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1.  El Grupo Volkswagen es el mayor fabricante de turismos en Europa. Uno de cada 
cinco coches vendidos en el viejo continente es de la marca Volkswagen. Para 
2018 la compañía pretende ser el mayor fabricante de turismos del mundo.

2.  Volkswagen también afirma querer ser “el fabricante de turismos más ecológico 
del mundo”, sin embargo la compañía se toma su tiempo a la hora de reducir el 
consumo de combustible de la flota de vehículos que comercializa y aunque ha 
desarrollado una tecnología para producir coches muy eficientes no son fáciles 
de conseguir en el mercado. 

3.  Al ser el mayor fabricante de turismos en Europa, el Grupo Volkswagen tiene la 
mayor huella de carbono de cualquier productor automovilístico en Europa. 

4.  Para penalizar a los consumidores que quieren coches más eficientes e inteligen-
tes, Volkswagen infla artificialmente los precios de estos y los convierte en una 
parte marginal de su flota.

5.  Solo el 6% de las ventas mundiales de la compañía de 2010 estaba compuesto de 
sus modelos más eficientes.

6.  Para desviar la atención de su bajo rendimiento medioambiental, a lo largo de su 
trayectoria Volkswagen se ha dedicado a desarrollar prototipos súper-eficientes 
que jamás se llegaron a fabricar en serie.

7.  Volkswagen fue uno de los impulsores de la campaña de presión contra la intro-
ducción de estándares europeos de eficiencia para los coches. También participó 
en la campaña contra la introducción de estándares estadounidenses más ambi-
ciosos.

8.  El Grupo Volkswagen es el fabricante de turismos con mayor número de cargos 
presentes en la Junta de la ACEA (Asociación de Constructores Europeos de Au-
tomóviles), uno de los grupos de presión más poderosos de Europa. La ACEA en-
cabeza la oposición a unos estándares europeos sólidos en materia de consumo 
de combustible de los vehículos.

9.  A pesar de su retórica verde Volkswagen se opone a dos normativas europeas 
vitales en materia de cambio climático, necesarias para impulsar la innovación 
y las tecnologías más limpias en el sector automovilístico, ahorrarle dinero a los 
conductores y ayudar a que Europa reduzca su dañina dependencia del petróleo.

10.   La empresa tiene amplia capacidad para mejorar. Si Volkswagen produjese sus 
coches más eficientes como equipamiento de serie en vez de ofertar la eficiencia 
tecnológica como un costoso equipamiento opcional, reduciría enormemente el 
consumo de derivados del petróleo de su flota. Si instalase su tecnología puntera 
en toda su flota, el cambio supondría una revolución, no solo para su propio ren-
dimiento, también para la flota de vehículos europeos en general.  

INFORMACIÓN CLAVE

Commercial
Vehicles



2 EL LADO OSCURO DE VOLKSWAGEN

El Grupo Volkswagen es el mayor fabricante de turismos 
de Europa. En numerosas ocasiones ha afirmado querer ser 
una compañía ‘verde’, pero hasta ahora ha sido incapaz de 
cumplir sus ambiciones medioambientales. Tardó mucho 
tiempo en mejorar la eficiencia de su flota a pesar de haber 
desarrollado la tecnología necesaria para ello, además se 
opone activamente a la implantación de normativas europeas 
fuertes capaces de frenar el cambio climático. La compañía 
tiene que cambiar.

No se debe subestimar la importancia de Volkswagen en el 
mercado automovilístico. Para 2018 la empresa pretende 
quitar el número uno a Toyota 1 como mayor fabricante de 
turismos del mundo 2. El Grupo Volkswagen está formado 
por nueve reconocidas marcas 3, además de poseer una 
participación mayoritaria de Porsche. Uno de cada cinco 

RESUMEN
EL gRUESO dE LOS COChES  
dEL gRUpO VOLkSwAgEN  
SIgUE EStANdO ENtRE LOS  
MáS CONtAMINANtES dE  
EUROpA

dE CAdA CINCO tURISMOS VENdIdOS EN EUROpA ES UN VOLkSwAgEN



3RESUMEN

turismos vendidos en Europa es un Volkswagen y la 
compañía espera alcanzar el número uno mundial 
aumentando las ventas en Estados Unidos y en los 
mercados emergentes de China e India. 

Volkswagen afirma que “está determinada a ser el líder 
mundial de fabricantes de coches no solo a nivel económico 
sino también ecológico” 4 y algunos de sus modelos 
aparecen sistemáticamente entre los diez primeros de 
las listas de los “coches ecológicos” 5. Gran parte de su 
publicidad 6 resalta el compromiso de la compañía con 
la protección medioambiental. Sin embargo comparado 
con el volumen de marcas competidoras, el grueso de los 
turismos del Grupo Volkswagen sigue estando entre los 
más contaminantes de Europa 7.

dE CAdA CINCO tURISMOS VENdIdOS EN EUROpA ES UN VOLkSwAgEN
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4 EL LADO OSCURO DE VOLKSWAGEN

A la compañía le está llevando su tiempo reducir el  
consumo de combustible de su flota de vehículos y aunque 
ha desarrollado la tecnología necesaria para producir coches 
muy eficientes, no son baratos ni fáciles de conseguir. Y 
a pesar de su retórica verde, Volkswagen se opone a dos 
normativas europeas vitales contra el cambio climático 
necesarias para impulsar la innovación y tecnologías más 
limpias en el sector automovilístico, ahorrarle dinero a 
los conductores y ayudar a Europa a reducir su dañina 
dependencia del petróleo.

Si el Grupo Volkswagen desea cumplir sus promesas 
debe mejorar rápidamente la eficiencia de sus productos 
y apoyar normativas europeas ambiciosas en materia de 
cambio climático. En particular, el apoyo público del Grupo 
Volkswagen a la reducción de las emisiones europeas 
de gases de efecto invernadero en un 30% para el año 
2020 sería una señal clara de que la compañía quiere 
liderar los temas medioambientales. Su apoyo a una 
estricta normativa sobre la eficiencia de los automóviles 
mostraría su compromiso con la mejora de sus vehículos y 
la reducción de la contaminación procedente de la industria 
del automóvil.

Plataforma petrolífera Casablanca en Tarragona



5PISANDO EL ACELERADOR DEL CAMBIO CLIMÁTICO

La combustión de productos petrolíferos en los motores de los 

vehículos produce cantidades significativas de emisiones de gases 

de efecto invernadero. Mientras que las emisiones totales euro-

peas descienden (un 11% entre 1990 y 2008), las del transporte 

aumentaron un 24% para ese mismo periodo 13, y siguen en au-

mento 14. La Agencia Europea de Medio Ambiente estima que los 

turismos son la mayor fuente de emisiones procedentes del sec-

tor del transporte, lo que supone alrededor de la mitad del total.

Hoy en día Europa importa alrededor del 85% del petróleo que 

consume. Dado que las reservas europeas están mermando, se 

prevé que la dependencia de las importaciones pueda incre-

mentar hasta al menos un 90% para 2030 15. Si esto ocurre es 

posible que un mayor porcentaje del petróleo que se consumirá 

en Europa provenga de métodos de extracción de petróleo no 

convencionales y más peligrosos, como las perforaciones marinas 

en aguas profundas y la extracción de arenas bituminosas 16. A 

escala mundial se calcula que hasta un 13% de la producción pe-

trolífera proviene de fuentes no convencionales – probablemente 

el 75% de esta producción proceda de petróleo extraído en aguas 

profundas y de las arenas bituminosas-. Las empresas tienen 

ahora puestas sus miras en las reservas del Ártico (aunque se es-

tima que, al nivel actual de consumo mundial, estas reservas solo 

podrían cubrir la demanda de petróleo durante menos de tres 

años 17); podría darse el absurdo de que en un tiempo los turismos 

en Europa funcionen con petróleo extraído de las aguas vírgenes 

del Ártico con peligrosos métodos de perforación.

El cambio climático está cambiando nuestra vida de forma impor-

tante. Debido principalmente al uso de los combustibles fósiles, 

los gases de efecto invernadero en la atmósfera superan por mu-

cho los límites naturales entre los que se habían mantenido en los 

últimos 650.000 años 8. A pesar del continuo debate en las cum-

bres internacionales y las discusiones sobre acuerdos globales, 

de momento la comunidad internacional solo ha conseguido un 

avance provisional hacia la reducción de las emisiones globales. 

Europa se comprometió a actuar unilateralmente para reducir sus 

emisiones de gases de efecto invernadero un 20% por debajo de 

los niveles de 1990 para el año 2020. Sin embargo este objetivo 

está totalmente desfasado. No es lo suficientemente ambicioso 

para impulsar las inversiones necesarias en una economía ver-

de europea. No refleja la magnitud e ímpetu del crecimiento del 

sector de las tecnologías limpias en otras economías importantes 

(en particular China, que es ahora el mayor inversor del mundo en 

energías renovables). Asimismo es insuficiente para asegurar la 

continuidad del buque insignia de la política climática europea, el 

Sistema de Comercio de derechos de Emisión. Ni tampoco puede 

asegurar que Europa cumpla su objetivo a largo plazo de reducir 

las emisiones entre un 80-95% para el año 2050 respecto a los 

niveles de 1990. Este año los gobiernos europeos debaten la ne-

cesidad de aumentar el objetivo para 2020 a un 30% por debajo 

de los niveles de 1990. Las conclusiones de un estudio encargado 

por el Gobierno alemán señalan que dicho objetivo serviría para 

impulsar las inversiones en la economía verde europea y aumen-

taría el PIB europeo en 620.000 millones de euros para 2020 9. 

Reducir un 30% las emisiones con medidas internas para ese año 

es un paso crítico a la hora de reconstruir la confianza en las ne-

gociaciones internacionales sobre cambio climático, este pacto 

reforzaría los esfuerzos europeos por construir una coalición de 

países comprometidos a actuar.

La Unión Europea consume actualmente 670 millones de tone-

ladas de petróleo al año 10 (el equivalente a unos 13,68 millones 

de barriles de petróleo al día 11) de los cuales alrededor del 60% 

son para el sector del transporte de la UE. Si no se da ningún paso 

para cambiar la política energética europea se estima que para 

2030 esta proporción subirá al 65%. Los turismos y las furgone-

tas consumen más de la mitad del petróleo que emplea el trans-

porte de la UE 12.

pISANdO EL 
ACELERAdOR 
dEL CAMBIO 
CLIMátICO
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pUEdE dARSE, EN UN  
tIEMpO, EL ABSURdO dE 
qUE LOS tURISMOS EN LAS 
CARREtERAS EUROpEAS 
FUNCIONEN CON pEtRÓLEO 
ExtRAídO dE LAS AgUAS 
VíRgENES dEL áRtICO CON 
pELIgROSOS MétOdOS dE 
pERFORACIÓN
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7PISANDO EL ACELERADOR DEL CAMBIO CLIMÁTICO

La extracción de estos barriles marginales de crudo es cara y 

por tanto, para ser rentable, el precio del petróleo debe ser alto. 

A su vez, este coste elevado del crudo contribuye a una mayor 

inestabilidad económica y geopolítica ya que aumenta el precio 

del transporte de las empresas, se incrementa el de los alimentos 

y crece la tensión militar en las regiones productoras. Al mismo 

tiempo, un precio elevado del crudo puede provocar que una 

economía frágil en proceso de recuperación se vea abocada a la 

recesión. 

Independientemente de su coste, quemar las reservas mundiales 

de combustibles fósiles también nos expone a los efectos ca-

tastróficos del cambio climático. Según el último informe World 

Energy Outlook, publicado por la Agencia Internacional de la 

Energía (AIE), bajo el escenario tendencial  (incluyendo un esce-

nario de consumo de petróleo de continuidad) las temperaturas 

medias mundiales aumentarían seis grados 18. Los posibles efec-

tos devastadores del aumento en la atmósfera de los niveles de 

CO
2
,  junto a temperaturas globales más altas, podrían suponer 

la extinción de muchas especies, una pérdida ingente de ecosis-

temas clave 19 y afectar negativamente a cientos de millones de 

personas 20. 

La elección es obvia: el mundo debe dejar de lado el petróleo y 

establecer normativas que reduzcan radicalmente su consumo. 

El World Energy Outlook de la AIE sugiere que para prevenir los 

peores impactos del cambio climático el consumo de crudo debe 

llegar a sus niveles máximos en 2018 para luego caer hasta los 

de hoy en 2030 (junto a la reducción de emisiones de otros sec-

tores) 21. Un paso importante, además de otras normativas, es 

mejorar la eficiencia de los vehículos y cambiar el mercado hacia 

el uso de automóviles más pequeños y ligeros.

La legislación europea aprobada en 2009 sobre la eficiencia de 

los nuevos turismos vendidos en Europa necesita una mejora 

continua. A pesar de la gran oposición a su aprobación, el sector 

del automóvil ha demostrado desde entonces que el consumo de 

combustible se puede reducir dramáticamente mediante el uso de 

tecnologías ya existentes tal y como defendía Greenpeace desde 

hace años. Varios fabricantes de coches cumplirán los objetivos 

obligatorios de 2015 antes de plazo. Toyota ha cumplido ya con 

casi todos sus objetivos con seis años de antelación, sin embargo 

Volkswagen se queda rezagado de forma continua 22. Los fabri-

cantes de turismos también han demostrado que son capaces de 

construir coches eléctricos que no producen emisiones, siempre 

que su fuente de alimentación sean las energías renovables.

Unos estándares de eficiencia ambiciosos pero alcanzables de 

50g/km de CO
2
 para turismos y de 88g/km de CO

2
 para fur-

gonetas podría reducir el consumo de petróleo del sector del 

transporte de la UE en un 13% para 2030, o lo que es lo mismo 

1,1 millones de barriles al día, si se compara con el escenario 

tendencial 23. Esto equivale aproximadamente al consumo total 

de petróleo de Austria, Dinamarca, Portugal, Noruega y Finlandia 

juntos 24 y supondría un ahorro de un 8% del consumo de crudo 

para toda la UE 25.  

Arriba: Investigadores de Greenpeace estudian la disminución  
del hielo del oceano Ártico. ©Cobbing/Greenpeace

Derecha: El petróleo de ‘fácil extracción’ se está agotando y las 
petroleras están recurriendo a las arenas bituminosas - la fuente 
más sucia de crudo - para satisfacer la demanda creciente. 
©Rezac/Greenpeace

En la página siguiente: la explosión de la plataforma Deepwater 
Horizon causó el peor vertido de petróleo de la historia de 
EE.UU., la muerte de 11 trabajadores y la fuga de millones de 
barriles de petróleo en el golfo de México. ©Guardacostas de los 
Estados Unidos
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VARIOS FABRICANtES dE tURISMOS ALCANzARáN  
LOS OBjEtIVOS OBLIgAtORIOS dE 2015 ANtES dE pLAzO. 
tOyOtA hA CUMpLIdO yA CON CASI tOdOS ELLOS CON SEIS 
AñOS dE ANtELACIÓN, SIN EMBARgO VOLkSwAgEN  
SE qUEdA REzAgAdO dE FORMA CONtINUA

95g CO
2
/km 4.1 l/100km (gasolina) 62mpg.

130g CO
2
/km 5.6 l/100km (gasolina) 52mpg.

EU Alemania EE.UU.

combustible que consuman a los 100 kilómetros, su abreviatura 

es ‘X’l/100km.

Mediante una operación matemática sencilla se pueden convertir 

los dos valores ya que un litro de carburante produce durante su 

combustión unos 2,3 kilogramos de CO
2
 (gasolina) o 2,6 kilogramos 

de CO
2
 (diésel) respectivamente. Por ejemplo, la forma normal de 

expresar el consumo de combustible de un Golf 1.4 | 59kW es que 

emite 149g CO
2
/km o que consume 6,4l/100km de gasolina.

En Estados Unidos los vehículos se califican dependiendo del 

número de millas que recorran por galón de combustible, se 

representa por ‘X’mpg. Los procedimientos de medición varían 

y por tanto no es fácil convertir los números y compararlos 

con los valores europeos. No obstante, para ayudar al lector, a 

continuación se expone una comparativa aproximada.

Alrededor del 70% de las emisiones mundiales de gases de efecto 

invernadero se regulan a través de legislaciones nacionales. Estados 

Unidos, la Unión Europea, Japón, China, Australia, Canadá y Corea 

del Sur disponen de estándares de eficiencia para los vehículos. 

En algunos casos estos estándares empezaron siendo directrices 

voluntarias y, salvo en Australia, ahora son todas de cumplimiento 

obligatorio. México planea anunciar pronto sus estándares de 

eficiencia en el uso de combustible e India, Indonesia y Tailandia están 

elaborando sus propias normativa 26.  

La eficiencia en el uso de combustible de los vehículos se mide de 

distinta forma alrededor del mundo.

En Europa a los coches se les califica dependiendo de los gramos 

de dióxido de carbono (CO
2
) que emiten por cada kilómetro que 

recorren. Se representa por ‘XX’gCO
2
 /km. Es obligatorio testar 

todos y cada uno de los modelos que se quieren comercializar en el 

mercado europeo y que la medición se lleve a cabo de acuerdo con 

el procedimiento estándar de la UE.

En Alemania y en España también es común determinar 

la eficiencia de los vehículos dependiendo de los litros de 

MEDIR LAS EMISIONES: EL SIGNIFICADO DE LOS NÚMEROS
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swagen 32. El VW Golf es tan popular que toda su gama se conoce 

con el nombre de clase Golf 33.

En España el compacto también es el sector más popular con un 

27% de las ventas en lo que va de año, según datos de ANFAC 34. 

El modelo más vendido entre enero y mayo de 2011 en España 

fue el SEAT Ibiza 35. En el año 2009, los coches matriculados del 

Grupo Volkswagen representaban un 23% de las matriculaciones 

en nuestro país 36.

El tamaño, poder e influencia del Grupo Volkswagen lo convierten 

en una de las figuras principales del mercado mundial de fabri-

cantes de coches y la dominante en Europa. Esto significa que su 

influencia puede ser utilizada para bien o para mal cuando los fa-

bricantes de turismos deban hacer frente a sus responsabilidades 

medioambientales.

La petrolera estatal Qatar Petroleum 27 y el estado alemán de Baja 

Sajonia son los propietarios del Grupo Volkswagen que cuenta con 

62 plantas de producción en 15 países europeos, en América, Asia 

y África 28. En 2010 aumentó el número de vehículos que fabri-

caba a 7,2 millones, lo que supone un 11,4% del mercado mundial 

de turismos 29. El Grupo Volkswagen vendió cerca de tres millones 

de turismos en Europa en 2010 lo que significa que uno de cada 

cinco coches (un 21%) era de la marca Volkswagen 30.

Este dominio se acusa todavía más en ciertos segmentos del 

mercado automovilístico. En Europa, el compacto o coche familiar 

es el tamaño más popular en términos de ventas. En Alemania, 

el mayor mercado automovilístico europeo, la clase compacta 

copa según la Autoridad Federal de Transporte Automotor (KBA, 

en sus siglas en alemán) casi el 28% del total del mercado 31. En 

este segmento, en Alemania, uno de cada tres coches es un Volk-

EL gRUpO VOLkSwAgEN:
fiGUrA PrinCiPAL

En 2009 la UE implementó un estándar europeo de eficiencia 

en el consumo de carburante para turismos que en el año 2015 

obliga a que la emisión media de todos los coches vendidos en 

Europa no supere los 130g CO
2
/km. La legislación asignaba a 

cada fabricante de coches un objetivo distinto dependiendo del 

peso medio y rendimiento de CO
2
 de los vehículos en el mo-

mento de introducirse la ley. Además, el objetivo de cada uno 

depende también de la evolución del peso medio de los coches 

de cada fabricante. Por ejemplo, el objetivo de BMW es de 138g 

CO
2
/km porque sus coches son grandes y pesados, mientras 

que el objetivo de Fiat es de 116g CO
2
/km ya que el segmento 

de mercado que trabaja más es el de los turismos pequeños. En 

general, el sistema se diseñó para que a lo largo de toda la flota 

europea las emisiones medias de los nuevos vehículos sean de 

130g CO
2
/km para 2015. 

Volkswagen fue uno de los impulsores de la campaña contra 

la introducción de los estándares europeos de eficiencia para 

vehículos.

El 26 de enero de 2007 Volkswagen, junto con otros fabri-

cantes alemanes de turismos, envió una carta a los comisarios 

europeos pidiéndoles que reconsiderasen la propuesta de 

imponer objetivos obligatorios inferiores a 120g CO
2
/km para 

los coches nuevos vendidos en Europa para 2012. Las com-

pañías afirmaban que “técnicamente era imposible” lograr este 

objetivo y que supondría “una enorme intervención política a 

costa de la industria del automóvil europeo y en especial de 

la alemana.” No dudaron en evocar imágenes de una masiva 

desestabilización industrial.  Una de las consecuencias directas 

sería la gran migración de puestos de trabajo de las plantas de 

producción europeas de los fabricantes de automóviles y de los 

proveedores 37. Dado que el mensaje procedía de Volkswagen, 

compañía que contrata a un elevado número de empleados, 

se podía interpretar como una amenaza seria, especialmente 

porque tuvo lugar dos meses después de que anunciase unos 

planes de reestructuración que podrían suponer la pérdida de 

hasta 4.000 puestos de trabajo en la región de Bruselas 38.   

En realidad las amenazas estaban infundadas. Varios fabricantes 

de coche van camino de cumplir los objetivos de 2015 antes de 

tiempo, entre ellos destaca Toyota que con seis años de ante-

lación casi tiene sus objetivos cumplidos 39. En España, la media 

de las emisiones de los coches que se vendieron en el primer 

trimestre de 2011 ya era de 137g CO
2
/km 40. 

Cuando se estableció la normativa sobre eficiencia de los tu-

rismos, también se incluyó un objetivo a medio plazo más am-

bicioso para el año 2020, 95g CO
2
/km. Los pormenores sobre 

cómo alcanzar este objetivo se decidirán durante la revisión que 

tendrá lugar en los próximos años. Asimismo es necesario esta-

blecer un nuevo objetivo para 2025.

LA LEGISLACIÓN EN MATERIA DE EFICIENCIA DE LOS VEHICULOS
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VOLkSwAgEN UtILIzA SU INFLUENCIA pARA 
OpONERSE FIRMEMENtE A LA LUChA CONtRA  
EL CAMBIO CLIMátICO
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Dado el tamaño de la huella de carbono de Volkswagen cual-

quier cambio que haga tendrá un gran impacto sobre el total 

de las emisiones de los automóviles europeos. Sin embargo, a 

pesar de que la compañía afirme liderar la cuestión medioam-

biental, su actuación hasta ahora ha sido pobre. 

Entre 2006 y 2009 Volkswagen consiguió reducir la emisión me-

dia por kilómetro de su flota en 7,8%, mientras que BMW y Toyota 

lograron reducciones de 18% y 14% respectivamente. Los datos 

preliminares para el año 2010 sugieren que Volkswagen mejoró 

ligeramente: disminuyó las emisiones de CO
2
 de su flota europea 

En los últimos años, y a pesar de las alegaciones contrarias, Volk-

swagen ha utilizado su influencia para oponerse firmemente a la 

lucha contra el cambio climático. Lo ha hecho de tres formas:

1. pROgRESO LENtO CON RESpECtO A LAS EMISIONES
El Grupo Volkswagen tiene la mayor huella de carbono que cual-

quier fabricante de turismos de Europa. Como se puede ver en 

la figura 1, los coches nuevos que la compañía vendió en 2009 

emitieron más de cinco millones de toneladas de CO
2
 al año 41. Es 

decir, con respecto a los vehículos nuevos europeos supone alre-

dedor del 23% del total de petróleo consumido y de las emisiones 

de CO
2
 relacionadas con él 42.

FIgURA 1: EMISIONES ESTIMADAS DE LOS NUEVOS COCHES VENDIDOS EN EUROPA EN 2009

Fuente: Elaboración propia sobre la base de los datos de Transport & Environment.

Fiat

Toyota

PSA Peugot-Citroen

Renault

Hyundai

Suzuki

Ford

Honda

General Motors

Mazda

BMW

VW Group

Nissan

Daimler

23%



12 EL LADO OSCURO DE VOLKSWAGEN 12EL GRUPO VOLKSWAGEN: FIGURA PRINCIPAL

VOLkSwAgEN SOLO INtENSIFICÓ EL tRABAjO pARA  
REdUCIR EL CO2 CUANdO SE EStABLECIÓ EL MARCO  
LEgAL qUE OBLIgABA A hACERLO
FIgURA 2: 
AVANCES DE LOS FABRICANTES DE COCHES EN LA REDUCCIÓN DE LAS EMISIONES MEDIAS DE SUS FLOTAS

La posición de VW en la figura 2 muestra como está  muy alejada de su objetivo para el año 2015 y, al mismo tiempo, como ha realizado muy pocas mejoras hacia la reducción 
de las emisiones respecto a otras marcas.

Fuente: Transport & Environment 
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Los modelos del Grupo Volkswagen, que continuamente aparecen 

en la lista de los diez mejores “coches verdes” 48, son parte de la 

campaña publicitaria de la empresa para enfatizar su compromiso 

con la protección del medio ambiente 49. Sin embargo, en realidad 

son versiones limitadas de los modelos básicos y no representan 

el grueso de las ventas actuales. 

En el Informe de Sostenibilidad 2010, Volkswagen admite que 

“entre 2007 y 2010 las ventas mundiales de los modelos efi-

cientes de las marcas del Grupo Audi, Volkswagen, Volkswagen 

Vehículos Comerciales, SEAT y Skoda se multiplicaron por 12, de 

32.500 a 402.400 unidades 50”. Estas marcas suponen el 99% de 

las ventas globales de la compañía, lo que significa que a pesar del 

incremento solo un 5,6% de las ventas totales de estas cinco mar-

cas (y el 6% de las ventas globales totales) fueron de los modelos 

más eficientes e incorporaban las tecnologías más eficientes. 51

En la actualidad, el Grupo Volkswagen no aplica las tecnologías y 

los estándares más eficientes a todos los modelos de vehículos. 

Solo algunos están disponibles como ‘modelos eficientes’ y estos 

se venden bajo otras marcas. Por ejemplo, las versiones de Škoda 

más eficientes son rebautizados como GreenLine, mientras que 

alrededor de un 5%. Sin embargo, la compañía sigue a la zaga de la 

mayoría de sus otras marcas 43. 

Aunque se debe reconocer el progreso que ha hecho, es impor-

tante recordar que la empresa estuvo lenta en reaccionar y que 

solo alcanzó el mínimo necesario para cumplir los requisitos esta-

blecidos por la legislación europea, legislación a la que la compañía 

se opuso firmemente antes de ser aprobada 44. Volkswagen solo 

intensificó el trabajo para reducir el CO
2
 cuando se estableció el 

marco legal que obligaba a todas la compañías a fabricar turismos 

más limpios. Cuando se vio forzada a mejorar su tecnología, Vo-

lkswagen demostró que sus objeciones a los estándares actuales 

carecían de fundamento.   

2. LAVAdO dE IMAgEN dE LA FLOtA
Puede que Volkswagen se mostrase lento a la hora de reducir 

sus emisiones pero no lo es a la hora de alardear sobre su faceta 

ecológica. La compañía afirma querer ser “el líder mundial de los 

fabricantes de coches en cuanto a economía y ecología” 45 y en 

su Informe de Sostenibilidad 2009 llega a declarar que “nuestro 

objetivo es ser el fabricante de turismos más ecológico.” 46 Según 

este mismo documento el objetivo se alcanzará “estableciendo 

nuevos estándares ecológicos en la fabricación de automóviles 

para poner en las carreteras los coches más limpios, económicos y 

al mismo tiempo atractivos.” 47

Sin embargo, estas palabras no coinciden con sus actos. Las cifras 

oficiales de la Comisión Europea de 2009 muestran que el 88% 

de los vehículos nuevos de la compañía emitían más de 120g CO
2
/

km y que vendió el doble de autos que emiten más de 160g CO
2
/

km respecto a los que expulsan menos de 120g CO
2
/km- véase la 

figura 3.

FIgURA 3: 
VENTA DE COCHES DEL GRUPO VOLKSWAGEN EN EL MERCADO EUROPEO DE 2009,  
SEGÚN RANGOS DE EFICIENCIA ENERGÉTICA

LOS MOdELOS MáS 
EFICIENtES dE LA MARCA 
SOLO REpRESENtAN EL 6%  
dE LAS VENtAS MUNdIALES 
dEL gRUpO VOLkSwAgEN  
dE 2010
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En el pasado Volkswagen desvió la atención de su pobre actuación 

medioambiental diseñando prototipos de coches muy eficientes 

que generaban más titulares que verdaderos vehículos.

El más sobresaliente de ellos fue el Lupo 3 Litros lanzado en 1998. 

Con un consumo de 2,99 litros diésel por cada 100 kilómetros y 

unas emisiones de 81g CO
2
/km era un coche muy eficiente. Dos 

años antes, Greenpeace ayudó a demostrar que los coches ase-

quibles y eficientes eran una realidad si se desarrollaba el modelo 

experimental SmILE (Small, Intelligent, Light, Efficient – pequeño, 

inteligente, ligero, eficiente), con unas emisiones de 75g CO
2
/km. 

El proyecto SmILE probó que con la tecnología de aquel momen-

to se podía reducir a la mitad el consumo de combustible de los 

turismos sin rebajar su potencia, rendimiento, comodidad y, muy 

importante, sin costes adicionales 58.

Sin embargo Volkswagen puso un precio tan alto a su vehículo 

eficiente que no se vendió. Hoy en día Volkswagen sigue citando el 

caso Lupo para argumentar que los consumidores no quieren vehí-

culos eficientes. Sin embargo, sería bastante razonable alegar que 

Volkswagen lo organizó para que fuese un fracaso. 

Durante el Salón Internacional del Automóvil de Frankfurt 2005, 

Volkswagen presentó su versión experimental del modelo de 

Greenpeace SmILE. Sin embargo en vez de recortar a la mitad el 

consumo de combustible, el nuevo vehículo mantuvo el mismo y 

utilizó la eficiencia de la nueva tecnología para doblar el rendimien-

to del coche en cuanto a potencia, aceleración y velocidad. Por 

tanto el Volkswagen TSI, fabricado en serie en 2006, utilizó una 

tecnología eficiente de última generación sin reducir su huella de 

carbono.  

En 2002 Volkswagen presentó el CCO de un litro, que necesitaba 

un litro de combustible para recorrer 100 kilómetros. Ferdinand 

Piech, presidente de la compañía, llegó a la Junta General de Ac-

cionistas de ese año en uno de los modelos experimentales del 

vehículo. Nunca se produjo en serie. 

Durante el Salón Internacional del Automóvil de Frankfurt 2009, 

Volkswagen exhibió el sucesor del CCO de un litro, el L1. Piech 

afirmó que este coche, cuyo consumo según Volkswagen era de 

1,38 litros de diésel a los 100 kilómetros, sería el prototipo para la 

fabricación de un vehículo en serie en 2010. Una vez más el coche 

nunca se fabricó a gran escala. 

Durante el Salón del Automóvil de Qatar 2011 se presentó otra 

versión nueva del coche: un híbrido diésel/eléctrico con un con-

sumo de 0,9l/100km o 24g CO
2
/km. Esta vez se bautizó al pro-

totipo como “casi en serie” y Volkswagen afirmó que el modelo se 

fabricaría en serie para 2013. Sin embargo, según los informes 

de la compañía, solo se fabricará un número limitado de este 

modelo 58.

Todavía está por ver si Volkswagen realmente desarrollará en serie 

coches muy eficientes e instalará los estándares BlueMotion a 

toda su flota y no solo a una minoría. 

VOLkSwAgEN pENALIzA 
A LOS CONSUMIdORES qUE 
dESEAN VEhíCULOS MáS 
LIMpIOS y hACE dE EStOS 
UNA pARtE MARgINAL dE 
SU FLOtA

algunos específicos de vehículos de VW se pueden comprar con 

el sistema BlueMotion como extra. Hay cerca de 70 variaciones 

diferentes del VW Golf. Su modelo más eficiente BlueMotion tiene 

un índice de 99g CO
2
/km (3,8 l/100 km, diésel). Pero la mayoría 

de los modelos Golf que no tienen BlueMotion emiten más de 

130g CO
2
/km (gasolina) y 120g CO

2
/km (diésel), con algunas va-

riaciones que propagan hasta 199g CO
2
/km (8,5 l/100 km, ga-

solina). El modelo más barato y el más básico del Golf arroja 149g 

CO
2
/km, por lo que emite 50 gramos más de CO

2
 por kilómetro 

que la versión BlueMotion más eficiente disponible en el mercado 
52.

Estas versiones se venden a un precio mucho más alto que los 

modelos básicos. En Alemania el Golf BlueMotion 1.6 TDI 77 

kW se vende a 21.850 euros mientras que un Golf 1.6 TDI 77 

kW sin BlueMotion cuesta 20.825 euros, una diferencia de 

unos 1.000 euros. Si se comparan los precios del Volkswagen 

Polo los contrastes aumentan. El Polo 1.2 TDI (99g CO
2
/km) se 

vende a 15.050 euros mientras que la versión 1.2 TDI BlueMo-

tion (87g CO
2
/km) se vende a 16.675 euros, una diferencia de 

1.625 euros 53. Según PA Consulting, una de las consultoras tec-

nológicas más importantes, el coste real del paquete tecnológico 

sería de 260 euros, lo que indica que Volkswagen incrementa 

considerablemente el precio del BlueMotion 54. 

EL HISTORIAL DE LAVADO DE VOLKSWAGEN
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Incluir los estándares de BlueMotion en todos los modelos de es-

tas marcas reduciría considerablemente el consumo de petróleo y 

las emisiones de CO
2
. Según los propios números de Volkswagen, 

incluir el paquete tecnológico BlueMotion ya existente en el Golf 

supondría un ahorro de alrededor de un litro por cada 100 kiló-

metros o 20g CO
2
/km 55. Esto supone una gran diferencia de con-

sumo de petróleo y ahorraría una cantidad significativa de dinero 

a los usuarios, especialmente cuando el precio del crudo está alto 

y se espera que suba aún más. 

Si Volkswagen incorporara la tecnología eficiente y las especifica-

ciones de sus turismos más ecológicos actuales como equipación 

básica, en vez de ofrecerlo solo como un costoso extra, la compañía 

reduciría enormemente la huella de carbono de sus vehículos y re-

duciría la dependencia del petróleo de la economía. La continua in-

vestigación e inversión en el desarrollo tecnológico de coches menos 

contaminantes y en nuevos motores híbridos y eléctricos ayudaría a 

reducir aún más el consumo de petróleo y las emisiones consecuen-

tes. Otras compañías de coches ya son muestra de ello. Sin embargo, 

Volkswagen penaliza a los consumidores que desean vehículos más 

eficientes y hace de estos una parte marginal de su flota.

En comparación, Ford ha anunciado que uno de sus principios es 

aportar “soluciones a muy corto plazo, económicas para los con-

sumidores y fácilmente disponibles.” 56 En 2012 el nuevo modelo 

Focus de Ford, principal competencia del Volkswagen Golf, saldrá 

al mercado con menos de 95g CO
2
/km 57.

3. EL LOBBy CONtRA EL pROgRESO
La UE ya se ha decidido a reducir sus emisiones de gases de efec-

to invernadero en un 20% por debajo de los niveles de 1990 para 

2020. Este año los gobiernos europeos decidirán si reforzar su 

compromiso y aumentar la reducción a un 30%.

Un creciente grupo de prominentes empresarios europeos, el 

Parlamento Europeo y los ministros de Medio Ambiente de Dina-

marca, Reino Unido, Portugal, Suecia, Grecia, Alemania y España 

solicitaron que la reducción interna de la emisiones  para Europa 

se aumentase al 30% ya que esto supondría un impulso para la 

economía europea, mejoraría su competitividad, incrementaría las 

inversiones en nuevas tecnologías y mejoraría los esfuerzos mun-

diales para prevenir los efectos más peligrosos del cambio climá-

tico. Más de 90 importantes empresas como Google, Ikea, Sony, 

Mango y Philips apoyan un objetivo del 30% y muchas de ellas 

han firmado declaraciones públicas respaldando esta cifra más 

ambiciosa 60. Las empresas, los políticos y los académicos afirman 

que los objetivos pueden ser un incentivo para que las compañías 

impulsen la innovación, investigación y creen millones de nuevos 

empleos en una economía basada en energías limpias 61.
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Una reducción interna del 30% de las emisiones europeas supon-

dría un impulso para la economía europea, incrementaría las inver-

siones en nuevas tecnologías y mejoraría los esfuerzos mundiales 

para prevenir los efectos más peligrosos del cambio climático

Estas firmas cuentan con el apoyo de sus clientes. Según la última 

encuesta de opinión del Eurobarómetro, la mayoría de los euro-

peos piensa que no se hace lo suficiente para frenar el cambio 

climático y casi dos tercios de los europeos opinan que la lucha 

contra el cambio climático puede tener un impacto positivo en la 

economía europea 62. Varios estudios, incluyendo el de la propia 

Comisión Europea, demuestran que el compromiso unilateral 

europeo para reducir las emisiones en un 30% para 2020 no es 

solo posible y asequible económicamente, también es necesario 

para crear nuevos puestos de empleo verde, garantizar la seguri-

dad energética en Europa, mejorar la calidad del aire y “evitar los 

costes de transición a la competitividad y las grandes reducciones 

que serán necesarias más adelante” 63, y que resultarán mucho 

más costosas 64.

La campaña contra el cambio
A pesar de esta clara demanda popular y empresarial, Volk-

swagen, a través de la Asociación Europea de Constructores 

de Automóviles (ACEA), lleva a cabo una campaña contra esta 

política crucial 65. En una carta fechada el 1 de febrero de 2011 

como respuesta a la petición de Greenpeace sobre la postura de 

Volkswagen respecto al objetivo del 30%, la compañía señal ó que 

la normativa “ponía en peligro los puestos de trabajo y sus conse-

cuencias supondrían la desindustrialización de Europa”. El lenguaje 

MáS dE 90 IMpORtANtES 
EMpRESAS COMO gOOgLE, 
IkEA, SONy, MANgO y 
phILIpS ApOyAN UNA 
REdUCCIÓN dE EMISIONES 
dEL 30%

UNA REdUCCIÓN INtERNA 
dEL 30% dE LAS EMISIONES 
EUROpEAS SUpONdRíA UN 
IMpULSO pARA LA ECONOMíA 
EUROpEA, INCREMENtARíA 
LAS INVERSIONES EN NUEVAS 
tECNOLOgíAS y MEjORARíA 
LOS ESFUERzOS MUNdIALES 
pARA pREVENIR LOS EFECtOS 
MáS pELIgROSOS dEL 
CAMBIO CLIMátICO

Izquierda: Graffiti inversos cerca del 
Parlamento Europeo para exigir coches más 
eficientes. ©Reynaers/Greenpeace
Arriba: Activistas de Greenpeace acusan a 
las compañías de coches de ser el motor del 
cambio climático. ©Beentjes/Greenpeace
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bajo riesgo climático y para trabajar conjuntamente con las insti-

tuciones de la UE para asegurar que se llevan a cabo las políticas 

necesarias para hacerlo realidad.” 69 Renault firmó una declaración 

conjunta apoyando un objetivo más alto para 2020, pero no ha 

respaldado abiertamente la reducción del 30% 70. 

Incluso BMW, marca de alta calidad, declara estar haciendo los 

cambios necesarios en su flota para contribuir sustancialmente a 

la actual reducción del 20% de CO
2
 de la Unión Europea. También 

declara que “el objetivo del 30% que se debate ahora para Europa 

se puede alcanzar, pero siempre que otros sectores de la indus-

tria aporten su granito de arena en la misma medida y que los 

responsables de formular las políticas de los estados miembros 

individuales se esfuercen por trabajar más integrados y conjunta-

mente.” 71

Volkswagen no solo se opone a la reducción del 30% de las emi-

siones, la compañía también alega que reducir las emisiones de 

CO
2
 de los coches nuevos, en 2020, a 95g CO

2
/km es un reto de-

masiado ambicioso. Este objetivo se adoptó en 2009 como parte 

de la legislación europea sobre clima y energía. Nuevamente dos 

de los mayores competidores de Volkswagen, BMW y General 

Motors, parecen haber aceptado este objetivo como obligación 

legal que ha de mantenerse 72. Pero el Grupo Volkswagen afirma 

que el objetivo “no se basa en una valoración sólida del impacto 

ni en una apreciación realista de los costes y progresos técnicos 

necesarios para alcanzar los objetivos en el tiempo planteado.” 
73 Dado su historial no es inconcebible que Volkswagen esté 

recordaba al que empleaba durante sus acciones contra los actua-

les estándares de eficiencia. Se equivocaba entonces sobre ellos 

y su postura actual acerca de la reducción del 30% contradice las 

conclusiones de muchas de las más prestigiosas entidades que 

analizan exhaustivamente los impactos de este objetivo. El criterio 

dominante señala que el nuevo objetivo supondría la creación de 

nuevos puestos de trabajo, el aumento de las inversiones, al igual 

que un incremento del PIB 66.

Cada vez Volkswagen se queda más solo ya que otros fabricantes 

de turismos parecen haber adoptado una postura distinta. Por 

ejemplo, a pesar de que General Motors (GM) declaró “no estar 

en posición de hablar en nombre de otras industrias, y como con-

secuencia no tener una postura como tal respecto al ambicioso 

nivel de reducción del 30%”, también afirmó que están de acuerdo 

en que es necesario reducir aún más las emisiones de gases de 

efecto invernadero procedentes del transporte por carretera y 

que se han implicado con la normativa y legislación de la UE para 

desarrollar una estrategia que “descarbonice” el transporte para 

2050.” 67    

Mientras, Renault declaró que “da su apoyo a la Comisión Europea 

para evaluar las posibilidades, beneficios e impactos que tendría 

sobre la competitividad reducir las emisiones en un 30%.” 68 La 

coalición Renault-Nissan es miembro del Grupo Príncipe de Gales 

de Líderes Empresariales de la UE contra el Cambio Climático cuya 

misión es “informar del apoyo empresarial a la Unión Europea para 

evolucionar hacia una sociedad de bajo carbono, una economía de 

Derecha: El ex canciller alemán Gerhard Schroeder y el 
Presidente de la Junta de VW, Ferdinand Piech mientras 
admiran el Phaeton de VW en una fábrica de producción 
en Dresde.

VOLkSwAgEN SE OpONE ABIERtAMENtE A LOS  
EStáNdARES ExIStENtES EStABLECIdOS dEMOCRátICA-
MENtE qUE BENEFICIARíAN A LOS CONdUCtORES, LA  
ECONOMíA y EL MEdIO AMBIENtE
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Para 2050 Europa se comprometió a reducir sus emisiones 

climáticas casi a cero, reduciéndolas entre un 80% y 95% por 

debajo de los niveles de 1990. Actualmente tiene un objetivo a 

medio plazo legalmente vinculante de una  reducción del 20% 

para 2020. Los líderes de la UE debaten ahora si este objetivo se 

debe endurecer para así potenciar la inversión en el importante 

sector de la tecnología limpia y asegurar que Europa se encuentra 

en el camino más barato y seguro para alcanzar sus objetivos a 

largo plazo.

La crisis económica y energética actúan de telón de fondo para 

este debate. El alto precio de los combustibles, los peligros ener-

géticos, el cambio climático, los recursos limitados y la creciente 

competencia de las economías emergentes deben significar que‚ 

lo convencional‘ no es una opción para la economía europea.  

Para asegurar nuestra seguridad energética futura y construir 

una economía europea fuerte y próspera necesitamos políticas 

que potencien la inversión en las tecnologías, bienes y servicios 

verdes, incluidas las energías renovables y las tecnologías para la 

eficiencia, así como en medios de transporte de cero emisiones. 

El actual objetivo europeo climático no es lo suficientemente am-

bicioso como para atraer a los inversores. La compra de derechos 

de emisiones establecida por el  Sistema Comunitario de Comercio 

de Derechos de Emisión ha dado como resultado unos objetivos 

pobres y ha sido minado por un reparto demasiado generoso de 

créditos gratuitos para los sectores más contaminantes. A día de 

hoy esto significa que ni la eficiencia, la acción o la innovación se 

premian debidamente. Solo un objetivo climático más ambicioso 

– una reducción mínima de un 30% para las emisiones nacionales 

en 2020- restaurará la confianza en el sector tecnológico limpio 

europeo y creará industrias y puestos de trabajo para el futuro.

Los resultados de un estudio 77 de marzo de 2011 que encargó 

el Ministerio de Medio Ambiente alemán y que se llevó a cabo 

por investigadores de toda Europa señalaban que si el objetivo 

climático del 30% se respaldaba con una  política adecuada y 

consistente podría:

P  impulsar las inversiones europeas del 18% al 22% del PIB; 

P  crear hasta cinco millones de nuevos puestos de trabajos;

P  para 2020 aumentar el PIB europeo en 620.000 millones  

  de euros o un 0,6% sobre la tendencia;

P  ayudar a que la industria europea mantenga y mejore su  

  competitividad.

Estos beneficios se obtendrían independientemente de la exis-

tencia de un acuerdo internacional sobre el clima y demuestran 

que la economía verde es algo más que una moda. De hecho 

en 2010 el sector de la energía limpia creció globalmente en un 

30% y dejó un récord de 168.000 millones de euros en inversio-

nes 78. Además la Comisión Europea calculó que incrementar el 

objetivo a un 30% para 2020 ahorraría a la UE 40.000 millones 

de euros en la importación de petróleo y gas, y esto presupo-

niendo una proyección del precio del petróleo muy conservadora 

de 88 dólares estadounidenses para 2020 79. 

En el escenario internacional es también vital ver que Europa im-

planta y se beneficia de la política en materia climática por la que 

aboga. Mostrar el compromiso con una economía verde y liderar 

el apoyo a las tecnologías limpias es la mejor manera para resta-

blecer la confianza y fe en las negociaciones para frenar el cam-

bio climático. En última instancia, el éxito de estas negociaciones 

es vital para asegurar que lo que harán los gobiernos  concuerda 

con el riesgo que suponen un aumento de las temperaturas y 

que estas actuaciones son transparentes, efectivas y justas. En 

el periodo previo a las negociaciones sobre el clima en Durban, 

Sudáfrica, en diciembre de 2011, que Europa establezca un nue-

vo objetivo sería un paso importante para establecer un diálogo 

mundial eficaz y constructivo sobre cambio climático. 
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ha abordado. Por tanto actualmente la estructura muestra signi-

ficativos puntos débiles. [...] La creciente competencia de países 

no miembro que fabrican coches más baratos y el limitado acceso 

a mercados emergentes también son cuestiones importantes. La 

continua necesidad de mejorar el rendimiento medioambiental, 

energético y la seguridad activa de los vehículos supone nuevos 

retos y nuevas oportunidades para el sector”. 76

La realidad es que durante años el Grupo Volkswagen ha ido 

por detrás de sus competidores. Solo incrementó el ritmo de las 

mejoras para reducir el CO
2
 cuando se estableció un marco legal 

que le obligaba a ello. No ha mostrado ningún deseo o interés en 

instalar voluntariamente las innovaciones o tecnología requeridas. 

Ahora Volkswagen se opone abiertamente a los estándares acor-

dados para 2020 que beneficiarían a los conductores, la economía 

y el medio ambiente. Al adoptar esta postura, la compañía no solo 

demuestra que prefiere que las emisiones de sus vehículos sean 

altas, también amenaza con debilitar el marco que ayudaría a todo 

el sector de fabricantes de turismos a enmendarse. 

presionando o presione para debilitar este objetivo durante la re-

visión para su implantación.

Sin embargo, los estudios demuestran que unos estándares de 

ahorro de combustible más estrictos pueden crear trabajos, im-

pulsar la innovación, fomentar las industrias de alta tecnología que 

suministran componentes manufacturados adicionales y reducir 

el consumo de un petróleo caro y contaminante. Como presidente 

de Cummins, el fabricante estadounidense de motores diésel ex-

plica que “normativas más estrictas son parte de la vida. En los 90 

lo veíamos como una carga, pero ahora vemos que es una ventaja. 

Si tomamos la delantera, ya sea en el ahorro de combustible, en 

las emisiones, o en ambas, nos haremos con un porcentaje del 

mercado, seremos capaces de conquistar nuevos mercados” 74. En 

conclusión: podremos asegurar los puestos de trabajo y hacer que 

el negocio crezca. Bob Lutz, antiguo vicepresidente de General 

Motors, argumenta que parte del fracaso de General Motors en 

Estados Unidos se debe a los malos estándares estadounidenses 

en ahorro en el uso de combustible 75.

Recientemente en un informe de la Comisión Europea para la 

Empresa e Industria sobre las industrias europeas tras la recesión, 

se informó que la estructura del sector automovilístico no está 

preparado para el futuro. Afirmaba que “aumenta la demanda por 

los vehículos más eficientes y los vehículos con un sistema de 

transmisión y motor alternativo [...] La necesidad de una mayor 

reestructuración a favor de los coches más eficientes y de coches 

con un sistema de transmisión y motor alternativos todavía no se 

VOLkSwAgEN, UNA dE LAS COMpAñíAS MáS pOdEROSAS 
dE EUROpA, gAStA SOLO EN CAMpAñAS dE pRESIÓN EN  
LA UE UN MíNIMO dE 2,3 MILLONES dE EUROS AL AñO

Volkswagen tiene una relación estrecha y permanente con el 
Gobierno alemán:
Arriba: la canciller alemana Angela Merkel, posa para las cámaras 
en un VW UP en la Feria del Automóvil Internacional de Frankfurt. 
©Frank May/Picture Alliance
Derecha: El ex canciller Gerhard Schroeder premia a Ferdinand 
Piëch, Presidente de la Junta de VW, con una medalla de Estado. 
©Holger Hollemann/Picture Alliance
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Constructores Europeos de Automóviles (ACEA), la patronal de la 

industria automovilística. 

Supuestamente la ACEA, uno de los grupo de presión más gran-

des de la UE, agrupa a los fabricantes europeos de turismos. De 

las 16 compañías miembro de la ACEA, tres de ellas pertenecen al 

Grupo Volkswagen, y cada una – Volkswagen, Porsche y Scania – 

ocupa un puesto en la Junta de Directores de la ACEA. Por tanto, 

el Grupo Volkswagen ocupa más posiciones en la junta de la ACEA 

que ninguna otra compañía. Según ACEA todas las empresas pa-

gan una “cuota estándar” para formar parte de la organización, 

pero no ha querido revelar la cuantía exacta de dicha cuota. Por 

tanto, hemos supuesto que dado que hay tres compañías de Vo-

lkswagen, ésta paga tres veces más por el trabajo de presión de 

la ACEA que las otras firmas miembro. Si esto es así, calculamos 

que el año pasado el Grupo Volkswagen, solo en la contribución 

a la ACEA, la compañía se gastó más de dos millones de euros 81. 

Puesto que es la que más contribuye, podemos asumir que Volk-

swagen tiene una gran influencia sobre las actividades de la ACEA. 

Además, dado que el Grupo Volkswagen es “miembro de clase A”, 

al contrario que las empresas no europeas como General Motors, 

Ford y Toyota que son miembros de “clase B”, a menudo traslada 

su personal a la secretaría de la ACEA en Bruselas. Peter Kunze, de 

Audi, es actualmente el director de Política Medioambiental de la 

ACEA.   

La ACEA se opone continuamente a los objetivos para las emisio-

nes de CO
2
 procedentes de la industria del automóvil. Después 

de ignorar durante muchos años los objetivos voluntarios para las 

compañías de automóviles, la Comisión Europea, en 2007, pro-

grupos de presión y puertas giratorias
TEl Grupo Volkswagen no es solo una importante figura de la eco-

nomía, también lo es de la política. Sus ejecutivos son recibidos 

calurosamente en los salones de gobierno europeos, especial-

mente en Alemania, su país natal, donde Volkswagen es en parte 

propiedad del Estado. Baja Sajonia es dueña del 20% de las ac-

ciones con derecho a voto de la compañía y de dos puestos de la 

Junta Supervisora. Esto quiere decir que Gerhard Schroder, al ser 

primer ministro de Baja Sajonia, estaba en la Junta de Volkswagen 

antes de ser canciller. 

Volkswagen es un ejemplo clásico de los acuerdos de ‘puerta gi-

ratoria’ en los que la relación entre gobierno y empresa es muy 

estrecha. Volkswagen contrata miembros y funcionarios del 

gobierno mientras que los antiguos empleados de Volkswagen 

se pasan a la política. Por ejemplo, Hans-Christian Maaß, antiguo 

portavoz del Ministerio Federal de Transporte de Alemania, es 

ahora el director de la oficina de Volkswagen en Berlín, mientras 

que Reinhold Kopp, antiguo Ministro de Economía del Estado 

federal de Saarland, se convirtió en el director de Relaciones Gu-

bernamentales de Volkswagen. La antigua directora de la oficina 

de enlace de Volkswagen en Bruselas, Elisabeth Alteköster, pasó a 

ser la directora de la Política de Transporte durante el Consejo de 

la Secretaría General de 2010.

Volkswagen, una de las compañías más poderosas de Europa, 

gasta solo en campañas de presión en la UE un mínimo de 2,3 

millones de euros al año 80. Dada la naturaleza confidencial de la 

información, es difícil saber el alcance de su trabajo de presión, 

pero Volkswagen lleva años trabajando contra la legislación cli-

mática de manera independiente y a través de la Asociación de 

Greenpeace pide a los eurodiputados que voten unos objetivos 
ambiciosos para hacer que los coches sean menos contaminantes 
y más eficientes. ©Reynaers/Greenpeace
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La ACEA, al igual que Volkswagen, ha obstruido la propuesta 

para incrementar la reducción de las emisiones europeas de car-

bono a un 30%. En enero de 2010 la asociación, junto a otros 

grupos de presión industriales, solicitó a los organismos de la UE 

que no adquirieran nuevos compromisos para reducir las emi-

siones hasta que “se tenga la seguridad de que otras economías 

importantes también han adquirido compromisos sustanciales 

y vinculantes” 91. Argumentaban que “Copenhague ha demos-

trado que [otros países] no están dispuestos a tomar medidas 

comparables o equiparables a las propuestas por la Unión Euro-

pea. Por tanto, es evidente que aumentar el objetivo de la Unión 

Europea no tendrá ningún efecto sobre la decisión de otros países 

en reducir sus propias emisiones.” Es claro que la ACEA resta im-

portancia o ignora los beneficios que supondrían para la economía 

y competitividad europea establecer un objetivo climático fuerte, 

independientemente de si hay un acuerdo internacional climático 

después de 2012. Tampoco considera importante que el camino 

que Europa adopte para lograr el compromiso de una reducción 

de 80-95% para 2050 sea rentable.

Volkswagen asimismo se ha opuesto en numerosas ocasiones a 

los estándares para ahorro de combustible fuera de Europa. El 

homólogo de la ACEA en Estados Unidos, la National Automobile 

Dealers Association, de la cual Volkswagen es miembro, se opone 

enérgicamente a los esfuerzos del Congreso para aprobar una ley 

que controle las emisiones de gases de efecto invernadero de los 

turismos y de otras fuentes industriales porque según ellos per-

judicaría a la economía. Sin embargo, un recurso reciente de esta 

asociación contra el derecho del Estado de California a imponer 

sus propios estándares estrictos a las emisiones de CO
2
 de los 

turismos fracasó ya que el tribunal dictaminó que los fabricantes 

de automóviles no habían logrado probar que los estándares per-

judicarían la economía 92. Por el contrario se comenta que Toyota 

elogió a la Administración Obama por la propuesta preliminar para 

aumentar los estándares de ahorro de combustible 93, que se 

fijarían en 62mpg para los vehículos de 2025 si se adopta la pro-

puesta más eficiente para combustible 94.

puso objetivos obligatorios. La ACEA afirmó que su incapacidad 

para cumplir los objetivos voluntarios se debía a factores externos 

como la mala legislación de reciclaje, la baja demanda para los 

coches eficientes y unas ventas bajas 82. En otras palabras, que la 

culpa no era de sus miembros. También sugirieron que los políti-

cos mirasen a otros sectores que no fuera el del automovilismo a 

la hora de reducir las emisiones 83.

La ACEA presionó mucho para que no se establecieran los están-

dares y entonces la Comisión decidió rebajar los objetivos pro-

puestos de un máximo de 120 a 130g/km de CO
2
 para la media 

de las emisiones europeas de CO
2
 84. Aún así la asociación afirmó 

que este tímido objetivo era “arbitrario y demasiado duro”. Las 

negociaciones con los estados miembros y el Parlamento demoró 

los estándares tres años. 

Tras conseguir debilitar las propuestas sobre la reducción de 

CO
2
 procedente de los turismos, la ACEA se puso a trabajar para 

rebajar los nuevos objetivos sobre las emisiones de CO
2
 para fur-

gonetas que había propuesto la Comisión Europea en octubre de 

2009 85. Cuando se presentó la propuesta, la asociación solicitó 

que se pospusiera la introducción de la nueva normativa 86. Argu-

mentaban que la propuesta de la Comisión “no ofrece el suficiente 

plazo para la industria y que la fecha límite propuesta de 2020 era 

inviable.” 87 Eventualmente se retrasó la legislación propuesta y el 

tiempo límite de 2020 se suavizó sustancialmente.   

La verdad es que ninguno de los argumentos de la asociación se 

basaban en la realidad. En 2009, cuando se dieron a conocer los 

objetivos para turismos acordados, los fabricantes de automóviles 

habían reducido la emisión media de CO
2
  de los turismos en un 

5% 88 más y los nuevos datos muestran que han tenido el mismo 

éxito en 2010 89. Con respecto a las furgonetas, la mayoría de los 

fabricantes, incluyendo Volkswagen, ya habían hecho progresos 

satisfactorios con los modelos individuales de furgonetas para 

cuando los estándares de CO
2
 para furgonetas se propusieron. La 

nueva T5, presentada en 2009, reducía en un 10% las emisiones 

de CO
2
 de su predecesor 90.  
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A Volkswagen le gusta presumir de que opera bajo “principios 

medioambientales mundiales y vinculantes” por los que cada 

modelo de turismo que fabrica debe superar a su predecesor 

en todos los ámbitos ecológicos, incluyendo el consumo de 

combustible y las emisiones de CO
2
. Es más, según la compañía, 

su objetivo es “ser líder en el campo del consumo de combustible 

para todos los tipos de vehículo.” 95 Pero, a pesar de estas 

afirmaciones, se rezaga a la hora de hacer los cambios necesarios 

para reducir drásticamente el consumo de combustible y las 

emisiones de CO
2
. Ha desarrollado la tecnología necesaria 

para fabricar coches más eficientes pero no están disponibles 

a un precio asequible. Además, como señalamos, ha ejercido 

mucha presión contra las transformaciones necesarias.  

Sin embargo, Volkswagen tiene capacidad para mejorar. Si 

incorporara las tecnologías más eficientes y las especificaciones 

actuales de sus coches más ecológicos como ‘equipación básica’, 

en vez de ofrecerlo solo como un costoso extra, la compañía 

reduciría de forma importante las emisiones de sus vehículos. Si 

instalara su tecnología más avanzada en toda su flota cambiaría 

el rendimiento no solo de su flota sino de la flota de vehículos 

europeos en su totalidad. Dado que es la mayor empresa del 

sector automovilístico en Europa, lo que Volkswagen hace tiene 

un impacto significativo en la totalidad de la economía europea.  

Para 2040 la huella de carbono europea de los turismos 

nuevos debe ser cero. Así nos aseguraremos de que para 

2050 las emisiones de gases de efecto invernadero de 

los coches en uso sea casi nulo, a medida que los turismos 

propulsados por energía renovable reemplacen a los que 

queden y todavía utilicen petróleo. Para alcanzar este 

objetivo las compañías de automóviles deben mejorar pronto 

la eficiencia de los turismos convencionales y centrarse en 

las tecnologías de propulsión alternativas que permitirán a 

largo plazo el uso de las energías renovables sostenibles.

Las grandes firmas como Volkswagen pueden y deben 

aprovechar las economías de escala para mejorar a mayor 

ritmo que las otras. Aunque la compañía ya está desarrollando 

y promocionando su primer turismo eléctrico en serie -el 

e-up!- que según ellos estará en el mercado en 2013, 

esto no sustituye la necesidad de reducir a corto plazo el 

consumo de combustible en su flota convencional, que 

es mucho más grande. Si el Grupo Volkswagen trabaja 

para ser el líder en rendimiento medioambiental que dice 

querer ser, la compañía debe animar a la UE a que adopte 

las políticas más ambiciosas  sobre cambio climático en el 

panorama internacional, para estimular el mercado eficiente 

y la tecnología de bajo carbono. También debe apoyar unos 

estándares más exigentes para turismos y asegurar así 

que los fabricantes de coches se vean obligados a mejorar 

conjuntamente sus flotas y no quedarse en unos mínimos.    

Greenpeace demanda a Volkswagen que cumpla con lo que 

dice y sea un verdadero líder tanto en la política como en la 

práctica; que apoye a los responsables de formular políticas 

que impulsen una mayor economía con unos estándares 

más fuertes y que cambie su propia tecnología para cumplir 

dichos estándares. Al hacerlo devolverá la innovación y 

competitividad a la economía europea, ayudará a reducir 

la dependencia europea del petróleo, reducirá el coste del 

automovilismo y jugará un papel importante en la reducción 

de las emisiones europeas que causan el cambio climático.     

En concreto, Greenpeace demanda que el Grupo Volkswagen:

P Deje de oponerse a las legislaciones europeas más importantes 

en materia energética dirigidas a reducir la dependencia del 

petróleo. Así, debería:

 . apoyar públicamente el objetivo europeo de una 

reducción de emisiones del 30% para 2020.

 .    respaldar públicamente el objetivo acordado para la 

eficiencia media de la flota de vehículos para nuevos 

turismos de 95g CO
2
/km para 2020; y vaya más allá y apoye 

unos objetivos mayores para los turismos, de 80g CO
2
/km 

para 2020 y de no más de 60g CO
2
/km para 2025. 

P En concordancia con este ambicioso objetivo, Volkswagen se 

comprometa a reducir significativamente, año a año, la emisión 

media de su flota para que en 2020 no supere los 80g CO
2
/

km. 

P Incorpore sus tecnologías más eficientes como básicas y que 

instale BlueMotion en toda su flota Volkswagen.

P Asegure que el próximo superventas Golf (VII) consuma 

menos de 3l/100km.

P Establezca un plan para que antes de 2040 su flota no 

dependa del petróleo.

Volkswagen posee capacidad y peso específico para ser influyente. 

Tiene la posibilidad de hacerlo mejor. Y tiene la responsabilidad de 

ayudar a que Europa y el mundo no dependan del petróleo.

CONCLUSIÓN: 
CAPACES DE MEJOrAr

EL LADO OSCURO DE VOLKSWAGEN
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AUtOMOVILíStICO EN EUROpA, LO qUE VOLkSwAgEN hACE 
tIENE UN IMpACtO SIgNIFICAtIVO EN LA tOtALIdAd dE  
LA ECONOMíA EUROpEA.
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