die ein-
seitige Schadenshypothese der
Fahrzeugemission kann wis-
senschaftlich nicht länger auf-
rechterhalten bleiben.

Quelle: OECD/IEA

Globale jährliche CO2-Emissionen

Anthropogene Emissionen
26 Mrd. t/a



GOLF/VENTO

Motorbauart

Hubraum, Liter/cm
3

Leistung, kW (PS) bei 1/min

max. Drehmoment, Nm bei 1/min

Abgasreinigungsmaßnahmen

Kraftstoff

Kraftstoffverbrauch, l/100km

nach EG-Richtlinie 80/1268 EWG
mit 5-Gang-Schaltgetriebe
ECE Drittelmix 

konstant 90 km/h

konstant 120 km/h

Stadtzyklus

Fahrgeräusch, dB (A)

Abgasemissionen, g/km

CO

NO X + HC

Partikel (Dieselmotoren)

GOLF/VENTO

Motorbauart

Hubraum, Liter/cm
3

Leistung, kW (PS) bei 1/min

max. Drehmoment, Nm bei 1/min

Abgasreinigungsmaßnahmen

Kraftstoff

Kraftstoffverbrauch, l/100km

nach EG-Richtlinie 80/1268 EWG
mit 5-Gang-Schaltgetriebe
ECE Drittelmix 

konstant 90 km/h

konstant 120 km/h

Stadtzyklus

Fahrgeräusch, dB (A)

Abgasemissionen, g/km

CO

NO X + HC

Partikel (Dieselmotoren)

44 kW (60 PS) EG-Norm

4-Zylinder-Ottomotor
1,4 /1391
44 (60) / 4700
116 / 3000
Katalysator, Lambda-Regelung
Super- oder Normalbenzin,
bleifrei, mindestens 91 ROZ
Golf, Vento Variant

6,6 6,6
5,0 5,0
6,9 7,0
7,8 7,8
72 72

0,60 0,60
0,16 0,16

55 kW (75 PS) EG-Norm

4-Zylinder-Ottomotor
1,6 / 1598
55 (75) / 4800
135/2800–3600
Katalysator, Lambda-Regelung
Super- oder Normalbenzin,
bleifrei, mindestens 91 ROZ
Golf, Vento

6,8
5,1
7,0
8,4
73

0,85
0,12

55 kW (75 PS) EG-Norm

4-Zylinder-Ottomotor
1,8 / 1781
55 (75) / 5000
140 / 2500
Katalysator, Lambda-Regelung
Normalbenzin, bleifrei,
mindestens 91 ROZ
Golf, Vento Variant, Cabrio

7,3 7,5
5,4 5,6
7,2 7,3
9,3 9,5
74 74

0,40 0,40
0,10 0,10

66 kW (90 PS) EG-Norm

4-Zylinder-Ottomotor
1,8 / 1781
66 (90) /5500
145 / 2500
Katalysator, Lambda-Regelung
Superbenzin, bleifrei,
mindestens 95 ROZ
Golf, Vento Variant Cabrio

7,6 7,9 7,8
5,6 6,0 5,8
7,5 7,7 7,7
9,7 9,9 9,9
73 73 73

0,69 0,69 0,87
0,08 0,08 0,06

85 kW (115 PS) EG-Norm

4-Zylinder-Ottomotor
2,0/ 1984
85 (115) / 5400
166 / 3200
Metallkatalysator, Lambda-Regelung
Superbenzin oder Normalbenzin,
bleifrei, mindestens 91 ROZ
Golf Vento Variant Cabrio

7,9 8,0 8,1 8,2
5,9 5,9 6,0 6,2
7,6 7,6 7,8 7,9

10,3 10,5 10,5 10,5
72 72 72 72

0,86 0,86 0,86 0,99
0,15 0,15 0,15 0,17

110 kW (150 PS) EG-Norm

4-Zylinder-Ottomotor
2,0/ 1984
110 (150) / 6000
180 /4000–5600
Metallkatalysator, Lambda-Regelung
Superbenzin, bleifrei,
mindestens 95 ROZ
Golf

8,3
6,3
7,9

10,8
76

1,08
0,29

128 kW (174 PS) EG-Norm

6-Zylinder-Ottomotor
2,8 / 2792
128 (174) / 5800
235/4200
Metallkatalysator, Lambda-Regelung
Superbenzin, bleifrei,
mindestens 95 ROZ
Golf, Vento

9,6
7,3
9,0

12,5
75

1,07
0,30

140 kW (190 PS) EG-Norm

6-Zylinder-Ottomotor
2,9/ 2861
140 (190) / 5800
245 / 4200
Metallkatalysator, Lambda-Regelung
Superbenzin, bleifrei,
mindestens 98 ROZ
Golf syncro Variant syncro

10,5 10,6
7,8 7,9
9,5 9,6

14,1 14,3
72 72

0,67 0,67
0,27 0,27

GOLF/VENTO

Motorbauart

Hubraum, Liter/cm
3

Leistung, kW (PS) bei 1/min

max. Drehmoment, Nm bei 1/min

Abgasreinigungsmaßnahmen

Kraftstoff

Kraftstoffverbrauch, l/100km

nach EG-Richtlinie 80/1268 EWG
mit 5-Gang-Schaltgetriebe
ECE Drittelmix 

konstant 90 km/h

konstant 120 km/h

Stadtzyklus

Fahrgeräusch, dB (A)

Abgasemissionen, g/km

CO

NO X + HC

Partikel

47 kW (64 PS) Diesel EG-Norm

4-Zylinder-Dieselmotor
1,9 /1896
47 (64) /4200
124/2000 – 3000
Oxidationskatalysator
Diesel, mindestens 45 CZ

Golf, Vento Variant

5,6 5,9
4,3 4,6
6,1 6,4
6,5 6,8
71 72

0,18 0,18
0,57 0,57
0,057 0,057

55 kW (75 PS) Diesel EG-Norm

4-Zylinder-Dieselmotor
1,9 /1896
55 (75) /4200
150/2200 – 3200
Oxidationskatalysator
Diesel, mindestens 45 CZ

Golf Vento Variant

6,2 6,2 6,4
4,7 4,7 4,9
6,5 6,5 6,7
7,4 7,5 7,5
73 73 73

0,22 0,22 0,22
0,62 0,62 0,62
0,079 0,079 0,079

66 kW (90 PS) Diesel EG-Norm, TDI

4-Zylinder-Dieselmotor
1,9 / 1896
66 (90) / 4000
202 / 1900
Oxidationskatalysator
Diesel, mindestens 45 CZ

Golf Vento Variant Cabrio

4,9 5,1 5,3 5,2
3,8 3,9 4,1 4,0
5,4 5,5 5,7 5,7
5,6 5,8 6,0 5,9
74 74 74 75

0,68 0,68 0,68 0,57
0,63 0,63 0,63 0,59
0,063 0,063 0,063 0,066

Fahrzeugtechnik Verbrauchs- und Emissionswerte

PASSAT

Motorbauart

Hubraum, Liter/cm
3

Leistung, kW (PS) bei 1/min

max. Drehmoment, Nm bei 1/min

Abgasreinigungsmaßnahmen

Kraftstoff

Kraftstoffverbrauch, l/100km

nach EG-Richtlinie 80/1268 EWG
mit 5-Gang-Schaltgetriebe
ECE Drittelmix 

konstant 90 km/h

konstant 120 km/h

Stadtzyklus

Fahrgeräusch, dB (A)

Abgasemissionen, g/km

CO

NO X + HC

Partikel (Dieselmotoren)

PASSAT

Motorbauart

Hubraum, Liter/cm
3

Leistung, kW (PS) bei 1/min

max. Drehmoment, Nm bei 1/min

Abgasreinigungsmaßnahmen

Kraftstoff

Kraftstoffverbrauch, l/100km

nach EG-Richtlinie 80/1268 EWG
mit 5-Gang-Schaltgetriebe
ECE Drittelmix 

konstant 90 km/h

konstant 120 km/h

Stadtzyklus

Fahrgeräusch, dB (A)

Abgasemissionen, g/km

CO

NO X + HC

Partikel (Dieselmotoren)

55 kW (75 PS) EG-Norm

4-Zylinder-Ottomotor
1,8/1781
55 (75) /5000
140/2500
Katalysator, Lambda-Regelung
Normalbenzin, bleifrei,
mindestens 91 ROZ
Passat Variant

8,2 8,3
6,0 6,2
7,8 8,0

10,8 10,8
74 74

0,16 0,16
0,21 0,21

66 kW (90 PS) EG-Norm

4-Zylinder-Ottomotor
1,8/1781
66 (90) /5500
145/2500
Katalysator, Lambda-Regelung
Superbenzin, bleifrei,
mindestens 95 ROZ
Passat Variant

7,9 8,0
5,8 6,0
7,4 7,7

10,4 10,4
75 75

0,21 0,21
0,07 0,07

85 kW (115 PS) EG-Norm

4-Zylinder-Ottomotor
2,0/1984
85 (115) /5400
166/2600
Katalysator, Lambda-Regelung
Superbenzin, bleifrei,
mindestens 95 ROZ
Passat Variant

8,3 8,4
6,1 6,3
7,7 8,0

11,0 11,0
74 74

0,65 0,65
0,14 0,14

110 kW (150 PS) EG-Norm

4-Zylinder-Ottomotor
2,0/1984
110 (150) /6000
180/4000 – 5600
Katalysator, Lambda-Regelung
Superbenzin, bleifrei,
mindestens 95 ROZ
Passat Variant

8,5 8,7
6,3 6,5
7,9 8,2

11,4 11,4
76 76

1,17 1,17
0,33 0,33

128 kW (174 PS) EG-Norm

6-Zylinder-Ottomotor 
2,8 /2792
128 (174) /5800
235/4200
Katalysator, Lambda-Regelung
Superbenzin, bleifrei,
mindestens 95 ROZ
Passat Variant

9,7 9,8
7,4 7,6
9,0 9,3

12,5 12,9
74 74

0,92 0,92
0,41 0,41

135 kW (184 PS) EG-Norm

6-Zylinder-Ottomotor
2,9/2861
135 (184) /5800
245/4200
Katalysator, Lambda-Regelung
Superbenzin, bleifrei,
mindestens 98 ROZ
Variant syncro

10,6
8,0
9,0

14,8
73

1,04
0,42

55 kW (75 PS) Diesel EG-Norm

4-Zylinder-Dieselmotor
1,9/1896
55 (75) /4200
150/2200 – 3200
Oxidationskatalysator
Diesel,
mindestens 45 CZ
Passat Variant

6,5 6,6
4,8 4,9
6,8 7,0
7,9 7,9
74 74

0,11 0,11
0,62 0,62
0,069 0,069

66 kW (90 PS) Diesel EG-Norm, TDI

4-Zylinder-Dieselmotor
1,9/1896
66 (90) /4000
202/1900
Oxidationskatalysator
Diesel,
mindestens 45 CZ
Passat Variant

5,3 5,4
4,1 4,2
5,6 5,8
6,1 6,1
74 74

0,41 0,41
0,57 0,57
0,062 0,062

POLO

Motorbauart

Hubraum, Liter/cm
3

Leistung, kW (PS) bei 1/min

max. Drehmoment, Nm bei 1/min

Abgasreinigungsmaßnahmen

Kraftstoff

Kraftstoffverbrauch, l/100km

nach EG-Richtlinie 80/1268 EWG
mit 5-Gang-Schaltgetriebe
ECE Drittelmix 

konstant 90 km/h

konstant 120 km/h

Stadtzyklus

Fahrgeräusch, dB (A)

Abgasemissionen, g/km

CO

NOX + HC

Partikel (Dieselmotoren)

33 kW (45 PS) EG-Norm

4-Zylinder-Ottomotor
1,0/1043
33 (45) /5200
76/2800–3200
Katalysator, Lambda-Regelung
Superbenzin, bleifrei,
mindestens 95 ROZ

6,6
5,3
7,1
7,5
73

0,30
0,44

40 kW (55 PS) EG-Norm

4-Zylinder-Ottomotor
1,3/1296
40 (55) /5200
100/2800–3400
Katalysator, Lambda-Regelung
Super- oder Normalbenzin, bleifrei,
mindestens 91 ROZ

6,5
4,9
6,8
7,3
73

0,57
0,08

55 kW (75 PS) EG-Norm

4-Zylinder-Ottomotor
1,6/1598
55 (75) /5200
135/2800–3600
Katalysator, Lambda-Regelung
Super- oder Normalbenzin, bleifrei,
mindestens 91 ROZ

6,7
5,2
6,9
8,1
75

0,76
0,09

47 kW (64 PS) Diesel EG-Norm

4-Zylinder-Dieselmotor
1,9/1896
47 (64) /4400
124/2000–3000
Oxidationskatalysator
Diesel,
mindestens 45 CZ

5,5
4,2
5,9
6,5
72

0,31
0,51
0,066



Motorbauart

Hubraum, Liter/cm
3

Leistung, kW (PS) bei 1/min

max. Drehmoment, Nm bei 1/min

Abgasreinigungsmaßnahmen

Kraftstoff

Kraftstoffverbrauch, l/100km

nach EG-Richtlinie 80/1268 EWG
mit 5-Gang-Schaltgetriebe
konstant 90 km/h

konstant 120 km/h

Stadtzyklus

Transporter Kastenwagen

nach DIN 70030, Teil 2 für Lkw
Fahrgeräusch dB (A)

Abgasemissionen g/km

CO

NOX + HC

Partikel (Dieselmotoren)

Motorbauart

Hubraum, Liter/cm
3

Leistung, kW (PS) bei 1/min

max. Drehmoment, Nm bei 1/min

Abgasreinigungsmaßnahmen

Kraftstoff

Kraftstoffverbrauch, l/100km

nach EG-Richtlinie 80/1268 EWG
mit 5-Gang-Schaltgetriebe
konstant 90 km/h

konstant 120 km/h

Stadtzyklus

Transporter Kastenwagen

nach DIN 70030, Teil 2 für Lkw
Fahrgeräusch dB (A)

Abgasemissionen g/km

CO

NOX + HC

Partikel (Dieselmotoren)

62 kW (84 PS) EG-Norm

4-Zylinder-Ottomotor
2,0/1968
62 (84) /4300
159/2200
Katalysator, Lambda-Regelung 
Normalbenzin, bleifrei,
mindestens 91 ROZ
Caravelle, Transporter Kombi

9,1
12,4
13,9

13,5
74

1,73
0,53

81 kW (110 PS) EG-Norm 

5-Zylinder-Ottomotor
2,5/2461
81 (110) /4500
190/2200
Katalysator, Lambda-Regelung 
Normalbenzin, bleifrei
mindestens 91 ROZ
Caravelle, Transporter Kombi

8,9
12,2
15,2

13,5
74

1,26
0,51

44 kW (60 PS) Diesel EG-Norm

4-Zylinder-Dieselmotor
1,9 /1896
44 (60) /3700
127/1700–2500

Diesel, mindestens 45 CZ

Caravelle, Transporter Kombi

6,6
–

9,1

7,9
75

0,47
1,30
0,136

cw A cw x A

Polo 0,33 1,91 0,63
Golf 0,30 1,98 0,59
Golf Variant 0,30 1,98 0,59
Golf Cabrio 0,37 1,98 0,73
Vento 0,30 1,98 0,59
Passat 0,31 2,02 0,63
Passat Variant 0,33 2,02 0,67
Caravelle 0,36 3,08 1,11
Transporter 0,36 3,08 1,11

LT

Motorbauart

Hubraum, Liter/cm
3

Leistung, kW (PS) bei 1/min

max. Drehmoment, Nm bei 1/min

Abgasreinigungsmaßnahmen

Kraftstoff

Kraftstoffverbrauch, l/100km

nach EG-Richtlinie 80/1268 EWG
mit 5-Gang-Schaltgetriebe
konstant 90 km/h

konstant 120 km/h

Stadtzyklus

LT Kastenwagen

nach DIN 70030, Teil 2 für Lkw
Fahrgeräusch, dB (A)

Abgasemissionen, g/km

CO

NOX + HC

Partikel (Dieselmotoren)

69 kW (94 PS) EG-Norm

6-Zylinder-Ottomotor
2,4/2383
69 (94)/4200
170/2200
Katalysator, Lambda-Regelung
Normalbenzin, bleifrei,
mindestens 91 ROZ
Kombi

13,3
–

19,1

16,1
79

4,48
0,55

51 kW (70 PS) Diesel EG-Norm

6-Zylinder-Dieselmotor
2,4/2383
51 (70)/3750
140/1800–3000

Diesel, mindestens 45 CZ

Kombi

9,6
–

11,1

10,5
76

0,83
1,39
0,191

70 kW (95 PS) Diesel EG-Norm

6-Zylinder-Dieselmotor
2,4/2383
70 (95)/3500
205/2200–3200

Diesel, mindestens 45 CZ

Kombi

11,1
–

13,0

12,2
76

1,08
1,51
0,232

50 kW (68 PS) Diesel EG-Norm

4-Zylinder-Dieselmotor
1,9/1896
50 (68) /3700
140/2000 – 3000
Oxidationskatalysator
Diesel, mindestens 45 CZ

Caravelle, Transporter Kombi

6,9
9,9
9,0

8,4
75

0,23
0,86
0,095

57 kW (78 PS) Diesel EG-Norm

5-Zylinder-Dieselmotor
2,4/2370
57 (78) /3700
164/1800–2200

Diesel, mindestens 45 CZ

Caravelle, Transporter Kombi

7,2
10,6
10,1

9,4
76

0,62
1,35
0,144

Aerodynamik

Luftwiderstand = Luftwiderstandsbeiwert cw x Stirnfläche A

Quelle: Volkswagen
Fahrgeräusch und Ab-
gasemissionen nach
Kraftfahrt-Bundesamt,
Emissions-Typprüfwerte
von Kraftfahrzeugen
05/95

CARAVELLE/
TRANSPORTER

CARAVELLE/
TRANSPORTER



Zuverlässig, sparsam und
drehmomentstark, laufruhig,
langlebig, vor allem aber
umwelt- und ressourcenscho-
nend – diese Eigenschaften
kennzeichnen die modernen
Dieselmotoren von Volks-
wagen. Das sichert dem 
Unternehmen heute einen 
Marktanteil bei Diesel-Pkw 
in Deutschland von über 
34% (1994).

Weltweit führend sind die
aktuellen Direkteinspritzer.
Ihre richtungweisende Tech-
nik senkt noch einmal deut-
lich den Kraftstoffverbrauch.
Gegenüber den üblichen 
Vor- oder Wirbelkammer-
Dieselmotoren ergeben sich
Einsparungen von minde-
stens 12%. TDI ist das Kürzel
für den Turbodiesel mit 
Direkteinspritzung, SDI für
den Saugdiesel mit Direkt-
einspritzung.

Entsprechend weniger Koh-
lendioxid (CO2) wird emittiert.
Unverbrannte Kohlenwasser-
stoffe (HC-Verbindungen)
sowie Kohlenmonoxid (CO)
fallen bei Dieselmotoren prin-
zipbedingt kaum an. Stick-
oxide (NOX) und Partikelan-
teile reduziert die Abgasrück-
führung mit nachgeschaltetem

Oxidationskatalysator. Prak-
tisch während der gesamten
Motorlebensdauer bleibt die
umweltverträgliche Arbeits-
weise konstant.

Volkswagen setzt auch auf
den Dieselantrieb, weil außer
dem deutlichen Verbrauchs-
vorteil und der gleichbleibend
geringen Schadstoffemission
weitere Gründe für ihn spre-
chen:

❚ Geringerer Energiebedarf
beim Herstellen von 
Dieselkraftstoff reduziert
die CO2-Belastung aus 
der Raffinerie um mehr als
die Hälfte;

❚ Betankungs- und Verdamp-
fungsverluste sind erheb-
lich kleiner.

Eine weitere Steigerung des
Dieselanteils an den Neuzu-
lassungen würde zu der von
der Bundesregierung ange-
strebten CO2-Reduktion bei-
tragen und zugleich die Erdöl-
ressourcen schonen.

Volkswagen räumt deshalb
dem Diesel – insbesondere 
in der zukunftsorientierten
Konzeption der TDI- und SDI-
Technik – noch große Chan-
cen ein.

ADAC
Eco Tour of
Europe ’94

Erster Platz:
Golf CL TDI 
(4,02 l / 100 km)

Zweiter Platz: 
Seat Cordoba TD 
(4,37 l / 100 km)

Dritter Platz:
Golf Ecomatic 
(4,51 l / 100 km)

CO2

VOC

CO

Partikel

NOX

Gesamtemissionen

der Energiekette bei

Dieselkraftstoff

bezogen auf MVEG-Fahrzyklus in g/km

❚ Prozeßkette

❚ Fahrzeugemission
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Quelle: Volkswagen

Pro Diesel High-Tech schont die Umwelt und hilft sparen

TDI-Motor
auf dem
Prüfstand



mieren, gilt es in Zukunft,
den Verbrauchsunterschied
von 40% zwischen Otto-
motor und Direkteinspritzer-
Diesel auf physikalisch denk-
bare 20% zu halbieren.

Neben dem wirkungsvollen
Aufbereiten, Zünden und Ver-
brennen der Kraftstoff-Luft-
Gemische liegen Entwick-
lungsschwerpunkte im Redu-
zieren von Wärme- und Dros-
selverlusten sowie von Reib-
widerständen. Aufgrund ver-
besserter Details erwarten
Fachleute bis zur Jahrtau-
sendwende einen Rückgang
des Verbrauchs um rund
15% durch Maßnahmen am
Ottomotor. Längerfristig ist
noch einmal soviel möglich.
Diese Prognose sowie ver-
bessertes Abgasverhalten
gründen sich auf Erfahrungen
und Forschungen mit konkre-
ten Projekten:

❚ Mehrventiltechnik
❚ variable Saugrohre
❚ verstellbare Steuerzeiten
❚ Optimieren der Abgasnach-

behandlungssysteme
❚ drosselarme oder -freie

Laststeuerung

Ein Beispiel soll das Sparpo-
tential anschaulich machen:
Volkswagen stellte schon zur
IAA 1989 einen Ottomotor

mit Benzindirekteinspritzung
vor, der ungedrosselt etwa
20% weniger verbrauchte als
mit konventioneller Einspritz-
technik. Allerdings war die
mechanische Hochdruck-
Direkteinspritzung nicht flexi-
bel genug, um ein künftiges
Serienkonzept zu sichern.
Fortschritte in der elektro-
nisch gesteuerten Einsprit-
zung und der Abgasnachbe-
handlung von Emissionen 
mit hohem Sauerstoffgehalt
haben die Arbeiten an 
solchen Konzepten weltweit
wieder ein Stück vorange-
bracht. Ottomotoren mit die-
ser Technik dürften in ab-
sehbarer Zeit den Werten
des Dieselmotors erheblich
näherkommen.

Außerdem lassen sich von
Ottomotoren ökologisch gün-
stige Varianten ableiten, die
mit Erdgas betrieben wer-
den. Diese Motoren sind
deutlich geringer am Entste-
hen von Ozon und Smog
beteiligt, und sie haben keine
Verdampfungsemissionen.

CO2

VOC

CO

Partikel

NOX

Gesamtemissionen

der Energiekette bei

Ottokraftstoff

bezogen auf MVEG-Fahrzyklus in g/km

❚ Prozeßkette

❚ Fahrzeugemission
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Quelle: Volkswagen

Die Lambdasonde ist Teil 
der Abgasmeßtechnik

Pro Ottomotoren Bewährte Kräfte mit Zukunftspotential

Ottomotoren haben auch
weiterhin Zukunft und wer-
den aufgrund der vom Kun-
den gewünschten typischen
Eigenschaften in großer Zahl
auf dem Markt bleiben. In
der Entwicklung sind eine
ganze Reihe von Einzelmaß-
nahmen, um Verbrauchswer-
te und Emissionen noch wir-
kungsvoller zu reduzieren. 

Die Emissionen betriebswar-
mer Ottomotoren sanken
dank der 3-Wege-Katalysator-
technik in Verbindung mit
ständig verbesserter Steue-
rungselektronik bereits auf so
niedriges Niveau, daß inzwi-
schen Kaltstart und Dauerhalt-
barkeit der Abgasnachbe-
handlungs-Komponenten von
größerer Bedeutung sind.

Forschungs- und Entwick-
lungsarbeiten lassen ein wei-
teres Absenken erwarten,
was eine Herausforderung an
die Abgasmeßtechnik dar-
stellt. Gerechnet wird vor
allem mit Verbesserungen in
der Warmlaufphase, wobei
Bord-Computer die abgasre-
levanten Fahrzeugkomponen-
ten überwachen.

Während es bei den Emissio-
nen darum geht, diese – der-
zeit schon auf sehr niedrigem
Stand – noch weiter zu mini-

Einzelteile zur Gemischaufbereitung
für den Ottomotor



Ein weiterer bedeutender
Faktor ist das Fahrzeug-
gewicht. Schließlich gilt: Je
leichter das Auto, desto we-
niger Kraftstoff verbraucht
es. Was einfach klingt, ist
jedoch in der Praxis ein enor-
mer Zielkonflikt für die Inge-
nieure. Die bisherige Ent-
wicklung lief in die andere
Richtung. Mehr Sicherheit,
höherer Komfort – mit stär-
kerer Geräuschdämmung,
automatischer Schließanlage,
Stellmotoren für Sitze oder
Fensterheber –, größere
Karosserien, stärkere Moto-
ren und Bremsen brachten
zusätzliches Gewicht. Jeder
dieser Punkte korrespondiert
außerdem mit vielen an-
deren, löst Sekundärmaß-
nahmen aus. So benötigen
beispielsweise schwere
Fahrzeuge stärkere Motoren
sowie modifizierte Getriebe,
Achsaufhängungen und
Bremsen. Dieses gilt aller-
dings auch im Umkehr-
schluß: Leichtere, möglichst
sogar leistungsfähigere Ma-
terialien senken das Gewicht
und nehmen ebenfalls über
die vorgenannten Sekundär-
maßnahmen Einfluß auf
Trieb- und Fahrwerk. Da die
Komfortwünsche des Auto-
fahrers eher noch zunehmen
werden, müssen auch leich-
tere Werkstoffe für die
Innenausstattung verfügbar
sein.

Aluminium – verwendet 
als nachgehärtete Leicht-
metall-Legierung – bietet im
Karosseriebau ein Gewichts-
Einsparpotential von bis zu
40%. Gleichzeitig erfüllt es
höchste Anforderungen an
Steifigkeit und Sicherheit. Als
Primärwerkstoff zwar relativ
teuer gewonnen, liegt der

Nutzen auch in den von der
Gewichtsreduzierung aus-
gelösten Sekundäreffekten.
Außerdem enthält Aluminium
nach seiner Erstgewinnung
im Elektrolyse-Verfahren aus
Bauxit „gespeicherte Ener-
gie”. Anders gesagt – es
beansprucht nach seiner Ver-
schrottung für das erneute
Einschmelzen weniger Ener-
gie als Stahl. Manche Alu-
minium-Produkte – etwa Ge-
triebegehäuse oder Räder –
entstehen bei Volkswagen
deshalb aus 100% Alumini-
umschrott – eine perfekte
Wiederverwertung.

Im Antriebs- und Fahrwerks-
bereich werden zunehmend
leichtere Materialien einge-
setzt. So ist beispielsweise
Magnesium ein hervorragen-
der Gußwerkstoff, der sich
bestens für nicht auf Steifig-
keit auszulegende Fahrzeug-
komponenten eignet. Neue
hochreine Legierungen und

Leichtmetalle
reduzieren das Fahr-
zeuggewicht

Auf dem Weg zum 3-Liter-Auto Viele Faktoren beeinflussen den Kraftstoffverbrauch

Verbrauchen Automobile
weniger Kraftstoff, sinken die
Emissionen. Dem Umwelt-
schutz kommt dies zugute, Res-
sourcen werden geschont. Der
Schlüssel hierzu liegt vor allem
in

❚ optimierten Motorkonzepten
❚ geringeren inneren Reibungs-

verlusten im Antrieb
❚ verfeinerter Aerodynamik 
❚ Reifen mit reduziertem Roll-

widerstand
❚ Leichtbauweise

Das größte Sparpotential
liegt im Bereich des An-
triebs. Hier ist Volkswagen
mit seinen Pionierleistungen
auf dem Gebiet der Diesel-
Direkteinspritztechnik im
Pkw-Bereich führend. Des-
halb wird hier auch zukünftig
ein Schwerpunkt der For-
schungs- und Entwicklungs-
arbeit liegen.

Je besser die Aerodynamik,
um so größer die Kraftstoff-
ersparnis bei höheren Ge-
schwindigkeiten. Schon heu-
te nehmen die bei Volks-
wagen in der Serie verwirk-
lichten cw-Werte im Ver-
gleich zu den europäischen
Wettbewerbern Spitzen-
plätze ein. Trotzdem wird an
noch strömungsgünstigeren
Karosserien gearbeitet. Ein
um 20% verbesserter c w-
Wert bewirkt bei Autobahn-
Richtgeschwindigkeit (130
km/h) eine Verbrauchssen-
kung von 10%. 

Neue Gummimischungen
sorgen in Verbindung mit
speziellen Profilen und opti-
mierten Karkassen für einen
deutlich reduzierten Roll-
widerstand. Da diese noch
junge Reifengeneration 
weiteres Entwicklungspoten-
tial verspricht, geht man von
einem Absenken des Roll-
widerstands um insgesamt
etwa 40% bis zum Jahr 1998
aus – gut für Verbrauchsmin-
derungen von etwa 7%.

Diese Reifen mit sehr gerin-
gem Rollwiderstand verhal-
ten sich im Naßgrip beim
Bremsen dank der speziellen
Gummimischung bei hoher
Energieaufnahme äußerst
sicher – was gegenüber der
geringen Energieaufnahme
beim freien Rollen noch vor
Jahren als widersprüchlich
und nicht machbar galt.
Volkswagen übernahm diese
Reifenart als einer der ersten
Automobilhersteller.

Der 3-Liter-Volkswagen:

❚ wir arbeiten intensiv daran
❚ er kommt noch in diesem Jahrzehnt
❚ er ist in vielen Punkten und technischen 

Details einzigartig und revolutionär
❚ er ist in der Summe 

ein ganz normaler Volkswagen!

Konzeptstudie Noah



Fünflochdüsen für
Dieselmotoren

Alumi-
nium-
karosserie

Leichtbau-
werkstoffe

umweltverträgliche Gießver-
fahren machen es als das
leichteste Konstruktions-
metall wieder interessant.
Günstig wird auch hier – wie
beim Aluminium – die Ge-
samtbilanz, wenn es im Rah-
men großtechnischer Re-
cyclingkonzepte möglich ist,
aus Magnesiumschrott wie-
der hochreine Legierungen
zu erschmelzen.

Doch auch Stahlkarosserien
können leichter werden, also
einen Beitrag zur Verbrauchs-
minimierung leisten. Die
Lösung hierzu liegt in den
sogenannten Tailored
blanks. Das sind laserstrahl-
geschweißte oder quetsch-
nahtgeschweißte Platinen
aus Blechen unterschiedli-
cher Qualität und Dicke. Die-
se vor ihrem Tiefziehvorgang
maßgeschneiderten Stahl-
bleche reduzieren Gewicht
und Kosten. Sie erlauben
außerdem ein Optimieren
von Fertigung und Logistik
sowie ein ideales Verhalten

bei der Umwandlung von
Aufprallenergie.

Zwischen 10 und maximal
15% geringeres Gewicht
ermöglichen Teile in Dünn-
blechtechnik. Entsprechen-
de Profilierung des Stahl-
blechs und das Zusammen-
fügen in Punktschweißver-
fahren oder Klebetechnik
machen sie dennoch steifer
als die schwereren Bleche.

Auch glasfaserverstärkter
Kunststoff (GFK) läßt sich
als Leichtbaumaterial für spe-
zielle Teile seinen jeweiligen
Aufgaben ideal anpassen.
Hierzu werden in Menge und
Richtung variierte Glasfasern
in Kunststoff eingebettet.
Diese Technik erlaubt bean-
spruchungsgerechte Kon-
struktion mit hoher Leicht-
baugüte bei günstiger Werk-
stoffausnutzung. Glasfaser-
kunststoff gewährleistet
hohe Festigkeit und Steifig-
keit bei sehr niedrigem
Gewicht.

Gewicht
Iststand

Motor
Getriebe

Fahrwerk

Package
Tank-
volumen

Gewichts-
ziel

+ DM

– DM

Umkehr der steigenden

Gewichtsspirale durch 

neues Technik-Gesamtkonzept

Dr. Ferdinand Piëch, heute
Vorstandsvorsitzender der
Volkswagen AG, formulierte
schon 1991: „3 Liter auf 
100 Kilometer scheinen theo-
retisch erreichbar… Wir wer-
den uns mit dieser Heraus-
forderung weiter auseinan-
dersetzen und zu gegebener
Zeit darüber berichten.“
Längst wurde für dieses
Fahrzeugkonzept das Anfor-
derungsprofil – das nicht 
auf eine Nische zielt, sondern
auf einen breiten Markt – 
bei Volkswagen festgelegt: 

❚ vier Sitze 
❚ variabel nutzbar
❚ Sicherheit und Komfort 

auf hohem Niveau
❚ wirtschaftlich rentabel
❚ Beschleunigung 0 auf 

100 km/h ca. 20 Sekunden
❚ Elastizität 60 bis 100 km/h

ca. 16 Sekunden
❚ maximale Geschwindigkeit

mehr als 130 km/h

Damit wird klar, daß es sich
um ein in Verbrauch und
Emission drastisch minimier-
tes und dennoch vollwer-
tiges Fahrzeug handelt. In
Großserie mit effizienter
Technik ausgestattet und
gebaut, wird es einen spür-
baren Beitrag zum Umwelt-
schutz leisten. Hierzu sind
die beschriebenen technolo-
gischen Ansätze zu erfüllen,
nach Möglichkeit sogar zu
überbieten.

Sicher ist auch, daß aus
heutiger Sicht ein solches 
3-Liter-Konzept nur auf der
Basis eines Diesel-Direkt-
einspritzers entstehen kann.



abgestelltem Motor weniger
abfällt, als wenn kühlende
Luftmengen im Leerlauf 
oder Schub hindurchgeführt
werden.

Es macht Spaß, das
Abschaltpotential im Alltag
möglichst ausgiebig zu nut-
zen. Immer wenn der Fuß
vom Gaspedal geht, trennt
die Kupplung automatisch
den Kraftfluß vom Motor
zum Fahrwerk. Nach einem
Augenblick Bedenkzeit im
Leerlauf schaltet dann der
Motor ab. Der Fahrer spart
bewußt so lange Kraftstoff,
bis er gefühlvoll wieder Gas
gibt. Zuverlässig und weich
setzt dann der Antrieb erneut
ein, um anzufahren, weiter-
zufahren oder zu beschleuni-
gen.

Diese innovative, aber
gewöhnungsbedürftige Tech-
nik konnte die Erwartungs-
haltung unserer Kunden im
praktischen Fahrbetrieb aller-
dings nicht vollständig erfül-
len. Obwohl 4 000 Kunden an
dem Konzept Interesse zeig-
ten, wurden im gleichen Zeit-
raum rund 56 000 Golf TDI
verkauft.

Mit dem Golf TDI und dem
neu eingeführten Golf SDI

werden Verbrauchswerte
erreicht, die auch ohne die
Ecomatic-Technik im Drittel-
mix unter 5 l pro 100 km lie-
gen. Durch die überaus posi-
tive Reaktion, die das Ecoma-
tic-Prinzip bei Käufern und
Medien gefunden hat, fühlen
wir uns aber auch bestätigt,
diese Technik weiter zu ver-
folgen und den Kundenbe-
dürfnissen noch besser anzu-
passen.

Das Ecomatic-Prinzip nutzt
den Schwung wie das
Fahrrad in der Freilaufphase

Golf Ecomatic Den Schwung nutzen

Für umweltbewußte Käufer
wurde 1993 ein Versuch
gestartet: der Golf Ecomatic.
Er verringert den Verbrauch
je 100 Kilometer um fast 
2 Liter im Stadtzyklus nach
DIN-Messung. Entsprechend
reduziert sind die Abgas-
mengen.

Von Ecology hat das Modell
den ersten Teil seines
Namens. Die zweite Hälfte
verweist auf Automatic.
Automatisch hilft moderne
Regelelektronik.

Braucht das Fahrzeug keinen
eigenen Antrieb, so regelt die
Stopp-Start-Automatik den
Kraftstoffverbrauch auf Null:
Bis zu 60% der Zeit im 
Stadtverkehr kann der Motor
stillstehen. Das betrifft den
Halt vor Ampeln, Zebra-
streifen oder Straßenbahnen
ebenso wie das Dahinrollen
bei Ortseinfahrten, vor 
Kurven oder auf Straßen mit
leichtem Gefälle.

Nutzbar ist das Sparpoten-
tial, weil eine Elektronik (hier
Digi-Swing genannt) das
Triebwerk abkoppelt und aus-
schaltet, sobald es nicht
antreiben muß. Das Auto
bewegt sich leise weiter wie
das Fahrrad während einer

Freilaufphase ohne Tritt in die
Pedale.

Um die Vorteile der Antriebs-
technik des Golf Ecomatic
praxisgerecht zu prüfen, rei-
chen die konventionell vor-
geschriebenen Fahrzyklen
nicht aus. Repräsentativ sind
dagegen die im Durchschnitt
gemessenen Einsparungen
bei dichtem Stadtverkehr:

❚ Verbrauch um 22% 
niedriger

❚ HC plus NOX um 25%
gesenkt

❚ CO2 um 22% weniger
❚ Partikelemission um 

60% verringert
❚ CO um 36% reduziert
❚ Lärmemission um 

60% analog der Motor-
betriebszeit verkürzt

In der Praxis sind Verbrauchs-
werte unter 4 l pro 100 km
im Stadtgebiet möglich. Eine
Testserie in 9 europäischen
Städten ergab Werte zwi-
schen 3,4 und 4,72 l, insge-
samt im Durchschnitt 3,83 l
auf 100 km.

Positiv wirkt sich die Technik
des Golf Ecomatic auch 
auf den Wirkungsgrad des
Diesel-Katalysators aus, des-
sen Temperaturniveau bei



Emission polyzyklischer 
aromatischer Kohlenwasser-
stoffe (PAK).

PME hat einen um 5% 
geringeren Heizwert als
Mineralöl-Dieselkraftstoff.
Deshalb nimmt der Ver-
brauch in Liter auf 100 Kilo-
meter etwas zu, und die
Motorleistung sinkt leicht.
Anderes chemisches Verhal-
ten gegenüber Polymeren ist
der Grund, weshalb einige
Bauteile aus anderen Werk-
stoffen bestehen müssen. 

Beim Nachrüsten werden
deshalb Schläuche, Dichtun-
gen und Formteile aus Ela-
stomeren ausgetauscht, die
mit dem Biodiesel in Kontakt
kommen. Das betrifft im
wesentlichen Einspritzpum-
pe, Kraftstoffilter, Kraftstoff-
schläuche und Tankgeber.

Als Biodiesel wird Pflanzen-
öl in umgeesterter Form
bevorzugt, denn an diesen
Kraftstoff läßt sich vorhan-
dene Technik schnell und

ohne größeren Aufwand an-
passen. Aus Sicht von Volks-
wagen als Großserienher-
steller ist aber auch das 
Beimischen von Pflanzenöl
schon in der Raffinerie 
interessant. Das Endprodukt
verlangt weder motorische
noch logistische Maßnahmen
und zeigt gutes Abgasver-
halten. Allerdings kann Bio-
diesel herkömmliche Kraft-
stoffe nicht vollständig erset-
zen. Denn selbst bei einer –
auch ökologisch bedenk-
lichen – weitestgehenden
Nutzung aller Anbauflächen
in der Bundesrepublik läßt
sich Dieselkraftstoff nur 
in einem Umfang von 5 bis
10% substituieren.

Der alternative Kraftstoff war
Mitte 1995 bereits an rund
300 Zapfsäulen in Deutsch-
land verfügbar. Wegen seiner
guten biologischen Abbau-
barkeit ist sein Einsatz in um-
weltsensiblen Bereichen be-
sonders vorteilhaft.
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Unschlagbare Kom-
bination: Golf Cabrio
TDI mit Biodiesel

Biodiesel Kraftstoff vom Feld

Als erster Hersteller der Welt
hat Volkswagen alle Pkw-
Diesel-Modelle ab August ’95
für den Einsatz von Biodiesel
(Pflanzenmethylester = PME)
freigegeben. Aber auch 
ältere Volkswagen-Modelle
mit 1,9-l-Diesel-Motor kön-
nen für den Einsatz von Bio-
diesel umgerüstet werden:
Für Golf und Vento gibt es

entsprechende Umrüstsätze.
Diese Fahrzeuge vertragen
Biodiesel, konventionellen
Mineralöl-Dieselkraftstoff
oder beliebige Mischungen
aus beiden.

Der Vorteil bei Treibhausga-
sen (einschließlich Lachgas)
wird auf mindestens 30%
gegenüber normalem Diesel-

kraftstoff geschätzt. Darüber
hinaus werden die Partikel-
emissionen noch einmal
gesenkt. Versuche mit einem
1,9-l-Wirbelkammer-Turbo-
diesel mit Oxidationskataly-
sator ergaben eine Verminde-
rung der Partikelemission 
um fast 50%. Weiterer we-
sentlicher Pluspunkt ist die
um mehr als 50% niedrigere



Verteilersystem und elektronischem
Motormanagement ermöglichen 
die Umstellung des serienmäßigen
Volkswagen Transporters auf „bi-
valenten“ Benzin-/Erdgasbetrieb. Bei
diesem Fahrzeug kann auch während
der Fahrt zwischen Benzin und Erd-
gas gewählt werden. 

Dank des modernen Motormanage-
ments sind beim Fahren kaum Unter-
schiede zwischen Gas- und Benzin-
betrieb festzustellen. Die Gas-Multi-
point-Einspritzung MEGA paßt sich
aufgrund „lernfähiger“ Software
unterschiedlichen Betriebszuständen
selbsttätig an. Eine Füllung der bei-
den Gasflaschen reicht beim Volks-
wagen Transporter für eine Fahr-
strecke von etwa 250 Kilometern.
Danach ist Auftanken an speziellen
Tankstellen erforderlich.

Erdgasbetriebene Automobile sind 
keineswegs selten. Weltweit fahren
derzeit rund 800 000 Fahrzeuge mit
Erdgas. Der weiteren Verbreitung 
bei uns standen bisher ungünstige
Rahmenbedingungen entgegen, die
einen wirtschaftlichen Betrieb mit

Erdgas erschwerten. Begrenzte
Reichweite im Erdgasbetrieb und 
das noch nicht sehr dichte Netz 
von Erdgastankstellen sind als Ein-
schränkungen zu nennen. Das Um-
stellen auf Erdgasbetrieb ist der-
zeit daher vor allem für kommunale
oder gewerbliche Fuhrparks, in
denen Stadtlieferwagen, leichte und
schwere Nutzfahrzeuge sowie 
Busse regional eingesetzt werden, 
zu empfehlen.

Für den Fall, daß durch entsprechend
gesteigerte Attraktivität die Nachfra-
ge nach Erdgas-Fahrzeugen steigt, ist
Volkswagen schon jetzt gerüstet.
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(Verkleidung abgenommen)

Quelle: Volkswagen

Alternativer Kraftstoff Mit Erdgas sauber fahren

Günstige Emissionswerte und 
hohe Versorgungssicherheit – zwei
wichtige Vorteile, die Erdgas als
Kraftstoff für Automobile in Ballungs-
zentren interessant machen. Volks-
wagen arbeitet auch auf dem Gebiet
Compressed Natural Gas (CNG) –
komprimiertes Erdgas.

Im Erdgasbetrieb werden Abgas-
komponenten, die für das Entstehen
von Smog verantwortlich sind, um
bis zu 80% verringert. Der Ausstoß
von Treibhausgasen vermindert sich
im Vergleich zu den benzinbetrie-
benen Ottomotoren um bis zu 20%.

Mit über vierhundert Fahrzeugen, 
die für den Betrieb mit Erdgas 
umgerüstet sind, ist Volkswagen 
der Marktführer bei Erdgasfahrzeu-
gen in der Bundesrepublik Deutsch-
land. Besonders Gasversorger 
und Kommunen zählen bei diesem
alternativen Antriebskonzept zu den
Kunden.

Bis August 1995 sind in Deutsch-
land 39 VW Polo, 188 VW Golf und
188 VW Transporter für den Betrieb
mit Erdgas nachgerüstet worden. 
Die mit spezieller Technik und zu-
sätzlichen Gastanks ausgestatteten 
Fahrzeuge können wahlweise so-
wohl mit Erdgas als auch mit Benzin
betrieben werden.

Den Umbau übernimmt in Zusam-
menarbeit mit Volkswagen die Inge-
nieurgesellschaft für Auto und Ver-
kehr mbH (IAV) in Berlin. Dort kostet
die Umrüstung eines Volkswagen
Personenkraftwagens rund 8200 DM
und die eines Volkswagen Transpor-
ters oder Volkswagen Nutzfahrzeugs
rund 10500 DM (August 1995).

Zwei Druckbehälter für das Erdgas
sowie die Multipoint-Einspritzanlage
aus dreistufigem Druckminderer,
Schrittmotor-gesteuertem Zumeß-/

Druckminderer für den 
CNG-Antrieb



Aus diesem Grund werden heute
universelle sogenannte „Flexible Fuel
Vehicle” bevorzugt. Volkswagen hat
deshalb das „Multi Fuel Concept“
(MFC) entwickelt, das vorzugsweise
mit Methanolkraftstoff (M85) und
Ethanolkraftstoff (E85), aber auch
problemlos mit Benzin und belie-
bigen Mischungen dieser drei Kraft-
stoffe betrieben werden kann. Ein
Sensor im Kraftstoffkreislauf steuert
automatisch Gemischbildung und
Zündung entsprechend der Kraft-
stoff-Zusammensetzung.

Nicht nur bei Motoren, die nach 
dem Ottoverfahren arbeiten (wie 
das MFC), lassen sich Alkohole ein-
setzen, sondern auch bei Diesel-
motoren. Sie reduzieren deutlich die
sonst bei diesem Verbrennungsver-
fahren anfallenden Stickoxid- und
Partikelemissionen.

Auch ein solches Konzept befin-
det sich bei Volkswagen in der For-
schung. Abgeleitet ist es vom mo-
dernen Diesel-Direkteinspritzer,
wobei eine zusätzliche Glühkerze im
Brennraum die schlechten Kaltstart-
und Zündeigenschaften des hier ver-
wendeten Reinmethanols (M100)
verbessert.

Wenngleich alternative Kraftstof-
fe, insbesondere Methanol und 
Ethanol, bei der heutigen bedingten
Verfügbarkeit und den günstigen
Preisen von Rohöl einen schweren
Stand haben, so ist durch deren
Vorteile zumindest in sogenannten
Nischenmärkten in naher Zukunft
doch mit einer steigenden Ausbrei-
tung zu rechnen.

Alkoholkraftstoffe Das Multi Fuel Concept von Volkswagen

Alkohole – wie Methanol und Etha-
nol – in Verbrennungsmotoren einge-
setzt, haben gegenüber konven-
tionellen Kraftstoffen teilweise deut-
liche Vorteile, wie bessere Energie-
ausnutzung und geringere Schad-
stoffemissionen. Darüber hinaus sind 
sie aus unterschiedlichen Rohstoffen
herstellbar.

Die lange Tradition alkoholbetriebe-
ner Personenwagen begann in Wolfs-
burg mit ersten Prototypen bereits
Anfang der 70er Jahre. Daraus folgte
die spätere Serienproduktion ethanol-
betriebener Fahrzeuge in Brasilien,
wo bis heute über 2 Millionen produ-
ziert wurden. Größere Testflotten mit
Methanolkraftstoff (M85/M90) oder
methanolhaltigen Mischkraftstoffen
(M15) liefen von 1975 bis 1990 in
Deutschland.

Methanol kann aus unterschied-
lichen Ausgangsstoffen hergestellt
werden. Dazu gehören Erdgas,
Erdölbegleitgase, Raffinerierück-
stände, Kohle, Holzabfälle und mög-
licherweise zukünftig auch aus 
der Umgebungsluft entnommenes
CO2. Ethanol wird dagegen vor-
wiegend aus nachwachsender Bio-
masse – etwa Zuckerrüben oder
Zuckerrohr – hergestellt und eignet
sich somit vor allem für vegetations-
reiche Länder.

Je nach Verfügbarkeit dieser Aus-
gangsstoffe kann somit die Alkohol-
erzeugung in den einzelnen Ländern
verschieden sein. Realisierungs-
chancen bestehen heute in den USA,
in Kanada, einigen karibischen und
ostasiatischen Staaten und vor allem
in China.

Vorteilhaft sind bei Alkoholkraftstof-
fen deren niedrigere Schadstoffemis-
sionen. Bei Methanol gilt als Vorzug
hauptsächlich sein geringeres Ozon-
bildungspotential – Hauptgrund für
die zunehmende Verbreitung dieses
Kraftstoffs in kritischen, smogbela-
steten Ballungsgebieten der USA,
z.B. Kalifornien. Aus nachwachsen-
den Rohstoffen erzeugte Kraftstoffe
können zur Verringerung des über-
wiegend durch CO2 hervorgerufenen
Treibhauseffekts beitragen.

Nachteilig – und das gilt heute noch
für alle alternativen Kraftstoffe – sind
deren hohe Erzeugungskosten und
damit ihre Unwirtschaftlichkeit ge-
genüber konventionellen Kraftstoffen
sowie ihre mangelhafte Verfügbarkeit
wegen fehlender Versorgungsinfra-
struktur.
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Elektro-Diesel-Hybridfahrzeug Ein Weg zu mehr Akzeptanz

Der im Aktionsradius be-
grenzte Elektroantrieb findet
einen größeren Nutzerkreis
durch das im Forschungs-
stadium befindliche Hybrid-
konzept. Es beseitigt den
Nachteil geringer Reichweite
durch den zusätzlich vorhan-
denen modernen Verbren-
nungsmotor. 

Hiermit werden Kundenan-
sprüche für alle Fälle erfüllt:
großer Aktionsradius, verbes-
serte Beschleunigungen und
höhere Geschwindigkeiten
im vernünftigen Rahmen. Bei
Stadtverkehr stehen zudem
uneingeschränkt die Merk-
male des Elektrosystems im
Vordergrund: Abgasfreiheit
am Einsatzort und Geräusch-
armut.

Schon 1977 gab es ein
Hybrid-City-Taxi von Volks-
wagen. Akzeptanz und 
Alltagstauglichkeit wurden
von 1992 bis 1994 in Zürich
mit 20 VW Golf Hybrid gete-
stet. Aus den vielen mögli-
chen Bauweisen in Reihen-
oder Parallelanordnung ent-
wickelten Fachleute von
Volkswagen und Bosch den
1-Wellen-Hybrid, der zwi-
schen Verbrennungsmotor
und Schaltgetriebe eine
Asynchronmaschine hat.
Weil ihr Rotor platzsparend
die beidseits flankierenden
automatischen Kupplungen
integriert, kommt das ge-
samte Aggregat mit lediglich
58 mm zusätzlicher Bau-
länge aus. Nachteil dieses
Systems ist allerdings das
erhöhte Fahrzeuggewicht,
denn es müssen zwei Moto-
ren und die Batterien inte-
griert werden.
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Gegenüber dem Verbrauch
eines herkömmlichen 
Saugdiesels sank der Kraft-
stoffbedarf im Durch-
schnitt aller Testfahrzeuge
um 30 bis 40%. Im 
ECE-Stadtzyklus wurden 
nur noch 2,5 Liter Diesel je
100 Kilometer neben 
16,3 kWh elektrischem Ener-
giebedarf gemessen. 
Kohlenmonoxid und Partikel-
emissionen sanken um 
mehr als 50%, Stickoxide 
um etwa 60%.

Ein weiterer Gedanke spricht
für die aussichtsreiche Zu-
kunft des Hybridprinzips. 
Reine Elektrofahrzeuge für
die Stadt machen den Zweit-
wagen für längere Strecken
nicht überflüssig. In Hybrid-
Bauweise eignet sich das-
selbe Fahrzeug sowohl für
große Entfernungen mit 
Verbrennungsmotor als auch
für den typischen Stadtbe-
trieb mit Elektromotor.

Das Umschalten zwischen
den Betriebsarten erfolgt
automatisch. Während der
Stadtfahrten dominiert der
Elektrobetrieb. Erst zum
Beschleunigen und bei Ge-
schwindigkeiten über 
60 km/h schaltet sich der
Katalysator-Dieselmotor 
ein.
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Der Golf CitySTROMer beim Großver-
such auf Rügen

Serienmontage erprobt Technik für Batteriebetrieb

Der Golf CitySTROMer ist
das erste industriell gefertig-
te Elektrofahrzeug eines
Großserien-Automobilher-
stellers, das auf dem deut-
schen Markt zu kaufen ist.
Eine Kleinstserie dieser Fahr-
zeuge von 100 Einheiten 
pro Jahr entsteht im Werk
Mosel. Sollte der Markt
größere Stückzahlen verlan-
gen, besteht jederzeit die
Möglichkeit, die Produktion
aufzustocken.

Das Entstehen eines nen-
nenswerten Marktes für
Elektrofahrzeuge dürfte in
Zukunft im wesentlichen von
der Energie- und Leistungs-
dichte neuerer Energiespei-
cher – sie bestimmen Reich-
weite und Fahrleistung des
Wagens – sowie von deren
Kosten und Zuverlässigkeit
abhängen. Der Golf City-
STROMer ist in erster Linie
für Fuhrparkbesitzer mit 
speziellen Strukturen im Nah-
verkehrsbereich bestimmt.
Denn diese können die bau-
artbedingten Nutzungsmög-
lichkeiten des Elektrofahr-
zeugs aufgrund ihrer Einsatz-
bedingungen und logisti-
schen Voraussetzungen opti-
mal ausschöpfen.

Vor einem erfolgversprechen-
den Großserienanlauf er-
fordern neuartige Mobilitäts-
konzepte wie Elektro- oder
Hybridantriebe politischen
Weitblick und sorgfältige
technische Kleinarbeit. Die
Weichen sind von Anfang an
so umsichtig zu stellen, 
daß diese Antriebe einerseits
dem Umweltschutz in ihrer
Gesamtbilanz wirklich helfen,
andererseits keinesfalls zu
Fehlinvestitionen führen. 

Der Golf CitySTROMer be-
rücksichtigt solche Ziele. Die
Übernahme möglichst vieler
Komponenten aus der 
Großserie senkt Zeitaufwand

und Kosten. Neben dem 
speziellen Energiespeicher
sind z.B. auch eine neue 
Heizung – wegen fehlen-
der Abwärme eines Verbren-
nungsmotors – sowie ge-
räuscharme und wirkungs-
gradoptimierte Komponenten
bis hin zu den Reifen erfor-
derlich.

Bei Volkswagen begannen
die Forschungen im Jahr
1972. Anfang der 80er Jahre
benötigten Elektrofahrzeuge
der Mittelklasse teilweise
noch mehr als 50 kWh pro
100 km. Am Ende desselben
Jahrzehnts waren es nur
noch 35 kWh. Und Messun-
gen beim Großversuch auf
Rügen zeigten 1994 einen
um weitere 20 bis 35% ge-
sunkenen Energiebedarf –
Vorteile der zweiten Genera-
tion von Batterien, Ladege-
räten und Antrieben.

Betrachtet man die ganze
Kette des Energieumsatzes
und der Schadstoffe, dann
hängt die Position gegenüber
dem Verbrennungsmotor
sehr davon ab, auf welche
Art der Strom für das Elektro-
fahrzeug entsteht. Länder
mit viel Wasserkraft haben
derzeit die besten Voraus-
setzungen. In Deutschland
stammt allerdings ein großer
Teil der Netzenergie, ebenso
wie Benzin und Dieselkraft-
stoff, aus fossilen Quellen.



Wasserstoff-
Entstehung im Labor

Mobil mit Wasserstoff Der Stoff der Zukunft?

Volkswagen erwartet jedoch eine
stetige Verbesserung der Wirtschaft-
lichkeit, so daß mittelfristig die 
Wahrscheinlichkeit einer Nutzung
ansteigt.

Eine Reihe von Demonstrationspro-
jekten haben deutlich gemacht, daß
Wasserstoff für den Antrieb von
Fahrzeugen genutzt werden kann.
Aus Sicht von Volkswagen sind
jedoch für reinen Wasserstoffantrieb
kurzfristig keine marktgerechten
Anwendungen absehbar.

Wesentliche Gründe, die einer Ein-
führung auf breiter Basis derzeit ent-
gegenstehen, sind: Sicherheitsbe-
denken, schlechtere Fahreigenschaf-
ten und hohe Kosten. Der Wasser-
stoff wird gasförmig unter Druck,
flüssig bei 20 Kelvin (– 253 °C) oder
gespeichert in Metallhydriden im
Fahrzeug mitgeführt. Er muß mit aus-
geklügelten Vorgängen getankt wer-
den, wozu eine nutzbare Wasser-
stoff-Infrastruktur fehlt, die nur mit
großem Aufwand bereitzustellen
wäre. Die spezifischen Werte lassen
gegenüber dem Benzin nur eine ver-
ringerte Reichweite zu.

Darüber hinaus bedarf es eines 
länger andauernden Gewöhnungs-
prozesses für die Nutzer. Volks-
wagen bevorzugt daher für mobile
Anwendungen mittelfristig die 
Wasserstofferzeugung an Bord des
Fahrzeugs: Katalytische, d.h. „kalte“
Prozesse gestatten hocheffiziente
Energieumwandlungen bei gleichzei-
tig niedrigen Emissionswerten.

Volkswagen setzt auf Brennstoffzel-
len, die bei Temperaturen unter 
100 °C arbeiten und an der Katode
Luft und an der Anode Wasserstoff
nutzen. Die Umwandlung von Me-
thanol in Wasserstoff erfolgt mittels
autothermaler Reformer im Fahr-

zeug. Unter den genannten Rahmen-
bedingungen ist die Polymer-Elektro-
lyt-Membran-Zelle (PEM) beson-
ders interessant. Wesentliche Ent-
wicklungsschwerpunkte bis zur
Markteinführung sind verbessertes
Kosten-Nutzen-Verhältnis, fahr-
zeuggerechte Abmessungen, der
zuverlässige Betrieb in jedem Klima
sowie das Bereitstellen kundenge-
rechter Antriebsleistung. Als erster
Schritt ist der Einsatz von Brennstoff-
zellen – wegen der geringeren 
An-forderungen an die Brennstoff-
zellendynamik – in Hybridfahrzeu-
gen wahrscheinlich.

Aufgrund der derzeit bestehenden
technischen und finanziellen
Herausforderungen ist mit einer
Markteinführung innerhalb der näch-
sten Dekade nicht zu rechnen.

Volkswagen arbeitet an einer Vielzahl
von Konzepten, den Verbrauch 
und gleichzeitig die Emissionen aus
der Nutzung fossiler Energieträger 
zu senken. Doch auf lange Sicht ist
damit – auch unter Ausschöpfung
aller technischen Möglichkeiten – nur
eine zeitliche Verschiebung des 
Energieproblems verbunden, nicht
jedoch eine nachhaltige Lösung. Des-
halb erforschen wir neue Wege 
für die Zukunft: Wasserstoff besitzt
das Potential, die Abhängigkeit 
von den endlichen fossilen Ressour-
cen aufzuheben und zentraler 
Primärenergievektor, der „Stoff der
Zukunft“, zu werden.

Mit dem Begriff Energievektor wird
ein Energiezwischenträger beschrie-
ben, der Energie – z.B. solare – mit
hohem Wirkungsgrad bei hohen 
spezifischen Werten von Gewicht 
und Volumen speichert. Er kann sie
zu einem gewünschten Zeitpunkt 
an einem gewünschten Ort genauso
günstig in einem nachgeschalteten
Energieumwandlungsprozeß für das
Erzeugen der Vortriebsenergie im
Kraftfahrzeug wieder freisetzen.

Wasserstoff ist nicht in der Natur an-
zutreffen, er muß vielmehr mit 
Energie-Einsatz erzeugt werden. Von
den zwei möglichen Wegen, Er-
zeugung aus fossilen wasserstoff-
haltigen Energieträgern oder durch
Elektrolyse, wird aus Kostengrün-
den heute der erstere genutzt.

Die Wasser-Elektrolyse eröffnet die
weitere Möglichkeit, unter Nutzung
regenerativer Energiequellen – d.h.
Solar- und Windenergie – über den
Umweg der Elektrizität Wasserstoff
herzustellen. Diese Technologien
werden bereits beherrscht. Allein die
aktuell hohen Kosten sowie das 
aufwendige Verfahren verhindern
eine baldige Markteinführung. 



4. Grundsatz der
Umweltpolitik

Das Umweltmanage-
ment von Volkswagen
stellt auf der Grund-
lage der Umweltpolitik
sicher, daß gemeinsam
mit Zulieferunterneh-
men, Dienstleistern,
Handelspartnern und
Verwertungsunter-
nehmen die Umwelt-
verträglichkeit seiner
Automobile und
Fertigungsstandorte
einem kontinuierlichen
Verbesserungsprozeß
unterworfen ist.

Bohremulsionen
in der Fertigung

Kontinuierlich verbessern Beschaffungs- und Produktionsprozeß optimieren

Mit der Umweltpolitik ver-
pflichtet sich das Unterneh-
men zum kontinuierlichen
Verbessern der Umweltver-
träglichkeit seiner Produkte.
Das Umsetzen dieser Selbst-
verpflichtung ist eine lang-
fristige Aufgabe, die Volks-
wagen durch systematisches
Umweltmanagement über
den gesamten Lebenszyklus
seiner Produkte verfolgt.
Hierbei sind Beschaffungs-
und Produktionsoptimie-
rungsprozeß integriert.

Die Umweltziele, bereits 
in der Phase der Produktent-
stehung  prozeßübergrei-
fend abgestimmt, können
durch den Einsatz neuer
umweltfreundlicherer Pro-
duktionstechnologien oder
durch neue Produktions-
abläufe erfüllt werden. Die
Verantwortung hierfür liegt
dezentral beim Management
der jeweiligen Standorte.
Diese sind mit in den Ziel-
findungsprozeß eingebun-
den.

Durch die Aufnahme von
Umweltkriterien in die Ver-
einbarungen mit den Zu-
lieferbetrieben achtet Volks-
wagen auf die Umweltver-
träglichkeit der eingesetzten
Zulieferteile und Prozeß-
materialien.

Der zweite Kern-
geschäftsprozeß
„Beschaffen und
Fertigen“ um-
faßt die Herstellung
des Produkts

erfaßt und bewertet
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Seit April 1993 gibt es bei Volkswagen keine
chlorierten Kohlenwasserstoffe (CKW) mehr
in der Produktion

Auch der Fluorchlorkohlenwasserstoff-
Einsatz FCKW ist fast völlig eliminiert
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Input/ Output Umweltdaten aus der Produktion

Der gesamte Fertigungs-
prozeß – einschließlich Zu-
lieferteile – ist Bestandteil
der Lebenszyklusanalyse,
wie auf Seite 10 schon
beschrieben.

Im Sinne integrierten Um-
weltschutzes sollen Bela-
stungen möglichst gar nicht
erst entstehen. Diese Ver-
meidungsstrategie läßt sich
nicht immer völlig umsetzen.
Wo Abfälle unvermeidbar
sind, soll es möglichst „Ab-
fall zur Verwertung“ sein.

Wenn dennoch die hier
gezeigten Beispiele kein kon-

tinuierliches Absinken aus-
weisen, hat dies mehrere
Gründe:

❙ Bei schwer zu entsorgen-
den Stoffen kann es 
zu einem Ansammeln kom-
men, so daß Stoffe zwar
aus dem Jahr 1993 stam-
men, jedoch erst 1994 ent-
sorgt werden.

❙ Die Einstufung kann sich
ändern, so daß beispiels-
weise eine bestimmte
Stoffklasse 1993 noch als
hausmüllähnlicher Ge-
werbeabfall galt, der dann
1994 zum Sonderabfall
wurde.

Bereits Mitte 1991 begann
Volkswagen mit dem Abbau
des Einsatzes chlorierter
Kohlenwasserstoffe (CKW).
Schon im Spätsommer 1992
war bis auf eine Ausnahme
der CKW-Ausstieg geschafft.
Seit April 1993 gibt es bei
Volkswagen keinerlei chlo-
rierte Kohlenwasserstoffe
mehr in der Fertigung.

Auch der Einsatz von Fluor-
chlorkohlenwasserstoffen
(FCKW) ging drastisch zu-
rück. Die für 1994 noch aus-
gewiesene Restmenge wird
für die Wartung der installier-
ten, geschlossenen Kälte-
anlage benötigt. 
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In der Fahrzeugproduktion
wird FCKW ab Mitte 1992 für
Klimaanlagen nicht mehr ein-
gesetzt, und der Kunden-
dienst bietet zum Umrüsten
älterer Fahrzeug-Klima-
anlagen seit Anfang 1994
einen Umrüstsatz (RETRO-
FIT) für die Verwendung des
umweltfreundlicheren Kälte-
mittels R134a an.

Alle hier aufgeführten Gra-
fiken beziehen sich im
wesentlichen auf eine Fahr-
zeugeinheit (Golf).

Quelle: Volkswagen Quelle: Volkswagen
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Formsand in der Gießerei
des Werkes Hannover



Werk Emden

Input (1994)

Einsatzstoffe

Eisen/Stahl 106 902 t

Kunststoffe 15 891 t

Elastomere (Gummi) 6 429 t

Leichtmetalle 873 t

Zusammenbauteile
(ohne Spezifikation 
der Einzelteile, die 
z.T. Kaufteile sind) 46 909 t

+ Autositze 11 836 t

+ Getriebe 6 519 t

Stoffe wie Fette, 
Öle, Kleber, Lacke 17 442 t

Kraftstoffmenge
Gesamt 2 770 000 l

Energie

Strom 140 074 MWh

Fernwärme 140 173 MWh

Erdgas 79 523 MWh

Technische Gase

– Sauerstoff 26 498 m3

– Acetylen 4 009 m3

– Schutzgas 156 488 m3

Wasser 391 903 m3

Wichtige umwelt-

relevante Produk-

tionsanlagen

Lackiererei

Werk Emden

Output (1994)

Abwasser

Menge 354 227 m3

Fracht

– AOX (adsorbierbare
org. Halogenverb.) 22,0 kg/a

– CSB (chem. Sauer-
stoffbedarf) 23 792,2 kg/a

– Kohlenwasserstoffe 230,2 kg/a

– P (Phosphor) 364,3 kg/a

– N (Stickstoff) 3 896,5 kg/a

– Ni (Nickel) 57,3 kg/a

– Zn (Zink) 51,4 kg/a

– Cr (Chrom) 12,4 kg/a

– Pb (Blei) 6,0 kg/a

Abfälle und Reststoffe

Verwertung

– Hausmüll und hausmüll-
ähnliche Gewerbeabfälle
(Altreifen und Gummi) 13,2 t

– Sonderabfall 1 100,9 t

– Bauschutt 194,0 t

Entsorgung

– Hausmüll und hausmüll-
ähnliche Gewerbeabfälle 3 658,0 t

– Sonderabfall 1 364,3 t

Abluft

Staub 12,6 t

CO (Kohlenmonoxid) 65,9 t

organische Lösemittel 601,4 t

NOX (als NO2) 23,4 t

CO2 (Kohlendioxid) 16 959,5 t

Fahrzeugeinheiten

Passat Variant 146 050

Passat Stufenheck 49 142

Das Erstellen einer unterneh-
mensbezogenen Bilanz im 
Sinne einer Input-Output-Analy-
se ist für ein Unternehmen der
Größenordnung wie Volks-
wagen eine schwierige und
komplexe Aufgabe. Der um-
weltbezogenen Standortbilanz
kommt für die Betriebsprüfung
im Rahmen der EG-Öko-Audit-
Verordnung besondere Bedeu-
tung zu. Für das Zertifizieren
des fahrzeugbauenden Werkes
Emden hat Volkswagen erst-
mals eine solche Bilanz erstellt.
Die anderen Standorte folgen.

Input

Rohstoffe

Energien

fremde
Zulieferteile

eigene
Zulieferteile

Output

Passat

Lärm,
Abluft,
Abwasser,
Reststoffe

Input-Output-Bilanz des Werkes Emden

Preßwerk

Lärm

Reststoffe

(Grundwasser-
schutz)

Rohbau

Abwasser

Schlamm aus
Abwasseranlage

Phophatier-
schlamm

Ersatzstoff-
prüfung

Lackiererei

Lösemittel-
emissionen

Abwasser

Lackschlamm

Montage

Verpackungen

Verwaltung
Eine Fabrik 
verbraucht
Rohstoffe,
Energie,
Zulieferteile:
Dabei entste-
hen nicht nur
Produkte,
sondern auch
Lärm, Emis-
sionen und
Reststoffe



Dabei ist für Volkswagen von Inter-
esse, ob die gelieferten Produkte
beim Verarbeiten in der Fertigung,
beim Nutzen durch den Kunden und
beim Recycling Umwelt- oder
Gesundheitsrisiken bergen. Werden
Gesundheits- und Umweltschutz bei
einem Kaufteil nicht erfüllt, dann führt
dies zum Verzicht auf das Produkt.

Um den Wiedereinsatz von Rezy-
klaten, Produktions- und Produktions-
hilfsmitteln – auch Verpackungen – zu
forcieren, ist eine enge Abstimmung
des Zulieferers mit Volkswagen
Bestandteil des Liefervertrags. Für
schnelles und einfaches sortenreines
Trennen vor dem Recycling sind alle
Teile mit Material- und Herstellerkenn-
zeichen zu versehen. Sie sollen den
reibungslosen Stoffkreislauf gewähr-
leisten. Schon bei Planung und Ent-
wurf neuer Modelle spielt die spätere
Verwertbarkeit des Rezyklats – als
ressourcenschonende Rohstoffver-
wertung – eine wichtige Rolle.

Den umweltrelevanten Freigabe-
prozeduren von Lieferteilen liegen
Volkswagen-Zentralnormen zugrunde. 

Seit 1991 zeichnet Volkswagen 
seine besten Lieferanten jährlich mit
der Formel-Q-Trophäe aus. Bei der
produktbezogenen Beurteilung wer-
den alle qualitätsrelevanten Kriterien
berücksichtigt, auch der Umwelt-
schutz.

Bewertet werden außerdem die Qua-
lität der Entwicklungsleistungen und
der Dienstleistungen, die sich in Lie-
fertreue, Lieferflexibilität, Termin- und
Kostendisziplin ausdrücken. Neuer-
dings gehören auch umweltrelevante
Gesichtspunkte wie Materialeigen-
schaften, Herstellungsprozeß und
Recyclingfähigkeit zu den Kriterien für
die begehrte Auszeichnung. Hierbei
haben die Lieferanten die Möglich-
keit, ihre ökologische Kompetenz zu
belegen.

Übergreifender Umweltschutz Volkswagen trifft Vereinbarungen mit Zulieferern

In den Qualitätsmanagement-
Vereinbarungen zwischen Volks-
wagen und seinen Zulieferern
nimmt der Umweltschutz einen
hohen Stellenwert ein. So wer-
den zum Beispiel Produktent-
wicklung, Materialauswahl, Fer-
tigungsverfahren, Recycling-
fähigkeit und Verpackung im
Hinblick auf Umweltverträglich-
keit mit dem Ziel des Vermei-
dens und Wiederverwertens be-
urteilt. Die genaue chemische
Zusammensetzung der ver-
wendeten Werk- und Betriebs-
stoffe ist dokumentationspflich-
tig und in begründeten Fällen
offenzulegen.

Was erwartet Volkswagen von
seinen Lieferanten und Vertrags-
partnern im Umweltschutz?

1. Ein Bekenntnis zum Umwelt-
schutz.

2. Kontinuierliche Verbesserungen
der Produktion und des 
Produktes nach ökologischen
Gesichtspunkten.
Werkzeuge dafür sind 
z.B. das EG-Öko-Audit und
die Umweltbilanz.

3. Identifikation und Dokumenta-
tion der chemischen Zusam-
mensetzung gelieferter Werk-
stoffe.

4. Recycling- und Entsorgungs-
konzepte für die gelieferten Pro-
dukte.

5. Entwicklung neuer Wege 
und Methoden zur Erreichung
unserer gemeinsamen Um-
weltziele.

Stahlanlieferung
im Werk 
Wolfsburg



Der Güterbahnhof des 
Werkes Wolfsburg

Nutzt Umwelt und Finanzen Straffe Transport-Organisation

Automobilbau ist arbeitsteilig. Neben
vielen Vormaterialien und Halb-
fertigprodukten – etwa Blech oder
Zylinderblöcken – steuern die Zu-
lieferer den neun deutschen Volks-
wagen-Werken mehrere tausend Ein-
zelteile oder vormontierte System-
gruppen bei. Auch zwischen den
Volkswagen-Werken gibt es Waren-
ströme. So liefert beispielsweise
Salzgitter Motoren, Kassel Getriebe,
Braunschweig Achsen und Len-
kungen. Hinzu kommt der weltweite
Fertigungsverbund des Unterneh-
mens. Allein die Fabrik in Wolfsburg
verzeichnete 1994 Materialein-
gänge im Gesamtgewicht von rund
1,5 Mio. t.

An jedem Arbeitstag muß zur rech-
ten Zeit das richtige Material oder 
Teil am richtigen Ort sein. Das ver-
langt eine gewaltige logistische Lei-
stung. Sicherheit und Qualität des
Transports sind innerhalb dieser riesi-
gen Warenströme unverzichtbar.

Volkswagen setzt sowohl intern als
auch extern – bis auf wenige Aus-
nahmen – Ladungsträger als Mehr-

wegverpackungen ein. Standardisier-
te Transportbehälter und Mehrweg-
strategie führen zu rationalisiertem
Materialfluß. Damit wird konsequent
Abfall vermieden.

Die Steuerung dieser Ladungs-
träger erfolgt mit

❙ LISON

Dieses Kürzel steht für Ladungsträ-
ger-, Informations- und Steuerungs-
system Online.

Geringe Transportströme entlasten
Verkehrsträger, reduzieren negative
Umwelteinflüsse und senken oben-
drein die Materialflußkosten. Einige
Beispiele hierzu: Systematisierte
Ladungsträger, die sich für verein-
fachten und platzsparenden Rück-
transport zusammenlegen lassen,
Rückfahrten von Waggons oder Lkw
grundsätzlich mit Leergut, vorwie-
gende Nutzung der Verkehrsverbin-
dungen bei Nacht – LISON steuert
die gesamte Ladungsträger-Logistik
zwischen den Zulieferern und den
Volkswagen-Werken. 

Gesamt Bahn Lkw

Transportierte Fahrzeuge aus Wolfsburg 1993 547 909 404 049 (73,7%) 143 860 (26,3%)

Eingangsmaterial Werk Wolfsburg 1993 in t 1 209 538 465 671 (38,5%) 743 867 (61,5%)

Eingangsmaterial Werk Wolfsburg 1993 in t 251119 204 666 (81,5%) 46 453 (18,5%)
(Zwischenwerksverkehr)

Materialeingänge Werk Wolfsburg gesamt in t 1 460 657 670 337 (45,9%) 790 320 (54,1%)

Materialausgänge Werk Wolfsburg 1993 in t 749 061 603 313 (80,5%) 145 748 (19,5%)

Gesamtvolumen transportiertes

Material und Fahrzeuge 1993 

Werk Wolfsburg

Quelle: Volkswagen

LISON reduziert in hohem Maße 
die Logistikkosten, setzt auf Abruf
Warenströme in Bewegung und
beeinflußt damit Kosten. Die Ziele
der Logistik-Organisation lassen sich
in fünf Punkten zusammenfassen:

❙ Umweltschutz verbessern
❙ Ladungsträger-Versorgungs-

sicherheit erhöhen 
❙ Ladungsträger-Investitionen

senken
❙ Frachtkosten reduzieren
❙ Verwendung und Kosten von

Verpackungen minimieren

Den überwiegenden Anteil aller
Warenströme überträgt Volkswagen
der Bahn. Lkw werden nur dort ein-
gesetzt, wo Bahnverbindungen feh-
len oder die Faktoren Zeit und Flexibi-
lität bestimmend sind. Im Jahr 1994
verließen 74% aller Neufahrzeuge
das Werk Wolfsburg in Doppelstock-
zügen der Bahn. 205 000 Tonnen
Eingangsmaterial aus anderen
Volkswagen-Werken – der soge-
nannte Zwischenwerksverkehr –
markieren für Wolfsburg im Bahn-
transport 82% des internen Trans-
portvolumens.



entstand beispielsweise eine der
modernsten Kläranlagen
Deutschlands, darin werden die
Abwässer des Ortes gleich mit-
behandelt.

In der Automobilindustrie fallen
Kühl-Schmier-Emulsionen aus
der mechanischen Fertigung
sowie öl- oder fettbelastete
Waschwasser – etwa aus der
Rohkarosseriebehandlung vor
dem Lackieren – in größeren
Mengen an. Emulsions- und
Waschwasserkreisläufe verrin-
gern dieses Abwasservolumen.
So konnte die diesbezügliche
Abwassermenge in den Werken
Kassel, Salzgitter, Wolfsburg 
und Braunschweig fast um 
25% verringert werden: von 
162 000 m3 im Jahr 1991 auf
122 000 m3 im Jahr 1994.

Die Verwendung des anfallen-
den Kondensats aus den Emul-
sionstrennanlagen zum An-
setzen neuer Emulsionen führ-
te zu einem geschlossenen 
Kreislauf ohne Abwässer. Auch
Entfettungskonzentrate wer-
den heute gemeinsam mit den
Emulsionen und damit effek-
tiver behandelt. 

Insgesamt verlief der Kläranla-
genbetrieb in den Werken Wolfs-
burg, Kassel, Emden und Salz-
gitter im Jahr 1994 so störungs-
arm – dies ist von den Behör-
den dokumentiert –, daß das Un-
ternehmen Ermäßigungen bei
der Festlegung der Abwasser-
gebühren erhält. Gesamtbedarf mit Kraftwerken 321,72 Mio. m3 100%

davon Trinkwasserbedarf 5,16 Mio. m3 1,6%

Recyclingquote 98,4%

Gesamtbedarf ohne Kraftwerke 34,88 Mio. m3 100%
davon Trinkwasserbedarf 2,50 Mio. m3 7,2%

Recyclingquote 92,8%

Wasserwirtschaft Werk Wolfsburg
Wasserbilanz 1994

Quelle: Volkswagen

Jeder Tropfen zählt Verantwortungsvoller Umgang mit Wasser

Wasser ist kostbar und knapp. 
Für den Wasserhaushalt der Werke
von Volkswagen gelten zwei
Grundsätze:

❙ Sparen, wo immer es geht.
❙ Kreislaufwirtschaft mit eigener

Aufbereitung.

An allen deutschen Standorten des
Unternehmens wurde in den letzten
Jahren der Wasserverbrauch kräftig
reduziert.

Das Werk Wolfsburg gibt ein beson-
deres Beispiel, was Sparen bewirken
kann. Betrug 1971 der Trinkwasser-
verbrauch rund 8 Mio.m3, so waren
1994 nur noch 2,5 Mio. m3 erforder-
lich. Der Trinkwasserverbrauch bei-
spielsweise des Werkes Wolfsburg
betrug nur 1,6% des Gesamtwasser-
bedarfs. Der „Rest“ von 98,4% 
wurde in Betriebs- und Kühlwasser-
kreisläufen wiederverwendet.

Der Betriebswasserkreislauf ver-
arbeitet

❙ Sanitär- und Küchenabwässer,
❙ Industrieabwässer und
❙ Regenwasser.

Nach dem Aufbereiten in chemisch-
physikalischer oder biologischer
Kläranlage kehrt dieses „Brauch-
wasser“ über Pump- und Filtersta-
tionen in die Fabrik zurück.

Zu diesem Wasserwirtschafts-
system des Werkes Wolfsburg
gehört ein großes Rückhaltebecken
mit einer Kapazität von 1,5 Mio.m3

Betriebswasser.

Volkswagen hat seit seinem Beste-
hen für die Wasserwirtschaft immer
wieder viel investiert. Besondere Lei-
stungen kann das Unternehmen bei
Neugründungen und Erweiterungen
vorweisen. Im sächsischen Mosel

Das Rückhaltebecken
auf dem Gelände der
Forschung und Entwick-
lung in Wolfsburg



schließendem Eindicken 
und Trocknen folgt die ener-
getische Verwertung im 
eigenen Kraftwerk. Das 
Wasser bleibt hingegen im
Kreislauf und durchläuft
erneut Lackierkabine und
Aufbereitung.

1993

1990

1989

1981

1979

100%

Lösemittelemission pro Tag

einschließlich Konservierung

Lackiererei Wolfsburg 

Nur dieser letztgenannte
Klarlack verfügt noch über
einen Lösemittelanteil von
44% – gegenüber 57% im
Jahr 1992. Alle anderen
Lacke begnügen sich mit bis
zu 15% Lösemittelanteil.

Aus den Fertigungsabläufen
wird deutlich, daß Wasser
heute das wohl wichtigste
Medium beim Lackieren ist.
Eine sinnvolle Kreislaufwirt-
schaft begrenzt dabei den
Verbrauch.

Weiterer Schadstoffminde-
rung in der mit Lösemittel-
resten belasteten Abluft aus
den Trockenkabinen dienen
thermische Abluftreiniger.
Sie werden, um Energie ein-
zusparen, zugleich für die
Wärmegewinnung genutzt.

Auf schwermetallhaltige
Pigmente in Lacken wird
übrigens seit einigen Jahren
weitgehend verzichtet. 

Aus verarbeitungstech-
nischen Gründen entstehen
beim Lackieren Sprühver-
luste: Nicht alle Lackpartikel
wandern – wie gewollt – zum
Karosserieblech. Diesen
Overspray führt die Umluft
aus der Lackierkabine durch
Wasserschleier, die den
Lacknebel auswaschen. Sind
die Reste im Wasser ein-
gefangen, veranlaßt ein Ko-
aguliermittel ihr Ausflocken.
Die Flocken setzen sich im
Wassertank ab. Nach an-

Quelle: Volkswagen

Wasser ersetzt Lösemittel Wandel in der Lackiertechnik

Das Lackieren gehört zu den
besonders umweltrelevanten
Produktionsverfahren. Heute
setzt moderne Wasserlack-
technik nur noch einen Teil
der einst üblichen Lösemittel-
mengen frei. Und auch dieser
restliche Anteil wird mit auf-
wendiger Nachbehandlung
umweltgerecht beseitigt.

Mehrere Arbeitsschritte sor-
gen beim Lackieren einer-
seits für wirkungsvollen Kor-
rosionsschutz, andererseits
für den vom Kunden erwarte-
ten ansprechenden und farb-
treuen Glanz. Alle Behand-
lungsstufen stellen spezifi-

sche Ansprüche an den
Umweltschutz.

❙ Entfetten und Reinigen:
mehrere Bad-, Spritz- und
Spülzonen mit wäßrigem
Reiniger.

❙ Korrosionsschützendes
Phosphatieren und Chro-
matieren: wäßrige Bäder
mit abschließendem
Spülen im vollentsalzten
Wasser, Trocknen.

❙ Erste Lackschicht: kato-
dische Elektro-Tauchlackie-
rung (KTL), auch Katapho-
rese genannt, in einer
Wasser-Lack-Dispersion
mit anschließendem
Spülen im vollentsalzten
Wasser, Trocknen.

❙ Zweite Lackschicht:
automatisches elektrosta-
tisches Füllerauftragen
(ESTA) in Wasserlacktech-
nik, Trocknen.

❙ Feinabdichten der Falz-
nähte, Aufbringen aller
Dämmatten und des Unter-
bodenschutzes, Auf-
schmelzen/Trocknen.

❙ Dritte Lackschicht: auto-
matisches und an beson-
ders schwierigen Stellen
manuelles Auftragen der
farbgebenden Schicht
(Basecoat) im elektrosta-
tischen Feld in Wasserlack-
technik, Trocknen.

❙ Vierte Lackschicht: auto-
matische und teilweise
manuelle Verarbeitung des
abschließenden klaren
Zweikomponenten-Deck-
lacks, Trocknen.
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Ein Weg zur leisen Fabrik Schallschutz optimieren mit EDV-Hilfe

Das Fertigen von Automobilen ist in
nahezu allen Phasen mit Schall-
Emissionen verbunden. Das kann je
nach Schallintensität sehr lästig 
sein – sowohl für die unmittelbar
betroffenen Mitarbeiter als auch für
die Nachbarschaft. Deshalb bemüht
sich Volkswagen an sämtlichen 
Produktionsstätten um bestmög-
lichen Lärmschutz.

Grundlagen für ein optimales Schall-
schutzkonzept sind sogenannte
Schallpläne, die Volkswagen per EDV 
für alle Werksstandorte erstellt. Als
Ausgangsbasis dient ein Berech-
nungsprogramm zum Ermitteln der
Schallausbreitung. Ergänzt wird es
durch Eingabe des Lageplans der
Fabrik samt Nachbarschaft, Orts-
daten und Abmessungen der Ge-
bäude, Größe und Position der
Schallquellen sowie deren charakte-

ristische Abstrahlungseigenschaften.
Hinzu kommen an verschiedenen
Meßpunkten ermittelte Geräusch-
intensitäten.

Mit Hilfe dieses Datensatzes 
läßt sich die Lärmimmission in der
Nachbarschaft in beliebiger Auflö-
sung punktgenau darstellen. Daraus
können Schallschutzmaßnahmen 
gezielt abgeleitet und hinsichtlich
ihrer Wirkung simuliert und optimiert
werden. So bekommen schallab-
strahlende Anlagen in den Fabrik-
hallen wie Großpressen, Werkzeug-
maschinen oder Pumpen maß-
geschneiderte Kapselungen, die
wesentlich zum Ziel einer leisen
Fabrik beitragen. Mitunter genügen
geringe bauliche Änderungen – 
etwa an Be- und Entlüftungen von
Werkshallen –, um Schallausbrei-
tung und Lautstärke deutlich zu min-

dern oder gar die Lärmursache zu
beseitigen.

Das EDV-Programm macht die 
akustische Situation am jeweiligen
Standort deutlich. Der Anwender
erhält damit sehr genaue Vorgaben
für Maßnahmen bei notwendigen
Betriebserweiterungen oder Um-
strukturierungen sowie beim Be-
schaffen und Plazieren von Maschi-
nen und Einrichtungen. Frühzeiti-
ges Erkennen der akustischen Aus-
wirkungen von baulichen Maßnah-
men und das Abgleichen mit den
Immissionsrichtwerten nach der Vor-
schrift Technische Anleitung (TA)
Lärm und des Bundesimmissions-
schutzgesetzes schafft Planungs-
sicherheit, senkt die Kosten und ver-
ringert das unternehmerische Risiko
bei bestmöglichen Ergebnissen für
alle Betroffenen.

Gekapselte Großpressen mini-
mieren Geräuschemissionen



Sanieren von Werks-
deponien
Durch neue umweltrecht-
liche Vorgaben notwendige
Untersuchungen ergaben
Sanierungsbedarf bei den
ehemaligen Werksdeponien
in Kassel, Emden und Wolfs-
burg, hier insbesondere bei
den Schlammdeponien im
Werk Wolfsburg und in
Essenrode.

Mit der Sanierung der De-
ponie Kassel wurde 1991
begonnen; die Fertigstellung
ist für 1996 zu erwarten.
Insgesamt werden dabei 
650 000 m3 Abfall umgela-
gert und die Grundfläche 
der Deponie mit einer wirk-
samen Abdichtung versehen.
Durch geschicktes Auspla-
nen der Topografie läßt sich
die Deponie mit einem Rest-
füllvolumen von 400 000 m3

vom Werk Kassel weiter-
betreiben. Die Kosten der
Sanierung belaufen sich auf
etwa 32 Millionen DM.

Mit dem Sanieren der Depo-
nie Emden soll 1996 be-
gonnen werden. Die plane-
rischen Arbeiten wurden 
im Jahr 1994 weitgehend
abgeschlossen und mit den
Behörden abgestimmt. Das
Sanierungskonzept sieht das
Erstellen einer Stahlspund-
wand zur seitlichen Abdich-
tung sowie eine Oberflächen-
abdichtung vor. Kontami-
niertes Grundwasser wird
abgepumpt und geklärt. Um
die Kosten zu verringern,
wird die Aufstandsfläche der

Deponie durch Umlagern des
Abfalls verkleinert. Für das
Sanieren sind 36 Millionen
DM veranschlagt.

Das dritte Projekt ist die
Sanierung der Deponie
Essenrode in der Nähe des
Werkes Wolfsburg. Bei geo-
logischen Untersuchungen,
mit denen man die Gefähr-
dungsabschätzung ergänzte,
wurde Sanierungsbedarf
festgestellt. Wegen der Kom-
plexität des Standorts wer-
den mehrere Sanierungsver-
fahren betrachtet.

Entdeckt und saniert wurden
1994 auch einige Schadens-
fälle, beispielsweise CKW-
Schäden in der Mittelstraße
des Werks Wolfsburg und im
Faßlager des Werks Emden
sowie ein Ölschaden an der
FE-Tankstelle in Wolfsburg.
Die Schäden wurden den
Behörden gemeldet.

Aktivitäten der VW Kraft-
werk GmbH (VWK)
Mit ihren Möglichkeiten der
umweltschonenden ener-
getischen Verwertung be-
stimmter Abfälle und Rest-
stoffe wurde die VWK in 
das Entsorgungskonzept ein-
gebunden. Für Altöle und
Lackierrückstände gilt dieser
Entsorgungsweg nach gut-
achterlichen Beurteilungen
als umweltverträglicher als
sämtliche derzeit üblichen
Verfahren.

Detaillierte Kenntnisse der
Verbrennungsprozesse und 
-temperaturen ermöglichen
bei dem von der VWK ent-
wickelten Verfahren die Aus-
wahl jener Reststoffe, die
sich unter Umweltgesichts-
punkten optimal für thermi-
sches Nutzen in den Wolfs-
burger Anlagen eignen.
Bedenkliche Eingangsstoffe
wie undefinierter Shredder-
müll oder PVC werden kon-
sequent vermieden. Zum
Schutz der Umwelt ist die
Rauchgasreinigung der VWK
zusätzlich mit hochwirksa-

men Filteranlagen ausgestat-
tet. Insgesamt hat die VWK
in den letzten Jahren mehr
als 280 Millionen DM in den
Umweltschutz investiert.
Zahlen und Daten belegen,
daß die gute Luftqualität in
Wolfsburg durch thermi-
sches Nutzen von Reststof-
fen nicht beeinträchtigt wor-
den ist.

Arbeitskreis Reststoffe
1994 wurde ein Arbeitskreis
Reststoffe gegründet, der
sich aus Vertretern der inlän-
dischen Volkswagen- und
Audi-Werke sowie der VW
Kraftwerk GmbH zusammen-
setzt. Der Arbeitskreis soll
Maßnahmen zur Abfallverrin-
gerung und zum Erschließen
neuer Verwertungswege
unter Berücksichtigung ak-
tueller Gesetze untersuchen.
In die Überlegungen werden
schon heute sich künftig
ändernde Vorschriften und
Produktionsverfahren einbe-
zogen.

Deponie
Barnbruch bei
Wolfsburg

Abfallwirtschaft und Entsorgung Auf der sicheren Seite

Das von 1996 an geltende
neue Kreislaufwirtschafts-
und Abfallgesetz (KrW-/AbfG)
sieht insbesondere vor, das
Vermeiden von Rückständen
in der Produktion, die an-
lageninterne Kreislaufführung
sowie das Verwerten zu 
forcieren.

Beim Verwerten hat stets 
die umweltverträglichere

Methode Vorrang. Im Zwei-
felsfall müssen Entscheidun-
gen mit Hilfe von Sachbilan-
zen herbeigeführt werden.
Generell soll die im Gesetz
beschriebene Produktver-
antwortung zum Entwickeln
von Erzeugnissen beitragen,
bei deren Produktion und
Entsorgung weniger und
schadstoffärmere Abfälle
entstehen.

Volkswagen verringert seit
Jahren kontinuierlich Abfall-
mengen beim Herstellen von
Fahrzeugen. Das Unterneh-
men arbeitet an umweltscho-
nenden Verfahren, um Pro-
duktionsrückstände zu ver-
werten. Jüngste Beispiele
dafür sind das Recyceln von
Phosphatschlamm und Füller
aus dem Korrosionsschutz
der Karosserien sowie das
Erproben von Verwertungs-
möglichkeiten für Schleif-
schlamm.

Phosphatschlammrecycling
Zusammen mit der Universi-
tät Clausthal-Zellerfeld ent-
wickelte Volkswagen ein Ver-
fahren zum selektiven Rück-
gewinnen im Phophatier-
schlamm enthaltener Metalle.
Mittels Phosphorsäure wer-
den bei erhöhter Temperatur
Zink, Mangan und Nickel aus
dem Schlamm herausgelöst;
diese Metalle stehen dann
der Weiterverarbeitung zur
Verfügung.

Der Rückstand des schwer-
löslichen Eisenphosphats
läßt sich mit Hochofenschlak-

ke zu einem wertvollen Dün-
gemittel verarbeiten. Dazu
hat Volkswagen ein Patent
angemeldet, das die Grund-
lage für die Realisierung im
industriellen Maßstab bildet.

Füller-Direktrecycling
Der beim Auftragen von
Füller anfallende Overspray
wurde bisher mit dem Lack-
schlamm thermisch verwer-
tet. Nach einem von Volks-
wagen-Mitarbeitern erstell-
ten Anforderungsprofil wird
gegenwärtig eine Anlage
gebaut, die stoffliches Wie-
derverwenden des über-
schüssigen Füllers ermög-
lichen soll. Dieses Füller-
Direktrecycling soll den
„Sonderabfall“ Lackschlamm
um rund 15% verringern.

Schleifschlamm
In den Werken von Volks-
wagen fallen jährlich 3 000
bis 4 000 Tonnen Schleif-
schlamm an. Für diese bis-
lang als „Sonderabfall“ ent-
sorgten Produktionsrück-
stände wird derzeit mit dem
Düsseldorfer Labor für
Gießereitechnik ein neuer
Verwertungsweg erprobt:
Aus dem Schleifschlamm
werden die öl- und emul-
sionshaltigen Flüssigkeiten
mechanisch abgepreßt. Die
festen Rückstände werden
zu Pellets geformt, weiter
getrocknet, gesintert und in
Öfen eingeschmolzen. Pra-
xisversuche in einer Lüne-
burger Gießerei lassen keine
umweltbedenklichen Folgen
erwarten.

Lackgranulat vor der 
Verwertung



Die beiden Kohlekessel im
Heizkraftwerk Nord arbei-
ten im Wirbelschichtverfah-
ren. Bei der Verbrennung
entstehen aufgrund niedriger
Feuerraumtemperatur ex-
trem geringe Stickoxid-Werte
(NOX). Die Entschwefelung
bei Wirbelschichtkesseln
erfolgt durch Zugabe von
Kalk (CaO) in die Brennkam-
mer.

Insgesamt werden bei Volks-
wagen in den Kraftwerken
ca. 760 000 Tonnen Stein-
kohle pro Jahr (t SKE/a) ein-
gesetzt. Der Gasverbrauch
liegt bei ca. 2,2 Mrd. KWh.

Zur Einhaltung der Grenz-
werte werden die Kraftwerk-
Emissionen permanent über-
wacht. Die Werte für SO2,
NOX, CO, Staub, den Ent-
schwefelungsgrad und die
Rauchgasmenge erfaßt und
dokumentiert ein zentraler
Emissionsrechner. Diese
Daten stehen dem Gewer-
beaufsichtsamt online zur
Verfügung.

Eine Vielzahl von Einzelmaß-
nahmen trägt dazu bei, den
Energieverbrauch und damit
die Emissionen zu reduzie-
ren. Beispiele dafür sind die
Wärmerückgewinnung aus
der Hallen- oder Lackiererei-
abluft sowie verringerter
Stromverbrauch, der unter
anderem aus neuen Füge-

und Verbindungstechniken
mit geringerem Schweißauf-
wand resultiert. 

Die hier abgebildeten Gra-
fiken lassen einen leichten
Anstieg des spezifischen
Energieverbrauchs in Mega-
wattstunden (MWh) pro
Fahrzeug erkennen. Dieser
rührt vom generellen Trend
zu höherwertigen, reichhal-
tiger ausgestatteten Autos
her. Trotzdem liegen die
Emissionsfrachten und Ent-
sorgungsmengen deutlich
unter den gesetzlichen
Grenzwerten.

Die heutigen
Emissionsfrach-
ten und Entsor-
gungsmengen
der Kraftwerke,
beispielsweise in
Wolfsburg, liegen
weit unter frühe-
ren Betriebswer-
ten und deutlich
unter den gesetz-
lichen Grenzen
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Verbrauch und Emissionsfrachten der

beiden Kraftwerke in Wolfsburg

Verbrauchswerte pro Jahr
Kohle HKW-West 520 000 t SKE

HKW-Nord/Süd 240 000 t SKE
Erdgas HKW-Nord/Süd 100 Mio. m3

Angaben in t/Jahr
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Energieverbrauch in der

Fahrzeugproduktion

Spezifischer Energieverbrauch in MWh pro Golf
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Verbundproduktion Strom und Wärme aus einer Quelle

Beim Erzeugen von Strom
entsteht Abwärme, die in
konventionellen Kraftwerken
häufig verlorengeht. Des-
halb liegt es nahe, diese
wertvolle Energie zu nutzen,
zumal Wärme für verschie-
dene Produktionsprozesse,
zum Heizen der Fabrikanla-
gen, Bürogebäude und Woh-
nungen benötigt wird. Fast
14 Kilometer vom Wolfsbur-
ger Werk entfernt gibt es
zum Beispiel noch Ortsteile,
die an das Fernwärmenetz
von Volkswagen angeschlos-
sen sind. 

Weil solche Heizkraftwerke
ihre Energieträger besser
ausnutzen, entstehen auch

weniger Emissionen, außer-
dem entfällt im Stadtgebiet
der sogenannte Hausbrand.
Allein in Wolfsburg wird durch
diese sinnvolle Kraft-Wärme-
Kopplung etwa 30% weniger
Kohle verfeuert – gemessen
an getrennter Strom- und
Wärmeerzeugung.

Die von der VW Kraftwerk
GmbH betriebenen Heiz-
kraftwerke in Wolfsburg und
Kassel haben eine elektri-
sche Leistung von ca. 500
Megawattstunden (MWh)
und eine thermische Lei-
stung von ca. 1000 MWh.

Das Heizkraftwerk West in
Wolfsburg verfügt über Staub-

feuerung, und die Rauchgase
werden nach dem Verlassen
des Kessels entschwefelt,
entstaubt und entstickt. Die
technischen Verfahren sind 
im einzelnen:

Entschwefelung
Sprühabsorptionsverfahren
(Niro-Atomiser)

Entstaubung
Gewebefilter, 
Abscheiderate 99,9998%

Entstickung
Low-dust-Verfahren 
mit Siemens-Wabenkata-
lysatoren (2 x 90 m2)

Die Kraftwerkssilhouette 
in Wolfsburg



Das Erfassen laufender Umwelt-
schutzkosten geschieht freiwillig.
Diese Kosten sind ebenfalls nur 
sehr schwer abzugrenzen bzw. zu
gewichten. Eine standardisierte 
Definition solcher Umweltschutz-
kosten fehlt bisher noch, sie wäre 
für eine korrekte Erhebung nach fol-
genden Kriterien wünschenswert:

❙ Betriebskosten
❙ Kosten der Produktentwicklung
❙ Produkt-Fertigungskosten

Bei den Betriebskosten werden Aus-
gaben zugunsten der Umwelt durch
das Rechnungssystem des Unter-
nehmens nicht gesondert erfaßt. Die
vorhandenen Werte basieren auf 
den Einzelmeldungen aus den Abtei-
lungen.

Sowohl Investitionen als auch Be-
triebskosten wurden seit 1990 nach
folgenden Bereichen entsprechend
dieser – sehr zurückhaltenden –
Methode erfaßt:

❙ Abfallentsorgung
❙ Gewässerschutz
❙ Lärmschutz
❙ Luftreinhaltung
❙ Bodensanierung
❙ Naturschutz und Landschaftspflege

Daraus ergibt sich für die Investiti-
onen und Betriebskosten zugunsten
des Umweltschutzes bei Volkswagen
folgendes Bild:

Der Investitionsverlauf dieser fünf
Jahre zeigt, daß aus den Beträgen
zwischen 1990 und 1992 ein Zu-
sammenhang mit dem Bau neuer
Lackieranlagen hergestellt werden
kann – insgesamt eine Milliarden-
investition. Dabei wurden nur die
unmittelbar umweltrelevanten
Kosten auf das Konto „Investitionen
für den Umweltschutz“ gebucht.

in Mio. DM 1990 1991 1992 1993 1994

Investitionen 110,4 120,1 98,0 42,9 50,2

Betriebskosten 123,1 172,1 164,8 114,6 175,2

Gut angelegt Umweltschutz verursacht Kosten

Volkswagen weist für 1994 Ausga-
ben zugunsten der Umwelt in Höhe
von rund 50 Millionen DM für Inve-
stitionen und etwas über 175 Millio-
nen DM für Betriebskosten aus. 
Die tatsächlichen Leistungen für den
Umweltschutz dürften allerdings er-
heblich höher liegen. 

❙ Dies ist dadurch zu begründen, 
daß nur in wenigen Fällen eine ein-
deutige umweltbezogene Kosten-
zuordnung möglich ist – etwa für
Altlastenbeseitigung, Abfallbeseiti-
gung und Gewässerschutz.

Insbesondere bei den Investitionen
ist es nicht leicht, exakte Zahlen zu
ermitteln. So sind in den Konzeptio-
nen von Gesamtanlagen zunehmend
umweltbezogene Anteile integriert. 
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Einfach nicht zu trennen Umweltschutz und Kundenwünsche

Im Rahmen des Vermark-
tungsprozesses konzentrie-
ren sich die Anstrengungen
von Volkswagen im wesent-
lichen auf folgende Aufga-
benfelder: den Kundendienst
umweltfreundlich zu gestal-
ten, die Kunden bei einem
umweltbewußten Nutzungs-
verhalten zu unterstützen,
die Altfahrzeuge umweltge-
recht zu entsorgen sowie
nach neuen Wegen im Ver-
kehr zu forschen.

Um den Kunden ein Fahr-
zeug anbieten zu können,
das ihren Wünschen und
Bedürfnissen – auch unter
Umweltgesichtspunkten –
entspricht, müssen deren
Anforderungen im Rahmen
des Umwelt-Management-
Systems erfaßt und als Ziele
weiterverfolgt werden. Die
Abbildung zeigt, wie Umwelt-
ziele auf der Grundlage der
Kundenwünsche entwickelt
und anschließend umge-
setzt werden.

Entwickeln und
Umsetzen von
Umweltzielen im
Vermarktungs-
prozeß

Der dritte Kern-
geschäftsprozeß
„Vermarkten und
Recyceln“ um-
faßt die Vermark-
tung des Produkts

6. Grundsatz der
Umweltpolitik

Die offene und
klare Information
sowie der Dia-
log mit Kunden,
Händlern und 
der Öffentlichkeit
sind für Volks-
wagen selbstver-
ständlich.



Volkswagen sieht seine Um-
weltverantwortung ganz-
heitlich: von der Produktent-
stehung über Gebrauch und
Service bis hin zum sortenrei-
nen Trennen der Wertstoffe
durch Demontagezentren.
Danach kann für das Material
ressourcenschonend ein 
neuer Produktionskreislauf 
beginnen.

Diese letzte Phase heißt
Recycling. Doch bevor 
es soweit ist, beeinflußt das
Unternehmen noch viele 
weitere Stationen. Im Sinne
des Umweltschutzes werden
beispielsweise die Händler-
betriebe beraten und zertifi-
ziert, gab es von 1986 bis Juli
1992, dem Ende der steuer-
lichen Förderung, weit mehr
als eine Million Katalysator-
Umrüstungen in den Kunden-
dienstwerkstätten, wurden
Fahrzeuggeräusche redu-
ziert, Verkehrsleitsysteme
und attraktivere Nahver-
kehrskonzepte entwickelt.

Materialzusammensetzung

eines Automobils

Sonstige 4%

Glas 4%

Gummi / Elastomere 7%

Kunststoff 10%

Leichtmetalle 5%

Stahl / Eisen 70%

Müllaufkommen

in Deutschland

Zu deponierender Hausmüll 98,6%

Altauto-Shredder-Müll 1,4%

Bereits realisierte Entsorgungs-/Teilrücknahmekonzepte

seit 5/91 seit 11/92 in Vorbereitung seit 1/93 seit 11/92 seit 2/92 seit 2/94

Kunststoff-
stoß-
fänger

Kühler-
schutz-
gitter

Kunststoff-
kraftstoff-
behälter

Kataly-
satoren

Automobil-
glas-

scheiben

Brems-
flüssigkeit

Kühlmittel

ca. 460 000
Stück/Jahr

ca. 230 000
Stück/Jahr

ca. 7 000
Stück/Jahr

ca. 35 000
Stück/Jahr

ca. 200 000
Stück/Jahr

ca. 2 800
t /Jahr

ca. 3 000
t /Jahr

Rücknahme durch VW-Logistik Rücknahme durch externe Unternehmen

Quelle: Volkswagen

Quelle: Volkswagen

Verantwortung bis zum Schluß Umweltdaten aus Service und Recycling

Katalysator-Umrüstung durch Volkswagen und Audi

in Deutschland von 1986 bis 1992

■ Motormaßnahmen, Abgasrückführung, Dieselumrüstsätze

■ Katalysatoren
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Quelle: Volkswagen
Ende der steuer-
lichen Förderung



lich geführter Betrieb“ nach den Richt-
linien von Volkswagen bringt dem
Inhaber maximale Rechtssicherheit in
allen umweltrelevanten Angelegen-
heiten. Mit Umweltsiegel und Urkun-
de dokumentieren schon zahlreiche
Betriebe, daß Umweltschutz auch im
Kundendienstbereich eine ebenso
wichtige Rolle spielt wie in Entwick-
lung und Produktion.

So arbeitete beispielsweise das Mar-
keting Management Institut (MMI),
eine Gesellschaft der Volkswagen-
Gruppe, eine Modellstudie zum The-
ma Umwelttechnologie im Händler-
betrieb aus. Darin werden unter ande-
rem Möglichkeiten gezeigt, auch im
Servicebetrieb den Verbrauch von
fossilen Energieträgern zu senken.
Systeme zur Nutzung von Wind- und
Sonnenkraft sowie sparsame Diesel-
motoren von Volkswagen zum Er-
zeugen von Elektrizität und Wärme
können beispielsweise einen großen
Teil der im Kfz-Betrieb notwendigen
Energie bereitstellen.

Während in den Fabriken von Volks-
wagen das Brauchwasser nach dem
Aufbereiten in speziellen Leitungen
im Kreislauf bleibt, ist ein schlüssiges
Abwasserkonzept im Kfz-Betrieb bis-
lang eher die Ausnahme. Die MMI-
Studie stellt Verfahrenstechniken zum
Aufbereiten von Abwasser vor. Sie
sollen helfen, Trinkwasser sparsamer
einzusetzen.

Die in der Werkstatt verwendeten
Materialien und Teile sind auf ihre
Umweltverträglichkeit hin zu prüfen.
Hier ist etwa die Tatsache zu er-
wähnen, daß Volkswagen-Partner-
betriebe seit geraumer Zeit auch 
beim Beheben von Karosserieschä-
den Lack auf Wasserbasis ver-
wenden.

Darüber hinaus ist umweltgerechtes
Entsorgen im Werkstattbereich un-
umgänglich. So nimmt Volkswagen
über die eigene Ersatzteilelogistik
schon jetzt Kunststoffstoßfänger, Küh-
lerschutzgitter, Katalysatoren und

Komponenten für das Austauschteile-
programm zurück. Regionale Konzep-
te bestehen für Batterien und Reifen.

Die Serienfahrzeuge haben längere
Wartungs- und damit auch Ölwechsel-
intervalle. Somit fällt weniger Altöl an.
Beim Golf, Golf Variant, Golf Cabriolet,
Vento und Passat beträgt das Intervall
für den Zündkerzenwechsel jetzt
60 000 Kilometer. Das Ölwechsel-
Intervall des Saugdieselmotors konnte
beim Golf, Golf Variant und Vento
ebenfalls verlängert werden. Je nach
Einsatzbedingungen des Fahrzeuges,
z.B. Lang- oder Kurzstreckenbetrieb,
erhöht sich das Intervall von 7500
Kilometer auf bis zu 15 000 Kilometer.
Der Polo hat dieses Intervall bereits
seit seiner Einführung im Oktober
1994.

Neben der Rücknahme über die 
eigene Logistik bietet Volkswagen
seinen Werkstattpartnern zusätzlich
Entsorgungslösungen für Betriebs-
flüssigkeiten  und andere Reststoffe
mit externen Unternehmen an. Die
gute Akzeptanz dieser Angebote
dokumentiert die vorhandene hohe
Identifikation mit aktivem Umwelt-
schutz in der Volkswagen-Service-
organisation.

Warum AU trotz Katalysator?

1. Die Katalysator-Wirkung kann 
nachlassen

❚ bei langer Laufzeit
❚ durch Störungen in der Elektronik

2. Der Katalysator könnte defekt sein

❚ durch mechanische Beschädigungen
❚ durch Fahren mit verbleitem Kraftstoff
❚ weil unverbrannter Kraftstoff in 

den Auspuff gelangt ist (z.B. beim 
Anschieben)

Fahrzeuge ohne Katalysator oder mit
ungeregeltem Katalysator:
❚ jährlich

Fahrzeuge mit 3-Wege-Katalysator: 
❚ erste AU nach Ablauf der ASU-Plakette 

(spätestens nach 3 Jahren)
❚ danach alle 2 Jahre

Diesel-Fahrzeuge:
❚ erste AU beim nächsten TÜV-Termin 

(spätestens nach 3 Jahren)
❚ danach bis 3,5 t: alle 2 Jahre,

über 3,5 t: jährlich

Abgasuntersuchung (AU) 

für alle Fahrzeuge ab 1.12.1993

Umweltsiegel für die Werkstätten Mit Service zum Erfolg

’96
Umweltfreundlich

geführter Betrieb nach

den Richtlinien von

Volkswagen und Audi
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Geprüft: Sachverst.-Orga.

Deutschlands größte Kundendienst-
organisation mit über 3 000 Handels-
und Werkstattbetrieben ist in das
Unternehmensziel Umweltschutz
ebenso einbezogen wie Produktion
und Produkte.

Bereits seit Januar 1993 kann jeder
Händlerbetrieb den Volkswagen- 
und Audi-Beratungsservice Umwelt-
schutz nutzen. Die Zusammenarbeit
mit DEKRA Umwelt GmbH, LUEG
Umweltschutz GmbH sowie den Tech-
nischen Überwachungsvereinen 
(TÜV) sichert jedem Partner das exakt
auf seinen Betrieb abgestimmte Um-
welt-Dienstleistungspaket. Bisher
beteiligen sich an diesem Programm
mehr als 320 Service-Unternehmen.

Jährliches Begutachten des Betriebs
ist Grundlage für den detaillierten
Maßnahmenkatalog. Nachprüfungen
gewährleisten dauerhaften Erfolg.
Darüber hinaus können, etwa im Rah-
men mehrjähriger Verträge, amtlich
anerkannte Umweltschutzbeauftragte
gestellt werden.

Die Gutachten dienen nicht nur als
Basis für Investitionsentscheidungen.
Die Auszeichnung „Umweltfreund-

Die Firma 
Ohrdorf in Braun-
schweig erhielt
als erster Betrieb
das Umwelt-
siegel

Bereits vor-
bildlich: Wasch-
straße auf biolo-
gischer Basis mit
geschlossenem
Wasserkreislauf
der Firma Heisig
in Wittingen



Skiträger
+ Ski hochkant 30%
+ Skibox 20%

Dachträger
+ 3 Fahrräder stehend 105%
+ 3 Fahrräder liegend 130%

Heckträger
+ 2 Fahrräder 60%

Dachträger
+ Dachbox 20%

Heckspoiler 0–5%

Schmutzfänger 3–5%

Breitreifen 3–6%

Caravanspiegel 5%

Seitenfenster geöffnet 7%

Schiebedach geöffnet 2–3%

Quelle: Volkswagen

Anbauteile erhöhen
den Luftwiderstand

„Bleifuß“ kostet 
Kraftstoff – vernünftiges
Beschleunigen spart
und schont die Umwelt

Verantwortung tragen Vom umweltbewußten Umgang mit dem Produkt

Energie ist kostbar. Bewuß-
terer Umgang mit dem Gas-
pedal und vorausschauende
Fahrweise führen zu deutli-
chen Kraftstoffeinsparungen.

Moderne Einspritzsysteme
und High-Tech-Dieselmoto-
ren kommen dem von Ex-
perten empfohlenen „Säge-
zahn“-Betrieb entgegen:
Zügig mit mäßigen Drehzah-
len auf Tempo kommen und
dieses dann in hohen Gän-
gen bei möglichst niedrigen
Drehzahlen halten. Unter-
touriges Fahren führte früher
durch Verrußen von Zünd-
kerzen und Brennräumen zu
erhöhtem Schadstoffaus-
stoß. Dank elektronischen
Motormanagements lassen
sich heute mit dieser Fahr-
weise optimale Sparwerte
erzielen.

Vorausschauendes Fahren
macht aus den schon heute
vorhandenen 5-Liter-Autos

„4-Liter-Autos“. Umwelt-
schutz beginnt schon vor
dem Start und begleitet uns
auch während der Fahrt.

❙ Stimmt der Reifen-Luft-
druck? Schon 0,5 bar zu
wenig verursachen bis zu
5% Mehrverbrauch.

❙ Unnötiger Ballast im Kof-
ferraum hebt den Ver-
brauch ebenso wie der
nicht benötigte Dachträger.

❙ Ist das Auto dank vor-
schriftsmäßiger Wartung
im Bestzustand?

❙ Benutzen Sie eine Auto-
waschanlage mit Wasser-
kreislaufsystem (Wasser-
aufbereitung)?

❙ Kein „Bleifuß” beim 
Anlassen; danach sofort
losfahren.

❙ Hohe Drehzahl vermeiden,
zügig hochschalten.

❙ Elektrische Verbraucher 
nur einschalten, wenn sie
wirklich gebraucht werden.

❙ Gleichmäßig fahren, für
längere Stopps an Bahn-
schranken oder Baustellen-
ampeln Motor abschalten.

❙ Ist die Fahrt wirklich 
notwendig? Lassen sich
mehrere Wege zu einem
zusammenfassen?

Nicht zuletzt findet die ent-
scheidende Weichenstel-
lung für dauerhaft niedrigen 
Verbrauch und damit für
möglichst geringe Umwelt-
belastung beim Automobil-
kauf statt.



Zum Auswerten all dieser Daten
wurde von Volkswagen ein speziel-
les Programm entwickelt. Die Ergeb-
nisse dienen als Basis für konstruk-
tive Verbesserungen, wie z.B. an
Motorraumauskleidung, Motorkapse-
lung, Schalldämpfersystemen oder
Haubendämmung, aber auch an den
schallerzeugenden Aggregaten
selbst.

Darüber hinaus arbeitet Volkswagen
intensiv an externen Projekten zur
Minderung des Verkehrslärms mit.
Aus der Erkenntnis, daß das Ge-
räusch abrollender Reifen mit rund
70 dB(A) am Gesamt-Fahrzeug-
geräusch beteiligt ist, unterstützen
die Ingenieure von Volkswagen die
Reifenindustrie und Straßenbauer 
bei deren Bestreben um leisere Rei-
fen und Fahrbahndecken. Weitere
Aktivitäten gelten der Optimierung
der Verkehrsführung.

Geräuschmessungen
in den Schallprüf-
Kabinen der Forschung
und Entwicklung

1970

1989

heute

1996

83

80

77

74

Entwicklung der Geräuschemissionen

Gesetzliche Grenzwerte in Europa (Angaben in dB (A))

Quelle: EU

Reduzierter Verkehrslärm Geräuschminderung an Kraftfahrzeugen

Geräuschmessungen an den unter-
schiedlichsten Straßenstandorten
ergaben: Kraftfahrzeuge sind bis zu
80% am Verkehrslärm beteiligt.
Die Quellen anzugehen, ist deshalb
dringend geboten.

1994 erfüllten bereits 95% der
Fahrzeuge von Volkswagen den ver-
schärften Grenzwert für Schallemis-
sionen von 74 dB(A) bei beschleu-
nigter Vorbeifahrt, der in Europa bei
der Typprüfung von Neufahrzeugen
erst ab Oktober 1995 gültig ist.
Meßvorschriften und Grenzwerte
des Außengeräusches sind in den
Richtlinien ISO-R 362 und 92/97 EU
formuliert. Die für das jeweilige Fahr-

zeug gemessenen Geräuschpegel
bei Vorbeifahrt und im Stand gehen
aus dem Fahrzeugbrief bzw. -schein
hervor. Wie geräuscharm moderne
Automobile sind, zeigt ein Vergleich
mit den Erzeugnissen früherer Bau-
art: Ein einziger Golf Baujahr 1979 
– damals waren 82 dB(A) plus 1dB(A)
Meßtoleranz erlaubt – ist etwa so
laut wie acht seiner Nachfolger des
neuesten Baujahrs. 

Intensive Forschungs- und Entwick-
lungsarbeit führte zu diesen Erfol-
gen. Die Voraussetzungen dafür wur-
den mit der Zusammenführung der
Aktivitäten im Akustik-Umweltzen-
trum im Jahr 1991 geschaffen. Seit-
her ist es möglich, die Geräuschpe-
gel und -intensitäten aller geräusch-
abstrahlenden Baugruppen am
Fahrzeug gezielt zu messen und zu
analysieren, z.B. die Ansauganlage,
den Motor, das Getriebe, die Neben-
aggregate, die Abgasanlage, den
Achsantrieb und die Reifen. So erfaßt
das Forschungsteam auf den unter-
schiedlichen Prüfständen beispiels-
weise

❙ den Oberflächen- und Mündungs-
schall der kompletten Abgasanlage
losgelöst von den Motorgeräu-
schen,

❙ die Schalleistung des Motors und
die Schallabstrahlung der Zusatz-
aggregate,

❙ die Vibrationen des gesamten
Antriebsstrangs und

❙ das Rollgeräusch der Reifen auf
Fahrbahnbelägen aller Art.

Die Fahrgeräusche 
werden auf der 
Volkswagen-Versuchs-
strecke bei definierten
Geschwindigkeiten
gemessen



Sicherheitsabstand zum vorausfah-
renden Fahrzeug eingehalten wird.
Dieses System – kombiniert mit der
Geschwindigkeitsregelanlage – 
entlastet den Fahrer, hilft Auffahr-
unfälle zu vermeiden und sorgt für
flüssigen Verkehr.

Alle drei Systeme zusammen er-
leichtern die Routineaufgaben des
Fahrers und wirken zugleich positiv
auf den Verkehr.

Informations- und Leitsysteme Dynamische Zielführung, COPILOT und ADR

Volkswagen entwickelt nicht nur
Produktionsverfahren und Fahrzeug-
technik, sondern ebenso alternative
Mobilitätskonzepte.

Ein Beispiel hierfür ist die Dyna-
mische Zielführung, die mit Hilfe von
RDS-TMC (Radio Data System – 
Traffic Message Channel = digitaler
Verkehrsfunk über RDS) aktuelle
Verkehrsdaten in den Fahrzeug-
navigationsrechner einfließen läßt.

Der Fahrer wird damit auf der
kürzesten Route von A nach B um
existierende oder im Aufbau be-
findliche Staus herumgeführt. Dies
entlastet den Straßenverkehr von
unnötigen Suchfahrten mit zusätz-
lichen Emissionen in Stauabschnitten
und verbessert gleichzeitig die
Sicherheit.

Ist eine hinreichende Zahl des Fahr-
zeugbestandes mit Dynamischer
Zielführung ausgerüstet, und erfolgt
eine professionelle Verkehrsdatener-
fassung, machen Simulationsrech-
nungen deutlich, daß Staus sogar im
Ansatz verhindert werden können.

Das Problem der systematischen
Verkehrsdatenerfassung wird
erstmals unternehmerisch durch
COPILOT angegangen, einer Be-
teiligungsgesellschaft, die von Volks-
wagen in Zusammenarbeit mit
Robert Bosch GmbH, ITF Inter-
traffic GmbH, Mercedes-Benz AG
und Siemens AG gegründet wurde.

COPILOT sammelt und verteilt 
aktuelle, qualitativ hochwertige Ver-
kehrsdaten, die zum großen Teil aus
eigener Verkehrsdatenerfassung/
-verarbeitung gewonnen werden.

In den Ballungsräumen sichert eine
bidirektionale Kommunikation
zwischen Fahrzeug und Infrastruktur,
daß der Fahrer mehrere Dienste
nutzen kann, wie zum Beispiel indivi-
duelle Zielführung, Parkinformation
und -buchung, Gefahrenwarnung und
optimale Umstiegsmöglichkeiten auf
öffentliche Verkehrsmittel.

Das System COPILOT wird zunächst
in Stuttgart und Berlin aufgebaut.
Danach erfolgt ein zügiger Ausbau 
in den zehn wichtigsten Regionen
Deutschlands. Eine flächendeckende
Erweiterung ist vorgesehen.

Zum Harmonisieren des Verkehrs-
flusses trägt auch das Volkswagen-
System Automatische Distanz-
regelung (ADR) bei. Es sorgt unter
allen Bedingungen dafür, daß der



versuch nicht nur vier 
Jahre beibehalten, sondern
sogar noch ausgeweitet wer-
den. Inzwischen laufen wei-
tere AnrufBusse im Landkreis
Kaiserslautern und in der
Schweiz.

Damit ein Fahrgast bereit ist
umzusteigen, gibt es attrak-
tive Kleinbusse. Den am Pkw
gemessenen Komfort bei
Ausstattung, Federung, Zu-
gang, Platz und Handlich-
keit zeigt der CityBus, den
Volkswagen im Jahr 1992 als
Prototyp zur Nutzfahrzeug-
IAA präsentierte. Inzwischen
wird er bei der Firma Ernst
Auwärter gebaut und erfolg-
reich verkauft. Zu den vielen
Nutznießern gehören die
Städte Annaberg-Buchholz,
Berlin, Bruchsal, Clausthal-
Zellerfeld, Emden, Essen,
Hagen, Hoyerswerda, Jena,
Michelstadt, München, 
Oberhof, Philippsburg, Saar-
brücken, Pirmasens, Trost-
berg und Tübingen.

Der CityBus gewinnt
Zuspruch durch Individualität
und nutzergerechte Details.
Mit weit öffnenden Schwing-
türen und vorbildlicher Nie-
derflur-Bauweise gibt es kei-
ne Probleme für Kinderwagen
oder Rollstuhlfahrer. Dank
Wendigkeit und kleiner Ab-
messungen bringt das Fahr-
zeug seine Passagiere im Bal-
lungszentrum auch an Ziele,
die für große Busse nicht zu
erreichen sind oder für Pkw
keine Parkfläche bieten. Unra-
tionelle halbleere „Geister-
busse“ werden ersetzt, weil
der Kleinbus haustürnah und

flächendeckend auch im Um-
land sowie zu verkehrsschwa-
chen Zeiten rollen kann.

Für den Antrieb wurde eine
Schwung-Nutz-Automatik
(SNA) erprobt, die den Motor
im Schubbetrieb oder Leer-
lauf abschaltet und damit den
Verbrauch sowie die Abgas-
emissionen deutlich reduziert:
Bei Stop-and-go-Verkehr
entstehen weniger Lärm und
Schadstoffe. Die Dieselmoto-
ren sind mit moderner Kataly-
satortechnik ausgestattet.

Um Kleinbusse in rationelle
Routen eines Anrufsystems
eingliedern zu können, ent-
wickelte Volkswagen zusätz-
lich zum Fahrzeug die not-
wendige Elektronik. Rechner-
gestützt sortiert und bündelt
eine Dispositionszentrale die
permanent eintreffenden
Fahrtwünsche, damit die va-
riablen Strecken ökonomisch
und ökologisch so günstig
wie möglich gewählt werden.

Attraktiver ÖPNV Der AnrufBus – ein alternatives Verkehrskonzept

Damit der private Pkw auch
einmal in der Garage bleiben
kann, fördert Volkswagen
attraktiveren öffentlichen Per-
sonennahverkehr (ÖPNV): 
mit dem Erstellen von Gut-
achten einschließlich der
Umsetzungskonzepte, mit
zeitgemäßen Kleinbussen,
schadstoffarmen Antrie-
ben und rationeller Informa-
tions- und Kommunikations-
technik.

Mit gesammeltem Praxiswis-
sen unterstützt Volkswagen

engagierte Kommunen, um
dort zukunftsorientierte Ver-
kehrsstrukturen sowie flexible
Bedienformen wirtschaftlich
und umweltfreundlich mit-
zugestalten. Zunächst werden
Alternativen dem herkömm-
lichen Linienverkehr gegen-
übergestellt. Wird zum Entla-
sten des Straßenverkehrs
eine Wende im ÖPNV ange-
strebt, kann dies erfahrungs-
gemäß nicht mit konventio-
nellen Mitteln geleistet 
werden. Neuartig sind etwa
die Systeme LinienTaxi, 

BürgerBus, AnrufSammelTaxi
oder insbesondere AnrufBus.

Die regional geeignete Lö-
sung beruht auf einem sorg-
fältigen Studium aller Ein-
flußfaktoren. Besser als alle
theoretischen Analysen sind
Antworten direkt aus der
Praxis. Dazu eignet sich der
genügend lange Probelauf
eines AnrufBusses wie z.B.
im ostfriesischen Leer. Auf-
grund der guten Erfahrungen
konnte der ursprünglich für
zwei Jahre geplante Modell-

Weiterentwickelter
Niederflur-Kleinbus
Microstar VW T4
Multimax für um-
weltfreundliche
neue Verkehrskon-
zepte

Der AnrufBus – von Haustür zu Haustür

Dispositions-
Zentrale

Fahrzielangabe
Bus-Standort

Fahrzielangabe
Bus-Standort

Fahrtwunsch-
anmeldung

Fahrtwunsch-
anmeldung



wertung auf höchstmöglicher
Wertstoffstufe zugeführt.

Zunächst ist durch Demon-
tage der äußerst vielfältige
Materialmix moderner Auto-
mobile sortenrein zu trennen.
Wirkungsvolles Fahrzeug-
Recycling beginnt bereits bei
Konzeption und Konstruk-
tion neuer Modelle: Konse-
quent gekennzeichnete

Kunststoffe, weitestgehen-
der Verzicht auf schwer
trennbare Verbundwerkstof-
fe, einfach demontier- und
zerlegbare Baugruppen sind
nur drei wichtige Kriterien.

So durchlaufen Prototypen
neuer Modelle nicht mehr
nur die bislang bekannten
Versuchszyklen zur Betriebs-
erprobung. Sie werden

Sortenreines Tren-
nen ist das A und O
beim Recyceln

Auf Wiederverwerten Altfahrzeugrecycling in großem Stil

Manche Autos haben es gut.
Sie werden im hohen Alter
zu Liebhaberstücken und
dementsprechend gepflegt.
Das Gros der Kraftfahrzeuge
trägt ein schwereres Los.
Zehn und mehr Jahre treuer
Diener verschiedenster Be-
sitzer, zweihunderttausend
und mehr Kilometer auf dem
Zählwerk – schließlich führt
der Weg nur noch zum Ver-
werter.

Volkswagen-Fahrer finden
auch in diesem Fall Rat und
Service bei ihrem Markenbe-
trieb. Volkswagen hält Wort
und steht zur ausgesproche-
nen Rücknahmegarantie für
Golf und Vento ab Modelljahr
1992. Dazu entsteht gemein-
sam mit der Preussag Recyc-
ling GmbH (PRG) bis 1997
ein flächendeckendes Netz
von Demontagezentren in
Deutschland.

Dort werden die Teile der
ausgedienten Fahrzeuge wei-
testgehend der Wiederver-

Volkswagen Recycling, 
ein Beitrag für die Umwelt

Grundsatz
❙ Vermeiden vor Verringern
❙ Verringern vor Verwerten
❙ Verwerten vor Entsorgen

Aus-
gedient,
aber nicht 
wertlos



Altfahrzeuge
liefern wichtige 
Rohstoffe

Abgabe:

Bei allen
Händlerbetrie-
ben des
Volkswagen-
konzerns

oder

direkt bei den
Partnerbetrieben
der PRG

Letztbesitzer VW-Partner

Altautoentsorgung: Vokswagen/Preussag Recycling GmbH (PRG)

PRG und 
Verwertungs-
partner

Entsorgungs-
und Aufberei-
tungsindustrie

Annahme:

Kostenlos, keine
Zuzahlung für
Golf A3, Vento
und Audi 80 ab
Modelljahr 1992

Alle anderen
Fahrzeuge zu
marktgerechten
Preisen

d.h. Abgabe-
inspektion, Er-
mittlung und
Zahlung des
Restwertes ab-
züglich Trans-
portkosten und
ökologischem
Behandeln in 
Abstimmung
mit dem PRG-
Partner

Transport

Demontage:

Trockenlegen,
Demontieren,
Separieren,
Shreddern,
Entsorgen der
Reststoffe

Wertschöpfung
durch Ver-
markten von
Stoffen und
Bauteilen

Bauteile als 
Ersatzteile und
zum Aufberei-
ten an entspre-
chende Zentren

Schaffen von
Kreisläufen:

Metallhütten,
Mineralölindu-
strie, Rohstoff-
industrie, Glas-
industrie, Kunst-
stoffindustrie,
Gummiindustrie,
Zulieferer, usw.

Reststoffe zur 
thermischen
Verwertung,
Deponie, usw.

zusätzlich auf ihre spätere
Wiederverwertbarkeit unter-
sucht. Die dabei gewonne-
nen Erkenntnisse fließen
unmittelbar in die Konstruk-
tion des Serienautomobils
ein. Darüber hinaus dienen
sie als Bausteine beim
Entwickeln noch besser zu
verwertender Fahrzeuge. 

Schon 1990 begann das
Pilotprojekt „Volkswagen
Recycling“, das in die erste
teilautomatisierte Automo-
bil-Demontageanlage der
Welt in Leer (Ostfriesland)
mündete. Trockenlegen und
Vorbereiten der Betriebsflüs-
sigkeiten zur Wiederaufbe-
reitung wurde dort ebenso zu
wirtschaftlicher Routine ent-
wickelt wie das weltweit
erstmalige stoffliche Wieder-
verwerten von Auto-Altteilen
auf gleicher Wertstufe:
Kunststoff-Stoßfänger ent-
stehen seither bei Volks-
wagen unter Verwendung
von stetig gesteigerten
Anteilen an Granulat aus Alt-
teilen.

Stoffliche Wiederverwer-
tung auf möglichst gleicher
Ebene hat bei Volkswagen
eine lange Tradition. Bereits
seit 1947 gibt es aktives Re-
cycling: Dabei ist nicht nur 
an die zahllosen seither rege-
nerierten Austauschmotoren
und -getriebe zu denken. 
Metalle kommen in die
Schmelze, Betriebsflüssig-
keiten – etwa Motor-, Getrie-
be- oder Stoßdämpferöl –
werden gesammelt und von
qualifizierten Verwertern
übernommen. Ein spezielles
Verfahren ermöglicht bei-
spielsweise das Wieder-
aufbereiten von Bremsflüs-
sigkeit.

Das nun initiierte Rücknah-
me- und Demontagenetz für
Altfahrzeuge markiert den
praktischen Beginn des Re-
cyclings in großem, flächen-
deckendem Stil. 

Annahmestellen
VW/Audi-Partnerbetriebe

Inbetriebnahme 1994
Inbetriebnahme 1995
Inbetriebnahme 1996
Inbetriebnahme 1997

Einzugsradius in km

Standorte und Einzugs-
gebiete des PREUSSAG
RECYCLING-Systems:



idealer Weise die Anforderungen der
Automobilindustrie, wie geringes
Gewicht, Emissionsarmut, Festigkeit,
Dimensionsstabilität sowie splitter-
freies Bruchverhalten. Die Basis sind
Kiefernhackschnitzel, die in Säge-
werken bei der Fertigung von Balken
und Brettern anfallen. 

In Europa wachsen pro Jahr rund 
252 Millionen Tonnen Holzmasse, von
denen lediglich etwa 220 Millionen
Tonnen geerntet werden. Holzfaser-
formstoff ist damit ein ökonomisch
langfristig verfügbarer Werkstoff und
mit einem geschlossenen CO2-Kreis-
lauf ökologisch interessant.

Jeder Polo, Golf und Passat ent-
hält bis zu fünf Kilogramm dieses
Produkts.

weise die Gepäckraumabdeckung 
im Golf), akustische Dämpfungsma-
terialien und weitere Teile in Fahr-
zeuginnenräumen.

Baumwoll-Textilfaservliese werden
meistens nicht direkt sichtbar: Motor-
haubenisolationen, Dämpfungspake-
te im Bereich Stirnwand/Fußschräge/
Boden sowie Kofferraumauskleidun-
gen und -abdeckungen.

Der Werkstoff ist ein Recyclingpro-
dukt aus Konfektionsreststoffen. Die-
se Faserreststoffverwertung stellt
einen Beitrag der Industrie zur Verrin-
gerung der Deponiebelastung dar.
Von wesentlicher Bedeutung ist die
Recyclingfähigkeit der eingesetzten
Bauteile.

Im Golf sind beispielsweise rund 
8 Kilogramm Baumwoll-Faservlies
eingesetzt.

Die Baumwollfaser als Hauptbe-
standteil verleiht dem Produkt auf-
grund ihrer morphologischen Struk-
tur (große Oberfläche bei geringem
Volumen) besondere Qualitätsmerk-
male wie Schallabsorptionsfähig-
keit, mechanische Festigkeit, Schlag-
zähigkeit und gutes Splitterbruch-
verhalten. Sie leistet einen Beitrag
zur Klimaregulierung im Fahr-
gastraum.

Der Holzfaserformstoff „Lignotock“
wird seit 20 Jahren erfolgreich 
zum Verkleiden von Türen, Hutabla-
gen und Armaturentafelträgern
eingesetzt. Der Werkstoff erfüllt in

Öllein Leinöl

Futtermittel

Brennstoff

Spanplatten

Stroh

Samen

Schäben

Fasern Formteile 
für Kfz

Nachwachsende Rohstoffe Fahrzeugausstattung mit Flachs, Baumwolle und Holz

In einem Gemeinschaftsprojekt 
mit externen Instituten sucht Volks-
wagen nach Einsatzmöglichkeiten
von Flachsfasern im Auto. Das For-
schungsprojekt wird vom Nieder-
sächsischen Ministerium für Ernäh-
rung, Landwirtschaft und Forsten
gefördert.

Eine Alternative in der Nutzung
landwirtschaftlicher Flächen ist der
Anbau von Pflanzen für die indu-
strielle Verarbeitung. Hierzu gehört
neben Raps, Hanf und Chinaschilf
auch der Flachs. Traditionelle Flachs-
produkte mit der höchsten Wert-
schöpfung sind Garne für die Textil-
industrie und Leinöl als Grundstoff
für die chemische Industrie. Dabei
entstehen Reststoffe, die in zeitge-
mäßen Produktlinien ökonomisch

wie ökologisch sinnvoll genutzt wer-
den können.

Das nach der Leinsamenernte ver-
bleibende Leinstroh wurde lange Zeit
auf dem Feld verbrannt. Doch zumin-
dest etwa 25% Faseranteil lassen
sich stofflich verwerten, unter ande-
rem als Werkstoffbildner für Faser-
formteile. Die Qualität der Fasern
muß dafür nicht den hohen Ansprü-
chen der Textilindustrie genügen.
Auch ein geringer Grobfaseranteil
wirkt sich nicht störend aus, so daß
die Strohaufbereitung verhältnis-
mäßig einfach bleibt.

Flachsfasern besitzen sehr gute Ver-
arbeitungs- und Materialeigenschaf-
ten. Sie erfüllen hohe Qualitätsan-
sprüche für Verkleidungen (beispiels-

Gepäckraumabdeckung
aus Flachsfasern

Türverkleidungen aus
Holzfaserformstoff

Motorhaubenisolation aus
Baumwoll-Textilfaservlies



Für Innovationen im Umweltschutz
erhielt Volkswagen allein in den
letzten beiden Jahren folgende Aus-
zeichnungen:

❙ Die Vorstudie zur Gesamtbilanz des 
neuen Golf wurde Ende 1993 mit dem
2.Preis der Stiftung Arbeit und Umwelt
ausgezeichnet.

❙ Ebenfalls Ende 1993 überreichte die
niedersächsische Umweltministerin
Monika Griefahn Vertretern der Umwelt-
gruppe der Auszubildenden im Werk
Braunschweig bei der Verleihung des
Niedersächsischen Umweltpreises 
für ihre Bemühungen um weniger Abfall
eine Sonderauszeichnung.

❙ Zur gleichen Zeit erhielt der Golf 
Ecomatic den „Environmental Award”
des britischen Fachblatts Autocar &
Motor.

❙ Im Juni 1994 erhielt der Vorstand für 
Forschung und Entwicklung, Prof. Dr.
Ulrich Seiffert, vom TÜV Rheinland den
Internationalen Rheinland-Preis für Um-
weltschutz und den „Goldenen Öltrop-
fen“, den Kraftfahrer-Schutz-Umwelt-
und Energiepreis. Diese Auszeichnung
ging schon zum dritten Mal an Volks-
wagen.

❙ Für den Mut, das zukunftsweisende
Konzept des Golf Ecomatic in Serie 
anzubieten, gab es im Juli 1994 eine
„Special Honour“ vom Auto Express
(GB).

❙ Im August 1994 nahm Prof. Seiffert den
Discovery Award 1994 der US-Zeitschrift
Discovery für den Golf Ecomatic ent-
gegen.

❙ Der Golf TDI belegte bei der ADAC Eco
Tour of Europe 1994 den 1. Platz.

Arbeitsplätze sichern: 
Gemeinschaftsprojekt reson

Umweltschutz und Arbeitsplatzsicherung
schließen sich nicht aus. Im Gegenteil, 
sie sind Teil der Gesamtverantwortung für
Deutschland als Industrienation.

Auch für ein global operierendes Unter-
nehmen wie Volkswagen bleibt die Siche-
rung der traditionellen Standorte wesent-
licher Teil der Unternehmenspolitik. Als
erstes konkretes Ergebnis haben Volks-
wagen, die Preussag AG, das Land 
Niedersachsen sowie die regionalen 
IG-Metall-Verwaltungsstellen im März
1994 die Regionale Entwicklungsagentur
für Südostniedersachsen e.V. – reson –
gegründet. Ihr gehören mittlerweile 
34 Mitglieder an, darunter in der Mehr-
zahl Unternehmen und Gebietskörper-
schaften.

Als der Region verpflichtete Mittler-
instanz will reson 

❙ regionale Potentiale und Standort-
faktoren mobilisieren,

❙ regionale Wirtschaftsbeziehungen
stabilisieren und die Wirtschaftskraft
der Region stärken,

❙ regionale Beschäftigungs- und Stand-
ortperspektiven erhalten und

❙ die regionalen Lebens- und Arbeits-
bedingungen verbessern.

Das Initiieren und Durchführen von
Projekten ist die zentrale Aufgabe von
reson. Einige Beispiele:

❙ Nachwachsende Rohstoffe (Projekt-
management, Pilotphase)

❙ Dezentrale Güterbahn (Machbarkeits-
studie, Anschubfinanzierung)

❙ Bio-Methangas-Einsatz (Vorstudie)

Der neuartige dialog- und umsetzungs-
orientierte Netzwerkansatz reson kann
sich für Südostniedersachsen als wich-
tiger Standortvorteil erweisen.

n

Im Dialog Umweltschutz in der öffentlichen Diskussion

Über Themen des Umwelt-
schutzes sucht Volkswagen
mit den unterschiedlichsten
gesellschaftlichen Gruppen
einen aktiven und offenen
Dialog, wie einige Beispiele
verdeutlichen:

Universitäten werden durch
Mitarbeit bei umweltbezo-
genen Forschungsprojekten

ebenso unterstützt wie durch
das Anbieten von entspre-
chenden Praktika, die Beglei-
tung von Dissertationen 
und Diplomarbeiten; hinzu
kommen Vorträge und Kon-
gresse.

Auch mit Schulen steht 
Volkswagen in Kontakt zu 
Fragen des Umweltschutzes.
So erhielten Schüler der
12.Jahrgangsstufe im 
Leistungskurs Kunst eines
Braunschweiger Gymnasi-
ums die Möglichkeit, „Volks-
wagenwerbung einmal
anders“ zu gestalten, wobei
sich die Mehrzahl für den Golf
Ecomatic als Thema ent-
schied – und dazu Vorschläge
ausarbeitete, die auch bei 
der offiziellen Düsseldorfer
Werbeagentur einen guten
Eindruck hinterließen.

Im Rahmen von Werksbesu-
chen erhalten Repräsentanten
politischer Parteien sowie

interessierte Privatleute auf
Wunsch auch spezielle Ein-
blicke in umweltbezogene 
Aktivitäten, die Einfluß auf
Arbeitsabläufe und die Ge-
staltung von Arbeitsplätzen
haben.

Auch seinen Kritikern geht
Volkswagen nicht aus dem
Weg, sondern sucht im offe-
nen Gespräch die Klärung
strittiger Fragen. So führten
z.B. Experten des Unterneh-
mens aus dem Bereich 
Forschung und Entwicklung
intensive Gespräche mit Ver-
tretern von Greenpeace über
die technischen Ansprüche
der Realisierung eines 3-Liter-
Autos.

Workshops über umweltrele-
vante Aktivitäten des Unter-
nehmens für Journalisten und
Redakteure von Print- und
Funkmedien gewährleisten
kontinuierlichen Informations-
fluß in die Öffentlichkeit.

Auch Nachhaltige Ent-
wicklung (Sustainable
Development) war ein
zentrales Thema auf
dem Zukunftskongreß
der TU Braunschweig –
Volkswagen war ein
Sponsor der Veranstal-
tung

Praktikanten
und Doktoran-
den im Um-
weltschutz



Kein Relikt 
der Vergangen-
heit, sondern
Schmiedezangen
aus dem 
Versuchsbau

In der Geschichte von Volkswagen
lagen Umweltschutz und Ressourcen-
schonung schon immer eng beiein-
ander. Bereits beim Aufbau des Wer-
kes wurde daran gedacht, daß zum
Beispiel mit Trinkwasser schonend
umgegangen, Flußwasser nicht ver-
schmutzt, Energie nicht vergeudet
und die Luft nicht von stark rauchen-
den Schornsteinen belastet wird.

Durch Kraft-Wärme-Verbund wird die
Stadt Wolfsburg mitbeheizt – keine
Luftverschmutzung durch Hausbrand
und gute Energieausbeute im Kraft-
werk. Das getrennt installierte Netz
für Trink- und Brauchwasser sowie die
Aufbereitung des Abwassers in eige-

Aus der Geschichte Kontinuität im Umweltschutz

nen Klärteichen dient der Umwelt-
und Ressourcenschonung. 

Der Bau neuer Lackieranlagen (1952)
mit intensiver Lacknebelauswaschung
im Wasserschleier, das Umstellen 
auf wassergelöste Tauchgrundierung
(1959) und das damit verbundene erst-
malige Zurückdrängen von Lacklöse-
mitteln waren weitere Schritte in die
richtige Richtung.

1986 verarbeitete eine Pilotanlage bei
Volkswagen wasserlöslichen Füller
und Basis-Decklacke. In den Jahren
1991 bis 1993 wurden dann sämtliche
Lackierereien auf diese lösemittel-
arme Verarbeitungstechnik umgebaut
– ein Investitionsaufwand von rund 
1,7 Milliarden DM. 

Schon 1972 gab es bei Volkswagen
eine Umweltabteilung – die erste in
einem Automobilunternehmen. Zu
den markanten Beispielen einer
50jährigen Tradition im fertigungs-
bezogenen Umweltschutz gehören
modernisierte Abwasserzentren in
Wolfsburg (1987), in Kassel (1992)
und in Mosel (1993). Dazu zählen
außerdem neueste Technik in den
Emulsionsspaltanlagen für die span-
gebende Formung in den Werken
Salzgitter (1990), Kassel (1992) und
Braunschweig (1994), außerdem
Rauchgasentschwefelung (1988) und
Entstickung (1990) sowie die Umrü-
stung von Elektrofiltern auf Gewebe-
filter (1992) in den Kraftwerken
Wolfsburgs.

Um Energie und Material zu spa-
ren, entstand 1947 die Idee für Aus-
tauschteile und -motoren. Eine
weitere Pioniertat war Jahrzehnte
später die Rücknahmegarantie 
für alle Golf- und Vento-Modelle ab
Modelljahrgang 1992. 

Volkswagen betreibt aktiv produktbe-
zogenen Umweltschutz. Seit 1968
forschen Volkswagen und Degussa
gemeinsam auf dem Gebiet der
Abgaskatalysatoren. Als einer 
der ersten Hersteller stellte Volks-
wagen seine gesamte Großserie 
auf diese Technik um. Seit 1971 be-
schäftigten sich die Ingenieure der
Forschung in Wolfsburg mit Trieb-
werken für den Einsatz alternativer
Kraftstoffe. Eine weitere Innovation
für die Umwelt war die Einführung
eines sehr sparsamen Vorkammer-
Dieselmotors 1976, mit dem Volks-
wagen in der Golfklasse zum Vorbild
wurde. Gleiches gilt für den 1982
eingeführten Turbodiesel. 1989 war
der Golf Diesel der erste Pkw mit
Oxidationskatalysator.

Diese innovative Tradition wird fort-
gesetzt mit den aktuellen Diesel-
motoren TDI und SDI mit Direktein-
spritzung und Abgaskatalysator. 
Zum Programm von Volkswagen 
gehört es, Alternativen anzubieten:
So gibt es zum Beispiel seit 1993
den Golf Ecomatic und den Golf
CitySTROMer in Serie. Mit diesen
Entwicklungen festigte Volkswagen
seinen Ruf, innovative Technik zu 
bezahlbaren Preisen anzubieten.



Beschaffen und Fertigen

Die gemeinsam mit unseren
Lieferanten erarbeiteten
Umweltschutzmaßnahmen
sind umzusetzen und vertrag-
lich abzusichern. In gemein-
samen Workshops sollen
systematische Ansatzpunkte
eines unternehmensüber-
greifenden Umweltmanage-
ments entwickelt werden.

Nach dem Standort Emden
schließt das Werk in Mosel
mit der Zertifizierung gemäß
dem EG-Öko-Audit-System
an. Die anderen Standorte
folgen. Darüber hinaus wer-
den viele Einzelmaßnahmen
des fertigungsbezogenen
Umweltschutzes umgesetzt,
wie z.B. das Aufbauen eines
Umweltinformationssystems
zur internen Steuerung
umweltrelevanter Vorgänge
und Anlagen.

Vermarkten und Recyceln

Die Konzernmarken Audi,
Seat und Skoda werden
enger in das im Aufbau be-
findliche Altautoentsorgungs-
netz eingebunden. Durch 
die Erhöhung der Volumen-
ströme soll die Schließung
weiterer Stoffkreisläufe 
auf verbesserter wirtschaft-
licher Basis erfolgen.

Dialog

Für zusätzliche 
Informationen oder bei 
Fragen wenden Sie 
sich bitte an:

Volkswagen AG
Forschung, Umwelt und Verkehr
Brieffach 17 74
38436 Wolfsburg

Volkswagen finden Sie auch 
im Internet. 
Benutzen Sie dazu das Symbol
„Weblink“ in der Symbolleiste.

Unsere Internet-Adresse lautet:
http://www.vw-online.de

Umweltschutz als Programm Ziele und Maßnahmen für 1996 und 1997

Im Jahr 1997 wird der zweite
Umweltbericht von Volks-
wagen der Öffentlichkeit vor-
gestellt. Bis dahin sollen
folgende Ziele und Maßnah-
men umgesetzt sein:

Umwelt-Management-
System

Die prozeßorientierte
Organisationsstruktur wird
tiefer in die internen Struk-
turen der jeweiligen Kern-
geschäftsprozesse im Sinne
eines noch effizienteren
Managens des Umwelt-
schutzes integriert.

Forschen und Entwickeln

Für die nächsten Jahre ist die
intensive Arbeit an dem in
diesem Bericht vorgestellten
Konzept eines 3-Liter-Volks-
wagens von besonderer
Bedeutung für das Unterneh-
men. Dieses soll bis Ende
der Dekade serienreif ent-
wickelt und zu einem markt-
fähigen Preis den Kunden 
angeboten werden. Außer-
dem sind weitere umwelt-
relevante Einzelverbesserun-
gen für die am Markt be-
findlichen sowie für neue
Modelle umzusetzen.



abzubauen; Vorausset-
zung ist eine sehr genaue
Gemischaufbereitung
aufgrund von Meßdaten
der Lamdasonde und der
von ihr kontrollierten Re-
gelung.

Dünnblechtechnik
Verfahren zum Redu-
zieren des Fahrzeug-
gewichts ohne Abstriche
an Stabilität und Sicher-
heit mittels hochfester
Bleche.

EG-Umwelt-Audit-
Verordnung

siehe Umwelt-Audit

Elektrolyse
Aufspalten von chemi-
schen Verbindungen in
ihre Bestandteile, z.B.
Wasser in Wasserstoff
und Sauerstoff.

Elektro-Tauchlackierung
In der katodischen Elek-
tro-Tauchlackierung (auch
KTL genannt) werden von
Volkswagen seit 1964
wasserverdünnbare Grun-
dierlacke genutzt; im
elektrischen Feld wan-
dern die Lackpartikel 
– wie in einem galvani-
schen Verfahren – zum
Karosserieblech und
setzen sich dort ab.

Emission
Abgabe von luftverun-
reinigenden Stoffen 
– etwa Gasen, Staub und
Ruß – oder Geräuschen
an die Atmosphäre.

Erdgas
Alternativer Energieträ-
ger; das Abgasverhalten
von Erdgasfahrzeugen
macht ihren Einsatz in
Ballungsgebieten beson-
ders geeignet.

FCKW
Fluorchlorkohlenwas-
serstoffe; in der Vergan-
genheit verbreitet als
Kältemittel in Klimaanla-
gen und Kühlschränken
eingesetzt; heute weit-
gehend von für die Ozon-
schicht unbedenklichen
Stoffen ersetzt.

Gemischbildung
Vermengen von Benzin
und Luft, um den Motor
mit zündfähigem Kraft-
stoff-Luft-Gemisch zu ver-
sorgen.

Gewässerschutz
Schutz der Gewässer 
vor Belastungen aller Art;
gesetzlich verankert.

Glasfaserverstärkter
Kunststoff (GFK)

Das Potential zur Ge-
wichtsreduzierung muß
beim GFK gut gegen
seine schwierige Entsor-
gung abgewogen wer-
den.

HC – Kohlenwasserstoffe

Hybridantrieb
Zwei Antriebsprinzipien –
etwa Diesel- und Elektro-
motor – ergänzen ein-
ander hinsichtlich Schad-
stoffminimierung und
Reichweite.

Immission
Einwirkung von Verun-
reinigungen, Lärm o.ä.
auf Lebewesen.

Input-Output-Vergleich
Die Gesamtbilanz aller in
Produktionsprozeß und
Produktnutzung aufge-
wandter Ressourcen 
(= aller Rohstoffe ein-
schließlich Energie) in
Relation zu Emissionen,
verwertbaren Reststof-
fen, Abfällen, Wasser-,
Luft- und Bodenbelastun-
gen, Wiederverwertung
und Entsorgung.

Kohlendioxid (CO2)
Kohlendioxid ist ein farb-
loses Gas, schwerer als
Luft. Das bei Verbren-
nungsvorgängen aller Art
freigesetzte Kohlendioxid
wird wegen seiner An-
reicherung und Bestän-
digkeit in der Atmosphäre
für die als „Treibhaus-
effekt“ bezeichnete Erhö-
hung der Oberflächen-
temperatur der Erde mit-
verantwortlich gemacht.

Kohlenmonoxid (CO)
Kohlenmonoxid ist ein
farbloses Gas, etwas
leichter als Luft. Schon
kleine CO-Konzentra-
tionen stören den Sauer-
stoff-Transport im Blut,
höhere Konzentrationen
können in geschlossenen 
Räumen zum Tod führen.

Kohlenwasserstoffe (HC)
Kohlenwasserstoffe sind
Verbindungen, deren
Moleküle im wesent-
lichen aus Kohlenstoff-
und Wasserstoffatomen
bestehen. Durch Anlage-
rung anderer Moleküle
(z.B. Chlor) sind Änderun-
gen in der Toxizität und
Kanzerogenität möglich. 

Kraftstoffverbrauch
Hat sich in der Bewer-
tung vom reinen Wirt-
schaftlichkeitsfaktor zum
Schadstoffmengen-
Parameter entwickelt.

Kraft-Wärme-Kopplung
Verbund von Strom-
(Kraft-) und Wärme-
erzeugung für Fabrik- 
und Fernheiznetz.

Kreislaufwirtschaft
Wiederverwerten von
Roh- und Reststoffen;
Sammeln, Befördern,
Lagern und Behandeln
von Abfällen zur Verwer-
tung. Zu den Grundsätzen
der Kreislaufwirtschaft
gehört vorrangig das Ver-
meiden von Abfällen,

insbesondere durch Ver-
mindern ihrer Menge und
Schädlichkeit.

KrW-/AbfG
Kreislaufwirtschafts- und
Abfallgesetz, Gesetz zur
Förderung der Kreislauf-
wirtschaft und Sicherung
der umweltverträglichen
Beseitigung von Abfällen.

Lackschlämme
Beim Lackieren über-
schüssiger Lacknebel
(Overspray) wird durch
die Wasserschleier der
Naßauswaschung geris-
sen und vom Wasser
gebunden. Im Wasser
sorgen sogenannte Ko-
aguliermittel für das Aus-
flocken der Lackpartikel.
Sie setzen sich im Ab-
setzbecken unterhalb der
Lackierkabine ab, werden
von dort ausgetragen,
später mechanisch ver-
dichtet – entwässert –
und beim Herstellen von
Füllerlack genutzt oder
getrocknet, granuliert und
thermisch verwertet.

Lärmschutz
Schutz der Nachbar-
schaft vor Fabriklärm
jeder Art sowie Lärm-
schutz am Fahrzeug und
seinen Komponenten.
Auch Fahrbahnbeschaf-
fenheit und Verkehrs-
führung sind wichtige
Komponenten des Lärm-
schutzes im Verkehrs-
bereich.

Lebenszyklus-Analyse
In der Life Cycle Analysis
(LCA) sind alle mit Pro-
duktherstellung und -nut-
zung zusammenhängen-
den Aktivitäten und
Umwelteinflüsse – auch
die von Zulieferern mit
ihrer Fertigung und ihren
Erzeugnissen – gesamt-
heitlich einer Bilanz unter-
worfen (siehe auch Input-
Output-Vergleich).

Abfälle
Stoffe, Rückstände und
Reste, die für ihren Besit-
zer keinen Nutzen mehr
haben. Als sogenannte
Sekundärrohstoffe oder
Energieträger gelten sie
als Reststoffe, die nach
dem Kreislaufwirtschafts-
gesetz dem Verwerten
zuzuführen sind.

Abgasrückführung
Nochmaliges Mitverbren-
nen des Abgases; senkt
Schadstoffanteile.

ADR – Automatische 
Distanzregelung

Zusammen mit der
Geschwindigkeitsregel-
anlage sorgt ADR dafür,
daß der Sicherheitsab-
stand zum vorausfahren-
den Fahrzeug eingehal-
ten wird.

Aerodynamik
Teilgebiet der Strömungs-
lehre, Wissenschaft von
strömenden Gasen und
an umströmten Körpern
auftretenden Kräften;
die Gesetze der Aero-
dynamik bestimmen die
Bemühungen der Tech-
niker um geringeren Luft-
widerstand.

Alkoholkraftstoffe
Ethanol und Methanol
sind alternative Energie-
träger, deren Verwendung
derzeit von Volkswagen
für den Praxisbetrieb wei-
terentwickelt wird.

Altfahrzeugrücknahme
System zum umwelt-
gerechten Entsorgen von
Kraftfahrzeugen nach
ihrer Nutzungsdauer.

Aluminium
Aluminium wird in Volks-
wagen als Leichtmetall-
Legierung für zahlreiche
Bauteile (Getriebegehäu-
se, Zylinderköpfe, Krüm-
mer, Räder u.a.m.) ver-
wendet.

Asbest
Mineralischer Faserwerk-
stoff aus Hornblende
oder Serpentin; nach-
dem vor einigen Jahren
erkannt wurde, daß As-
bestfasern Lungenkrebs
auslösen können, wird
Asbest in Reibbelägen 
für Kupplungen und
Bremsen bei Volkswagen
nicht mehr verwendet.

Austauschteile
Aktives Recycling wird 
in Gestalt von Austausch-
teilen (Motoren, Getrie-
ben und andere Baugrup-
pen) bei Volkswagen
schon seit knapp fünfzig
Jahren industriell betrie-
ben.

Benzol
Benzol ist ein Kohlenwas-
serstoff mit Wirkung auf
das Zentralnervensystem,
beim Menschen nach-
gewiesenermaßen Blut-
krebs erzeugend.

Betriebsflüssigkeiten
Kraftstoffe, Öle aus
Motor, Getriebe, Diffe-
rential, Lenkung, Lenk-
hilfe, Stoßdämpfern 
und Viscokupplung, Kühl-
flüssigkeit, Klimaanla-
genfüllung, Batteriesäure
und Bremsflüssigkeit; 
sie zählen z.T. zu separat
zu entsorgenden Sonder-
abfällen; vor dem Fahr-
zeugrecycling sind sie
komplett zu entnehmen.

Betriebswasserkreislauf
Der Betriebswasser-
kreislauf wird aus aufbe-
reitetem Brauchwasser
gespeist und reduziert in
den Produktionsstätten
von Volkswagen den Ver-
brauch kostbaren Trink-
wassers auf ein Mini-
mum.

BImSchG
Bundesimmissions-
schutzgesetz

Biodiesel
Aus Rapsöl (Rapsöl-
methylester, RME) oder
anderen Pflanzenölen
(Pflanzenölmethylester,
PME) gewonnener Kraft-
stoff mit günstiger CO2-
Bilanz. Der Golf Ecomatic
ist seit dem Modelljahr
1994 für den Betrieb mit
Biodiesel geeignet.

Bivalenter Antrieb
Ottomotor, der durch
einfaches Umschalten
wahlweise mit Benzin
oder mit Erdgas betrie-
ben werden kann.

Brennstoffzelle
In der Brennstoffzelle
entstehen durch kalte
Oxydation von Wasser-
stoff lautlos elektrischer
Strom, Wärme und 
reines Wasser bei gu-
tem Wirkungsgrad.

ChemG
Chemikaliengesetz,
Gesetz zum Schutz vor
gefährlichen Stoffen

CitySTROMer
Erster serienmäßiger 
Pkw mit Batterie und
Elektromotor, in Klein-
serie gebaut vom Werk
Mosel.

CKW
Chlorkohlenwasserstoffe
wurden früher in flüssiger
Form als Löse- und Reini-
gungsmittel verwendet
(Tri, Per). Die leicht flüch-
tigen CKW stehen im Ver-
dacht, krebserregend zu
sein und den Treibhausef-
fekt zu begünstigen. Bei
Volkswagen werden kei-
ne CKW in der Fertigung
mehr verwendet; auch in
der Volkswagen-Kunden-
dienstorganisation sind
sie verboten.

CNG
Compressed Natural Gas,
komprimiertes Erdgas

CO – Kohlenmonoxid

CO2 – Kohlendioxid

COPILOT
Beteiligungsgesellschaft
für Verkehrsdaten-
erfassung.

CSB – Chemischer 
Sauerstoffbedarf

Die Menge des für die
Umwandlung der im
Abwasser enthaltenen
organischen Inhaltsstoffe
erforderlichen Sauer-
stoffs.

cw-Wert
Luftwiderstandsbeiwert;
je kleiner der cw-Wert,
desto strömungsgün-
stiger ist das Fahrzeug;
der Gesamt-Luftwider-
stand errechnet sich aller-
dings als Produkt aus
dem cw-Wert und der
Stirnfläche.

dB(A)
Dezibel – Maßeinheit für
die Geräuschmessung
(Schallpegel)

Drei-Liter-Auto
Mit durchschnittlichem
Kraftstoffverbrauch von
nur 3 l/100 km gilt das
Drei-Liter-Auto als wich-
tigstes Nahziel auf dem
Weg zu emissionsredu-
zierten Personenwagen;
nach derzeitigem Stand
der Technik nur mit
einem Diesel-Direktein-
spritzer zu realisieren.

Drei-Wege-Katalysator
Grundstein der heutigen
Generation schadstoff-
reduzierter Fahrzeuge 
mit Ottomotor; der Drei-
Wege-Katalysator ist in
der Lage, alle drei Schad-
stoffkomponenten im
Abgas (CO, NOx, HC)

Umweltbericht Begriffs-Erläuterungen



potentielle Gefahren für
die Umwelt. Für sie gel-
ten beim Erfassen und
beim Transport spezielle
Vorschriften.

Stickoxide (NOX)
Stickstoffverbindungen
können auch in Rauch-
gasen enthalten sein.
Stickstoffdioxid ist ein
hochwirksames Reizgas.

TA Lärm
Technische Anleitung
zum Schutz gegen Lärm

Tailored blanks
Laserstrahl- oder quetsch-
nahtgeschweißte Platinen
aus Blechen unterschied-
licher Qualität und/oder
Dicke. Diese vor dem 
Tiefziehen maßgeschnei-
derten, meist hochfesten
Stahlbleche reduzieren
das Fahrzeuggewicht und
damit den Verbrauch.

TDI – Turbodiesel-
Direkteinspritzer

Besonders effizient ar-
beitender Dieselmotor; 
er vereinigt gute Fahrlei-
stungen und niedrigen
Verbrauch; von Volks-
wagen erstmals auch in
Pkw der Kompaktklasse
eingesetzt.

Traktionsbatterie
Gewicht und Größe der
Traktionsbatterie sind
nach wie vor ebenso
große Herausforderun-
gen bei der Entwicklung
serienreifer und alltags-
tauglicher Elektroautomo-
bile wie die Kriterien Preis
und Zuverlässigkeit.

Trockenlegen
Vor dem recyclinggerech-
ten Zerlegen von Altfahr-
zeugen sind sämtliche
Betriebsflüssigkeiten
vollständig zu entfernen
und getrennt zu sam-
meln.

U-Risk
EDV-Programm zum Er-
mitteln von standort- und
anlagenbezogenen Um-
welt-Risiken im Rahmen
des Umwelt-Audits bei
Volkswagen.

Umwelt-Audit
Die Umweltbetriebsprü-
fung stellt nach festge-
legten Kriterien die Um-
weltverträglichkeit von
Produktionsstätten und
Servicebetrieben fest;
das Umwelt-Audit ist Vor-
aussetzung für die Zerti-
fizierung als umweltge-
recht geführter Betrieb.

UmweltHG
Gesetz über die Umwelt-
haftung

Verbundwerkstoffe
Verbundwerkstoffe wie
etwa GFK sind häufig
wegen aufwendiger
Trennung ihrer Kompo-
nenten schwierig in die
Kreislaufwirtschaft zu
integrieren.

VOC
Volatile Organic Com-
pounds, flüchtige organi-
sche Verbindungen

VWK
VW Kraftwerk GmbH

Wärmerückgewinnung
Aus der Abluft, etwa 
von Montagehallen,
Lackierkabinen oder Lack-
trocknern, wird Wärme
für Heizzwecke zurück-
gewonnen.

Wasserlack
Der weitgehende Ersatz
von Lösemitteln im
Farblack durch Wasser
(z.B. bei Grundierungen,
Füllern und Basis-Deck-
lacken) hat zu deutlich
reduzierten Schadstoff-
belastungen in den Berei-
chen Neuwagen- und
Reparaturlackierung ge-
führt.

Wasserstoff (H)
Im Wasser gebundenes
Gas, dessen hoher Ener-
giegehalt es als unmittel-
baren oder mittelbaren
(Brennstoffzelle) Fahr-
zeugtreibstoff interessant
macht; problematisch ist
die sichere Lagerung.

WHG
Wasserhaushaltsgesetz

Wirkungsgrad
Die theoretisch ideale
Antriebsmaschine hat
einen Wirkungsgrad von
100 Prozent; das wäre ein
Perpetuum mobile – und
das ist unmöglich. Bei
Wärmekraftmaschinen
liegen die tatsächlichen
Werte viel niedriger.

LISON
Ladungsträger-, Informa-
tions- und Steuerungssy-
stem Online; steuert die
gesamte Ladungsträger-
Logistik zwischen den
Zulieferern und den Volks-
wagen-Werken.

Lösemittel
Organische Lösemittel
gewährleisten die Verar-
beitungsfähigkeit von
Lacken; sie werden mehr
und mehr vom Wasser
verdrängt und sind in
Lacken nur noch in gerin-
gem Anteil enthalten.
Ausnahme bildet bisher
die oberste Zwei-Kompo-
nenten-Klarlackschicht
über dem farbgebenden
Basis-Decklack der Karos-
serie.

Löten
Weichlöten und Blei-
Verschwemmen gibt es
im Karosseriebau des
Volkswagenwerks aus
Gründen des Gesund-
heitsschutzes schon lan-
ge nicht mehr.

Kläranlagen
Volkswagen betreibt in
mehreren Werken eige-
ne Kläranlagen für die
unterschiedlichsten Klär-
prozesse.

Multi Fuel Concept (MFC)
Das MFC erlaubt es, ein
Fahrzeug vorzugsweise
mit Alkoholkraftstoff,
Benzin und beliebigen
Mischungen dieser Kraft-
stoffe zu betreiben.

NOX – Stickoxide

ÖPNV
Öffentlicher Personen-
Nahverkehr

Partikel
Durch Partikel sind dosis-
abhängige, aber sub-
stanzunspezifische Be-
einträchtigungen der
Lungenselbstreinigung
möglich (z.B. bei hohen
Arbeitsplatzkonzentratio-
nen, z.B. Bergmanns-
bronchitits). In extrem
hohen Dosen (Faktor 
1 000 höher als in der
Umwelt), die zum Zusam-
menbruch der Reini-
gungsfunktionen führen,
ist im Tierversuch die
Induktion von Lungentu-
moren beobachtet wor-
den. Reduzieren der Par-
tikelemission (Ruß) durch
noch bessere Verbren-
nung und Filter ist ein
weiteres wichtiges Ent-
wicklungsziel beim Die-
selmotor.

PCB
Polychlorierte Biphenole
waren früher in Hydraulik-
und Trafoölen enthalten;
heute ist die Verwendung
von PCB wegen der
hohen Giftigkeit verboten.

Pflanzenmethylester
Kurzform: PME – ein
Fachbegriff für Biodiesel.

Photovoltaik
Erzeugen von elektri-
schem Strom durch
Bestrahlen geeigneter
Substanzen mit Licht,
z.B. in Solarzellen.

PP – Polypropylen

Primärenergiequelle
Zu Primärenergiequellen
gehören Kohle, Erdöl,
Erdgas, Holz, Sonnen-
licht, Wind- und Wasser-
kraft, also alle Vorstufen
zum Gewinnen von 
Kraft (Strom) oder Wär-
meenergie.

Produktionsrecycling
Materialkreisläufe im
Herstellungsprozeß, also
etwa die Betriebswas-
seraufbereitung, das Ver-

werten von Kunststoffab-
fällen und Lackschläm-
men oder das Recyceln
von Gießereisand.

Produktrecycling
Möglichst vollständiges
Einbinden des ausge-
dienten Fahrzeugs in die
Kreislaufwirtschaft; setzt
flächendeckende und
professionelle Altfahr-
zeugrücknahme, wie von
Volkswagen mit Partner-
unternehmen begonnen,
voraus.

PVC – Polyvinylchlorid

RDS-TMC – Radio Data 
System – Traffic Message 
Channel

Weiterentwicklung des
vom Autoradio empfan-
genen Verkehrsfunks;
ermöglicht dem Fahr-
zeugnavigationsrechner,
aktuelle Verkehrsdaten 
zu berücksichtigen.

Recycling
Wiederverwertung

Recyclingfähigkeit
Umfassende Wiederver-
wertbarkeit ist bereits
während der Konzep-
tions- und Konstruktions-
phase eines neuen Au-
tomobils zu berücksich-
tigen.

reson
Regionale Entwicklungs-
agentur für Südostnieder-
sachsen e.V.

Rezyklate
Sekundärrohstoffe, die
aus stofflicher Wiederver-
wertung von Altteilen,
etwa Stoßfängern,
gewonnen werden.

Rollwiderstand
Neuartige Reifen mit
geringem Rollwiderstand
helfen beim Reduzieren
von Verbrauch und Emis-
sionen.

Rücknahmegarantie
Volkswagen gewährt seit
1991 als erster Automo-
bilhersteller für alle Golf-
und Vento-Modelle (ab
Modelljahr 1992) eine
Rücknahmegarantie für
Altfahrzeuge.

Sachkundige für 
Umweltschutz

Zur Unterstützung des
Umweltbeauftragten
wirken die speziell ge-
schulten Sachkundigen
für Umweltschutz in vie-
len Fertigungsbereichen
auf das Einhalten der
Umweltgesetze und
-verordnungen hin.

Schwefeldioxid (SO2)
Farbloses Gas, schwerer
als Luft; in Rauchgasen
enthalten. Schwefel-
dioxid säuert Regenwas-
ser an.

Schwermetalle
Schwermetalloxide waren
Ausgangsstoffe vieler
Farben wie etwa Kadmi-
umgelb oder Chromoxyd-
grün; heute durch we-
niger schädliche Stoffe
ersetzt.

Schwungnutz-Automatik
(SNA)

Erstmals wurde im Golf
Ecomatic eine SNA zum
deutlichen Reduzieren
des Kraftstoffverbrauchs
in Serie eingesetzt.

Sommersmog
Aus Luftschadstoffen –
insbesondere Stickoxiden
(NOX) und Kohlenwasser-
stoffen (HC) – entsteht 
an heißen Tagen unter
direkter Einwirkung in-
tensiver Sonnenstrahlen
bodennahes Ozon als
Reizgas.

Sonderabfälle
Besonders überwa-
chungsbedürftige Abfäl-
le/Reststoffe, so die
offizielle Bezeichnung für
Sonderabfälle, bergen


