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INFORMACION CLAVE

10.

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 compaiiia pretende ser el mayor fabricante de turismos del mundo.

Volkswagen también afirma querer ser “el fabricante de turismos mas ecoldgico
del mundo”, sin embargo la compafiia se toma su tiempo a la hora de reducir el
consumo de combustible de la flota de vehiculos que comercializa y aunque ha
desarrollado una tecnologia para producir coches muy eficientes no son faciles
de conseguir en el mercado.

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

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

Solo el 6% de las ventas mundiales de la compaiiia de 2010 estaba compuesto de
sus modelos mas eficientes.

Para desviar la atencion de su bajo rendimiento medioambiental, a lo largo de su
trayectoria Volkswagen se ha dedicado a desarrollar prototipos siper-eficientes
que jamas se llegaron a fabricar en serie.

Volkswagen fue uno de los impulsores de la campaia de presién contra la intro-
duccion de estandares europeos de eficiencia para los coches. También participd
en la campania contra la introduccion de estandares estadounidenses mas ambi-
Ci0so0s.

El Grupo Volkswagen es el fabricante de turismos con mayor nimero de cargos
presentes en la Junta de la ACEA (Asociacion de Constructores Europeos de Au-
tomoviles), uno de los grupos de presién mas poderosos de Europa. La ACEA en-
cabeza la oposicion a unos estandares europeos sélidos en materia de consumo
de combustible de los vehiculos.

A pesar de su retorica verde Volkswagen se opone a dos normativas europeas
vitales en materia de cambio climéatico, necesarias para impulsar la innovacion

y las tecnologias mas limpias en el sector automovilistico, ahorrarle dinero a los
conductores y ayudar a que Europa reduzca su dafina dependencia del petréleo.

La empresa tiene amplia capacidad para mejorar. Si Volkswagen produjese sus
coches mas eficientes como equipamiento de serie en vez de ofertar la eficiencia
tecnolégica como un costoso equipamiento opcional, reduciria enormemente el
consumo de derivados del petréleo de su flota. Si instalase su tecnologia puntera
en toda su flota, el cambio supondria una revolucién, no solo para su propio ren-
dimiento, también para la flota de vehiculos europeos en general.

Commercial
Vehicles
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RESUMEN

El Grupo Volkswagen es el mayor fabricante de turismos EL G RU ESO DE LOS COCH ES
de Europa. En numerosas ocasiones ha afirmado querer ser DE L G RU PO VOLKSWAG EN

una compaiia ‘verde’, pero hasta ahora ha sido incapaz de

cumplir sus ambiciones medioambientales. Tardé mucho Slg UE ESTAN DO ENTRE LOS
tiempo en mejorar la eficiencia de su flota a pesar de haber MAS CONTAM'NANTES DE

desarrollado la tecnologia necesaria para ello, ademas se EU RO PA
opone activamente a la implantacién de normativas europeas

fuertes capaces de frenar el cambio climatico. La compaiiia

tiene que cambiar.

No se debe subestimar la importancia de Volkswagen en el
mercado automovilistico. Para 2018 la empresa pretende
quitar el nimero uno a Toyota ' como mayor fabricante de
turismos del mundo 2. El Grupo Volkswagen esta formado
por nueve reconocidas marcas 3, ademas de poseer una
participacion mayoritaria de Porsche. Uno de cada cinco
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RESUMEN 3

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

Volkswagen afirma que “esta determinada a ser el lider
mundial de fabricantes de coches no solo a nivel econémico
sino también ecoldgico” * y algunos de sus modelos
aparecen sistematicamente entre los diez primeros de

las listas de los “coches ecoldgicos” ®. Gran parte de su
publicidad © resalta el compromiso de la compafiia con

la proteccién medioambiental. Sin embargo comparado

con el volumen de marcas competidoras, el grueso de los
turismos del Grupo Volkswagen sigue estando entre los
mas contaminantes de Europa ”.
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Plataforma petrolifera Casablanca en Tarragona

A la compaiiia le esta llevando su tiempo reducir el

consumo de combustible de su flota de vehiculos y aunque
ha desarrollado la tecnologia necesaria para producir coches
muy eficientes, no son baratos ni faciles de conseguir. Y

a pesar de su retérica verde, Volkswagen se opone a dos
normativas europeas vitales contra el cambio climatico
necesarias para impulsar la innovacién y tecnologias mas
limpias en el sector automovilistico, ahorrarle dinero a

los conductores y ayudar a Europa a reducir su dafiina
dependencia del petréleo.

Si el Grupo Volkswagen desea cumplir sus promesas

debe mejorar rapidamente la eficiencia de sus productos
y apoyar normativas europeas ambiciosas en materia de
cambio climatico. En particular, el apoyo pablico del Grupo
Volkswagen a la reduccién de las emisiones europeas

de gases de efecto invernadero en un 30% para el afio
2020 serfa una sefal clara de que la compafiia quiere
liderar los temas medioambientales. Su apoyo a una
estricta normativa sobre la eficiencia de los automdviles
mostraria su compromiso con la mejora de sus vehiculos y
la reduccién de la contaminacion procedente de la industria
del automovil.



PISANDO EL
ACELERADOR
DEL CAMBIO
CLIMATICO

El cambio climatico estad cambiando nuestra vida de forma impor-
tante. Debido principalmente al uso de los combustibles fosiles,
los gases de efecto invernadero en la atmésfera superan por mu-
cho los limites naturales entre los que se habian mantenido en los
dltimos 650.000 afios . 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 reduccién de las emisiones globales.

Europa se comprometid a actuar unilateralmente para reducir sus
emisiones de gases de efecto invernadero un 20% por debajo de
los niveles de 1990 para el afo 2020. Sin embargo este objetivo
esta totalmente desfasado. No es lo suficientemente ambicioso
para impulsar las inversiones necesarias en una economia ver-

de europea. No refleja la magnitud e impetu del crecimiento del
sector de las tecnologias limpias en otras economias importantes
(en particular China, que es ahora el mayor inversor del mundo en
energias renovables). Asimismo es insuficiente para asegurar la
continuidad del buque insignia de la politica climatica europea, el
Sistema de Comercio de derechos de Emision. Ni tampoco puede
asegurar que Europa cumpla su objetivo a largo plazo de reducir
las emisiones entre un 80-95% para el afio 2050 respecto a los
niveles de 1990. Este afio 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 aleman sefialan que dicho objetivo serviria para
impulsar las inversiones en la economia verde europea y aumen-
taria el PIB europeo en 620.000 millones de euros para 2020 °.
Reducir un 30% las emisiones con medidas internas para ese afo
es un paso critico a la hora de reconstruir la confianza en las ne-
gociaciones internacionales sobre cambio climéatico, este pacto
reforzaria los esfuerzos europeos por construir una coalicion de
paises comprometidos a actuar.

La Unién Europea consume actualmente 670 millones de tone-
ladas de petrdleo al afio '° (el equivalente a unos 13,68 millones
de barriles de petréleo al dia ') de los cuales alrededor del 60%
son para el sector del transporte de la UE. Si no se da ningln paso
para cambiar la politica energética europea se estima que para
2030 esta proporcion subira al 65%. Los turismos y las furgone-
tas consumen mas de la mitad del petréleo que emplea el trans-
porte de la UE ™.
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La combustion de productos petroliferos en los motores de los
vehiculos 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 '3, y siguen en au-
mento 4. 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 dia Europa importa alrededor del 85% del petréleo que
consume. Dado que las reservas europeas estan mermando, se
prevé que la dependencia de las importaciones pueda incre-
mentar hasta al menos un 90% para 2030 ™. Si esto ocurre es
posible que un mayor porcentaje del petréleo que se consumira
en Europa provenga de métodos de extraccién de petréleo no
convencionales y mas peligrosos, como las perforaciones marinas
en aguas profundas y la extraccion de arenas bituminosas '. A
escala mundial se calcula que hasta un 13% de la produccion pe-
trolifera proviene de fuentes no convencionales — probablemente
el 75% de esta produccion proceda de petréleo extraido en aguas
profundas y de las arenas bituminosas-. Las empresas tienen
ahora puestas sus miras en las reservas del Artico (aunque se es-
tima que, al nivel actual de consumo mundial, estas reservas solo
podrian cubrir la demanda de petrdleo durante menos de tres
afos 1); podria darse el absurdo de que en un tiempo los turismos
en Europa funcionen con petrdleo extraido de las aguas virgenes
del Artico con peligrosos métodos de perforacion.

PUEDE DARSE, EN UN
TIEMPO, EL ABSURDO DE
QUE LOS TURISMOS EN LAS
CARRETERAS EUROPEAS
FUNCIONEN CON PETROLEO
EXTRAIDO DE LAS AGUAS
VIRGENES DEL ARTICO CON
PELIGROSOS METODOS DE
PERFORACION

©Arthur J D/Greenpeace
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Arriba: Investigadores de Greenpeace estudian la disminucion
del hielo del oceano Artico. ©Cobbing/Greenpeace

Derecha: El petréleo de facil extraccion’ se esta agotando y las
petroleras estan recurriendo a las arenas bituminosas - la fuente
mas sucia de crudo - para satisfacer la demanda creciente
©Rezac/Greenpeace

En la pagina siguiente: la explosion de la plataforma Deepwater
Horizon causo el peor vertido de petréleo de la historia de
EE.UU., la muerte de 11 trabajadores y la fuga de millones de
barriles de petréleo en el golfo de México. ©Guardacostas de los
Estados Unidos

La extraccion de estos barriles marginales de crudo es caray

por tanto, para ser rentable, el precio del petréleo debe ser alto.
A su vez, este coste elevado del crudo contribuye a una mayor
inestabilidad econémica y geopolitica ya que aumenta el precio
del transporte de las empresas, se incrementa el de los alimentos
y crece la tension militar en las regiones productoras. Al mismo
tiempo, un precio elevado del crudo puede provocar que una
economia fragil en proceso de recuperacion se vea abocada a la
recesion.

Independientemente de su coste, quemar las reservas mundiales
de combustibles fosiles también nos expone a los efectos ca-
tastroficos del cambio climéatico. Segin el Gltimo informe World
Energy Outlook, publicado por la Agencia Internacional de la
Energia (AIE), bajo el escenario tendencial (incluyendo un esce-
nario de consumo de petréleo de continuidad) las temperaturas
medias mundiales aumentarian seis grados '8. Los posibles efec-
tos devastadores del aumento en la atmdsfera de los niveles de
CO,, junto a temperaturas globales mas altas, podrian suponer
la extincion de muchas especies, una pérdida ingente de ecosis-
temas clave '° y afectar negativamente a cientos de millones de
personas 2°.

La eleccion es obvia: el mundo debe dejar de lado el petréleo y
establecer normativas que reduzcan radicalmente su consumo.
El World Energy Outlook de la AIE sugiere que para prevenir los
peores impactos del cambio climatico el consumo de crudo debe
llegar a sus niveles méximos en 2018 para luego caer hasta los
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de hoy en 2030 (junto a la reduccion de emisiones de otros sec-
tores) 2'. Un paso importante, ademas de otras normativas, es
mejorar la eficiencia de los vehiculos y cambiar el mercado hacia
el uso de automaoviles mas pequefios y ligeros.

La legislacion europea aprobada en 2009 sobre la eficiencia de
los nuevos turismos vendidos en Europa necesita una mejora
continua. A pesar de la gran oposicion a su aprobacion, el sector
del automovil ha demostrado desde entonces que el consumo de
combustible se puede reducir dramaticamente mediante el uso de
tecnologias ya existentes tal y como defendia Greenpeace desde
hace afos. Varios fabricantes de coches cumpliran los objetivos
obligatorios de 2015 antes de plazo. Toyota ha cumplido ya con
casi todos sus objetivos con seis afios de antelacion, 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 alimentacién sean las energias renovables.

Unos estandares de eficiencia ambiciosos pero alcanzables de
50g/km de CO, para turismos y de 88g/km de CO, para fur-
gonetas podria reducir el consumo de petréleo del sector del
transporte de la UE en un 13% para 2030, o lo que es lo mismo
1,1 millones de barriles al dia, si se compara con el escenario
tendencial 23. Esto equivale aproximadamente al consumo total
de petrdleo de Austria, Dinamarca, Portugal, Noruega y Finlandia
juntos 2*y supondria un ahorro de un 8% del consumo de crudo
para toda la UE %5.
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MEDIR LAS EMISIONES: EL SIGNIFICADO DE LOS NUMEROS

Alrededor del 70% de las emisiones mundiales de gases de efecto
invernadero se regulan a través de legislaciones nacionales. Estados
Unidos, la Unién Europea, Japdn, China, Australia, Canada y Corea

del Sur disponen de estandares de eficiencia para los vehiculos.

En algunos casos estos estandares empezaron siendo directrices
voluntarias y, salvo en Australia, ahora son todas de cumplimiento
obligatorio. México planea anunciar pronto sus estandares de
eficiencia en el uso de combustible e India, Indonesia y Tailandia estan
elaborando sus propias normativa 2°.

La eficiencia en el uso de combustible de los vehiculos se mide de
distinta forma alrededor del mundo.

En Europa a los coches se les califica dependiendo de los gramos
de diéxido de carbono (CO,) que emiten por cada kilémetro que
recorren. Se representa por ‘XX'gCO, /km. Es obligatorio testar
todos y cada uno de los modelos que se quieren comercializar en el
mercado europeo y que la medicion se lleve a cabo de acuerdo con
el procedimiento estandar de la UE.

En Alemania y en Espafa también es comin determinar
la eficiencia de los vehiculos dependiendo de los litros de

PISANDO EL ACELERADOR DEL CAMBIO CLIMATICO

combustible que consuman a los 100 kilémetros, su abreviatura
es 'X'1/100km.

Mediante una operacion matemética sencilla se pueden convertir
los dos valores ya que un litro de carburante produce durante su
combustion unos 2,3 kilogramos de CO, (gasolina) o 2,6 kilogramos
de CO, (diésel) respectivamente. Por ejemplo, la forma normal de
expresar el consumo de combustible de un Golf 1.4 | 59kW es que
emite 149g CO,/km o que consume 6,41/100km de gasolina.

En Estados Unidos los vehiculos se califican dependiendo del
ndmero de millas que recorran por galén de combustible, se
representa por ‘X'mpg. Los procedimientos de medicion varian
y por tanto no es facil convertir los nimeros y compararlos
con los valores europeos. No obstante, para ayudar al lector, a
continuacion se expone una comparativa aproximada.

EU Alemania EE.UU.
959 CO,/km 4.1 1/100km (gasolina) | 62mpg.
130g CO,/km 5.6 1/100km (gasolina) | 52mpg.

VARIOS FABRICANTES DE TURISMOS ALCANZARAN

LOS OBJETIVOS OBLIGATORIOS DE 2015 ANTES DE PLAZO.
TOYOTA HA CUMPLIDO YA CON CASI TODOS ELLOS CON SEIS
ANOS DE ANTELACION, SIN EMBARGO VOLKSWAGEN

SE QUEDA REZAGADO DE FORMA CONTINUA

8
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EL GRUPO VOLKSWAGEN:
FIGURA PRINCIPAL

La petrolera estatal Qatar Petroleum %’ y el estado aleman de Baja
Sajonia son los propietarios del Grupo Volkswagen que cuenta con
62 plantas de produccién en 15 paises europeos, en América, Asia
y Africa 28, En 2010 aumentd el nimero de vehiculos que fabri-
caba a 7,2 millones, lo que supone un 11,4% del mercado mundial
de turismos %°. El Grupo Volkswagen vendi6 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 .

Este dominio se acusa todavia mas en ciertos segmentos del
mercado automovilistico. En Europa, el compacto o coche familiar
es el tamafio mas popular en términos de ventas. En Alemania,

el mayor mercado automovilistico europeo, la clase compacta
copa segln la Autoridad Federal de Transporte Automotor (KBA,
en sus siglas en aleman) casi el 28% del total del mercado *'. En
este segmento, en Alemania, uno de cada tres coches es un Volk-

swagen 32, El VW Golf es tan popular que toda su gama se conoce
con el nombre de clase Golf 33,

En Espafia el compacto también es el sector mas popular con un
27% de las ventas en lo que va de afio, segdn datos de ANFAC 3%,
El modelo méas vendido entre enero y mayo de 2011 en Espafia
fue el SEAT Ibiza 3°. En el afio 2009, los coches matriculados del
Grupo Volkswagen representaban un 23% de las matriculaciones
en nuestro pafs 3.

El tamafio, 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 LEGISLACION EN MATERIA DE EFICIENCIA DE LOS VEHICULOS

En 2009 la UE implementd un estandar europeo de eficiencia
en el consumo de carburante para turismos que en el afo 2015
obliga a que la emisién media de todos los coches vendidos en
Europa no supere los 130g CO,/km. La legislacion asignaba a
cada fabricante de coches un objetivo distinto dependiendo del
peso medio y rendimiento de CO, de los vehiculos en el mo-
mento de introducirse la ley. Ademas, el objetivo de cada uno
depende también de la evolucion del peso medio de los coches
de cada fabricante. Por ejemplo, el objetivo de BMW es de 138¢g
CO,/km porque sus coches son grandes y pesados, mientras
que el objetivo de Fiat es de 116g CO,/km ya que el segmento
de mercado que trabaja mas es el de los turismos pequefios. En
general, el sistema se dised para que a lo largo de toda la flota
europea las emisiones medias de los nuevos vehiculos sean de
130g CO,/km para 2015.

Volkswagen fue uno de los impulsores de la campanfa contra
la introduccion de los estandares europeos de eficiencia para
vehiculos.

El 26 de enero de 2007 Volkswagen, junto con otros fabri-
cantes alemanes de turismos, envi6 una carta a los comisarios
europeos pidiéndoles que reconsiderasen la propuesta de
imponer objetivos obligatorios inferiores a 120g CO,/km para
los coches nuevos vendidos en Europa para 2012. Las com-
pafias afirmaban que “técnicamente era imposible” lograr este

objetivo y que supondria “una enorme intervencion politica a
costa de la industria del automovil europeo y en especial de

la alemana.” No dudaron en evocar imagenes de una masiva
desestabilizacion industrial. Una de las consecuencias directas
serfa la gran migracion de puestos de trabajo de las plantas de
produccion europeas de los fabricantes de automaviles y de los
proveedores 3. Dado que el mensaje procedia de Volkswagen,
compafia que contrata a un elevado nimero de empleados,
se podia interpretar como una amenaza seria, especialmente
porque tuvo lugar dos meses después de que anunciase unos
planes de reestructuracion que podrian suponer la pérdida de
hasta 4.000 puestos de trabajo en la region 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 afios de ante-
lacion casi tiene sus objetivos cumplidos 3°. En Espana, la media
de las emisiones de los coches que se vendieron en el primer
trimestre de 2011 ya era de 137g CO,/km “°.

Cuando se establecid la normativa sobre eficiencia de los tu-
rismos, también se incluyd un objetivo a medio plazo mas am-
bicioso para el afio 2020, 95g CO,/km. Los pormenores sobre
como alcanzar este objetivo se decidiran durante la revision que
tendra lugar en los proximos afios. Asimismo es necesario esta-
blecer un nuevo objetivo para 2025.
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VOLKSWAGEN UTILIZA SU INFLUENCIA PARA
OPONERSE FIRMEMENTE A LA LUCHA CONTRA
EL CAMBIO CLIMATICO

-'IIJJ'!!* iy
331341 f
" g

?‘fff/




En los dltimos afios, y a pesar de las alegaciones contrarias, Volk-
swagen ha utilizado su influencia para oponerse firmemente a la
lucha contra el cambio climéatico. 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 compaiiia vendié en 2009
emitieron mas de cinco millones de toneladas de CO, al afio *'. Es
decir, con respecto a los vehiculos nuevos europeos supone alre-
dedor del 23% del total de petréleo consumido y de las emisiones
de CO, relacionadas con &l #2,

EL GRUPO VOLKSWAGEN: FIGURA PRINCIPAL 11

Dado el tamafio de la huella de carbono de Volkswagen cual-
quier cambio que haga tendra un gran impacto sobre el total
de las emisiones de los automéviles europeos. Sin embargo, a
pesar de que la compafiia afirme liderar la cuestion medioam-
biental, su actuacién hasta ahora ha sido pobre.

Entre 2006 y 2009 Volkswagen consiguié reducir la emision me-
dia por kilémetro de su flota en 7,8%, mientras que BMW y Toyota
lograron reducciones de 18% y 14% respectivamente. Los datos
preliminares para el afio 2010 sugieren que Volkswagen mejoroé
ligeramente: disminuy® las emisiones de CO, de su flota europea

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

23%

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

Renault - BMW
Hyundai - VW Group
Suzuki - Nissan

- Ford
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VOLKSWAGEN SOLO INTENSIFICO EL TRABAJO PARA
REDUCIR EL CO, CUANDO SE ESTABLECIO EL MARCO
LEGAL QUE OBLIGABA A HACERLO

FIGURA 2:
AVANCES DE LOS FABRICANTES DE COCHES EN LA REDUCCION DE LAS EMISIONES MEDIAS DE SUS FLOTAS
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Reduccion de las emisiones de CO, entre 2006 y 2009 (%)
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Distancia a la que estaban en 2009 del cumplimiento con el objetivo para 2015 (g CO,/km)

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

Fuente: Transport & Environment

©Langrock/Zenit/Greenpeace
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FIGURA 3:
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VENTA DE COCHES DEL GRUPO VOLKSWAGEN EN EL MERCADO EUROPEO DE 2009,

SEGUN RANGOS DE EFICIENCIA ENERGETICA

1001

Porcentaje sobre las ventas de coches

Menos de 121g/km

Mas de 121g/km

62%
>121-160g/km

Desconocido

Emisiones de CO,

Fuente: Comision de la Unién Europea, 2009, Monitoring of CO, emissions, http://ec.europa.eu/clima/documentation/transport/vehicles/cars_en.htm

alrededor de un 5%. Sin embargo, la compafia sigue a la zaga de la
mayoria de sus otras marcas 4.

Aunque se debe reconocer el progreso que ha hecho, es impor-
tante recordar que la empresa estuvo lenta en reaccionar y que
solo alcanzé el minimo necesario para cumplir los requisitos esta-
blecidos por la legislacion europea, legislacion a la que la compafiia
se opuso firmemente antes de ser aprobada #*. Volkswagen solo
intensific el trabajo para reducir el CO, cuando se estableci6 el
marco legal que obligaba a todas la compafiias a fabricar turismos
mas limpios. Cuando se vio forzada a mejorar su tecnologia, Vo-
lkswagen demostrd que sus objeciones a los estandares actuales
carecian 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
ecoldgica. La compafiia afirma querer ser “el lider mundial de los
fabricantes de coches en cuanto a economia y ecologia” *° y en

su Informe de Sostenibilidad 2009 llega a declarar que “nuestro
objetivo es ser el fabricante de turismos mas ecoldgico.” “6 Segin
este mismo documento el objetivo se alcanzara “estableciendo
nuevos estandares ecoldgicos en la fabricacion de automoviles
para poner en las carreteras los coches mas limpios, econémicos y

al mismo tiempo atractivos.” 47

Sin embargo, estas palabras no coinciden con sus actos. Las cifras
oficiales de la Comision Europea de 2009 muestran que el 88%
de los vehiculos nuevos de la compafia emitian mas de 120g CO,/
km y que vendi6 el doble de autos que emiten mas de 160g CO,/
km respecto a los que expulsan menos de 120g CO,/km- véase la
figura 3.

Los modelos del Grupo Volkswagen, que continuamente aparecen
en la lista de los diez mejores “coches verdes” 8, son parte de la
campana publicitaria de la empresa para enfatizar su compromiso
con la proteccion del medio ambiente #°. Sin embargo, en realidad
son versiones limitadas de los modelos bésicos 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
Vehiculos Comerciales, SEAT y Skoda se multiplicaron por 12, de
32.500 a 402.400 unidades °°”. Estas marcas suponen el 99% de
las ventas globales de la compafiia, 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
mas eficientes e incorporaban las tecnologias méas eficientes. >’

En la actualidad, el Grupo Volkswagen no aplica las tecnologias y
los estandares mas eficientes a todos los modelos de vehiculos.
Solo algunos estan disponibles como ‘modelos eficientes’ y estos
se venden bajo otras marcas. Por ejemplo, las versiones de Skoda
mas eficientes son rebautizados como GreenLine, mientras que

LOS MODELOS MAS
EFICIENTES DE LA MARCA
SOLO REPRESENTAN EL 6%
DE LAS VENTAS MUNDIALES
DEL GRUPO VOLKSWAGEN
DE 2010



14 EL LADO OSCURO DE VOLKSWAGEN @)

algunos especificos de vehiculos de VW se pueden comprar con

el sistema BlueMotion como extra. Hay cerca de 70 variaciones
diferentes del VW Golf. Sumodelo més eficiente BlueMotion tiene
unindice de 99g CO,/km (3,8 1/100 km, diésel). Pero la mayoria
de los modelos Golf que no tienen BlueMotion emiten mas de
130g CO,/km (gasolina) y 120g CO,/km (diésel), con algunas va-
riaciones que propagan hasta 199g CO,/km (8,5 1/100 km, ga-
solina). El modelo més barato y el mas basico del Golf arroja 149g
CO,/km, por lo que emite 50 gramos mas de CO, por kilometro

que la version BlueMotion mas eficiente disponible en el mercado
52

Estas versiones se venden a un precio mucho mas alto que los
modelos basicos. 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,/km) se
vende a 15.050 euros mientras que la version 1.2 TDI BlueMo-
tion (87g CO,/km) se vende a 16.675 euros, una diferencia de
1.625 euros 3. Segin PA Consulting, una de las consultoras tec-
noldgicas mas importantes, el coste real del paquete tecnoldgico
serfa de 260 euros, lo que indica que Volkswagen incrementa
considerablemente el precio del BlueMotion 4.
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VOLKSWAGEN PENALIZA

A LOS CONSUMIDORES QUE
DESEAN VEHICULOS MAS
LIMPIOS Y HACE DE ESTOS
UNA PARTE MARGINAL DE
SU FLOTA

EL HISTORIAL DE LAVADO DE VOLKSWAGEN

En el pasado Volkswagen desvio la atencion de su pobre actuacion
medioambiental disefiando prototipos de coches muy eficientes
que generaban mas titulares que verdaderos vehiculos.

El mas sobresaliente de ellos fue el Lupo 3 Litros lanzado en 1998.
Con un consumo de 2,99 litros diésel por cada 100 kilémetros y
unas emisiones de 81g CO,/km era un coche muy eficiente. Dos
afos antes, Greenpeace ayudo a demostrar que los coches ase-
quibles y eficientes eran una realidad si se desarrollaba el modelo
experimental SmILE (Small, Intelligent, Light, Efficient — pequeno,
inteligente, ligero, eficiente), con unas emisiones de 75g CO,/km.
El proyecto SmILE probd que con la tecnologia de aquel momen-
to se podia reducir a la mitad el consumo de combustible de los
turismos sin rebajar su potencia, rendimiento, comodidad y, muy
importante, sin costes adicionales 8.

Sin embargo Volkswagen puso un precio tan alto a su vehiculo
eficiente que no se vendié. Hoy en dia Volkswagen sigue citando el
caso Lupo para argumentar que los consumidores no quieren vehi-
culos eficientes. Sin embargo, seria bastante razonable alegar que
Volkswagen lo organizé para que fuese un fracaso.

Durante el Salén Internacional del Automovil de Frankfurt 2005,
Volkswagen presentd su version experimental del modelo de
Greenpeace SmILE. Sin embargo en vez de recortar a la mitad el
consumo de combustible, el nuevo vehiculo mantuvo el mismo y
utilizo la eficiencia de la nueva tecnologia para doblar el rendimien-
to del coche en cuanto a potencia, aceleracion y velocidad. Por

tanto el Volkswagen TSI, fabricado en serie en 2006, utilizd una
tecnologia eficiente de Gltima generacion sin reducir su huella de
carbono.

En 2002 Volkswagen present6 el CCO de un litro, que necesitaba
un litro de combustible para recorrer 100 kilémetros. Ferdinand
Piech, presidente de la compafiia, llegd a la Junta General de Ac-
cionistas de ese afo en uno de los modelos experimentales del
vehiculo. Nunca se produjo en serie.

Durante el Salon Internacional del Automovil de Frankfurt 2009,
Volkswagen exhibio el sucesor del CCO de un litro, el L1. Piech
afirmé que este coche, cuyo consumo segin Volkswagen era de
1,38 litros de diésel a los 100 kilémetros, serfa el prototipo para la
fabricacion de un vehiculo en serie en 2010. Una vez més el coche
nunca se fabricd a gran escala.

Durante el Salén del Automévil de Qatar 2011 se present6 otra
version nueva del coche: un hibrido diésel/eléctrico con un con-
sumo de 0,91/100km o 24g CO,/km. Esta vez se bautizo al pro-
totipo como “casi en serie” y Volkswagen afirmé que el modelo se
fabricaria en serie para 201 3. Sin embargo, segin los informes
de la compania, solo se fabricard un nimero limitado de este
modelo 8.

Todavia esta por ver si Volkswagen realmente desarrollara en serie
coches muy eficientes e instalara los estandares BlueMotion a
toda su flota y no solo a una minoria.
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Incluir los estandares de BlueMotion en todos los modelos de es-
tas marcas reduciria considerablemente el consumo de petréleo y
las emisiones de CO,. Segin los propios nimeros de Volkswagen,
incluir el paquete tecnoldgico BlueMotion ya existente en el Golf
supondria un ahorro de alrededor de un litro por cada 100 kil6-
metros 0 20g CO,/km *°. Esto supone una gran diferencia de con-
sumo de petréleo y ahorraria una cantidad significativa de dinero
a los usuarios, especialmente cuando el precio del crudo esta alto
y se espera que suba aln mas.

Si Volkswagen incorporara la tecnologia eficiente y las especifica-
ciones de sus turismos mas ecoldgicos actuales como equipacion
basica, en vez de ofrecerlo solo como un costoso extra, la compafiia
reduciria enormemente la huella de carbono de sus vehiculos y re-
duciria la dependencia del petréleo de la economia. La continua in-
vestigacion e inversion en el desarrollo tecnoldgico de coches menos
contaminantes y en nuevos motores hibridos y eléctricos ayudaria a
reducir ain mas el consumo de petréleo y las emisiones consecuen-
tes. Otras compafias de coches ya son muestra de ello. Sin embargo,
Volkswagen penaliza a los consumidores que desean vehiculos mas
eficientes y hace de estos una parte marginal de su flota.

En comparacion, Ford ha anunciado que uno de sus principios es
aportar “soluciones a muy corto plazo, econdémicas para los con-
sumidores y facilmente disponibles.” 3¢ En 2012 el nuevo modelo
Focus de Ford, principal competencia del Volkswagen Golf, saldra
al mercado con menos de 95g CO,/km .

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 afo los gobiernos europeos decidiran si reforzar su
compromiso y aumentar la reduccién 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 Espana
solicitaron que la reduccién interna de la emisiones para Europa
se aumentase al 30% ya que esto supondria un impulso para la
economia europea, mejoraria su competitividad, incrementaria las
inversiones en nuevas tecnologias y mejoraria los esfuerzos mun-
diales para prevenir los efectos mas peligrosos del cambio clima-
tico. Mas de 90 importantes empresas como Google, Ikea, Sony,
Mango y Philips apoyan un objetivo del 30% y muchas de ellas
han firmado declaraciones piblicas respaldando esta cifra mas
ambiciosa ®°. Las empresas, los politicos y los académicos afirman
que los objetivos pueden ser un incentivo para que las compafiias
impulsen la innovacion, investigacion y creen millones de nuevos
empleos en una economia basada en energias limpias ©'.
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Una reduccién interna del 30% de las emisiones europeas supon-
dria un impulso para la economia europea, incrementaria las inver-
siones en nuevas tecnologias y mejoraria los esfuerzos mundiales
para prevenir los efectos mas peligrosos del cambio climético
Estas firmas cuentan con el apoyo de sus clientes. Segn la Gltima
encuesta de opinion del Eurobarémetro, la mayoria de los euro-
peos piensa que no se hace lo suficiente para frenar el cambio
climatico y casi dos tercios de los europeos opinan que la lucha
contra el cambio climatico puede tener un impacto positivo en la
economia europea °2. Varios estudios, incluyendo el de la propia
Comision Europea, demuestran que el compromiso unilateral
europeo para reducir las emisiones en un 30% para 2020 no es
solo posible y asequible econdmicamente, 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 transicion a la competitividad y las grandes reducciones
que seran necesarias mas adelante” °3, y que resultaran mucho
mas costosas 4.

La campaiia contra el cambio

A pesar de esta clara demanda popular y empresarial, Volk-
swagen, a través de la Asociacion Europea de Constructores

de Automoviles (ACEA), lleva a cabo una campana contra esta
politica crucial 8°. En una carta fechada el 1 de febrero de 2011
como respuesta a la peticion de Greenpeace sobre la postura de
Volkswagen respecto al objetivo del 30%, la compafiia sefal 6 que
la normativa “ponia en peligro los puestos de trabajo y sus conse-
cuencias supondrian la desindustrializacion de Europa”. El lenguaje
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MAS DE 90 IMPORTANTES
EMPRESAS COMO GOOGLE,
IKEA, SONY, MANGO Y
PHILIPS APOYAN UNA
REDUCCION DE EMISIONES
DEL 30%

Izquierda: Graffiti inversos cerca del
Parlamento Europeo para exigir coches mas
eficientes. ©Reynaers/Greenpeace

Arriba: Activistas de Greenpeace acusan a
las compafiias de coches de ser el motor del
cambio climatico. ©Beentjes/Greenpeace

UNA REDUCCION INTERNA
DEL 30% DE LAS EMISIONES
EUROPEAS SUPONDRIA UN
IMPULSO PARA LA ECONOMIA
EUROPEA, INCREMENTARIA
LAS INVERSIONES EN NUEVAS
TECNOLOGIAS Y MEJORARIA
LOS ESFUERZOS MUNDIALES
PARA PREVENIR LOS EFECTOS
MAS PELIGROSOS DEL
CAMBIO CLIMATICO
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Derecha: El ex canciller aleman Gerhard Schroeder y el
Presidente de la Junta de VW, Ferdinand Piech mientras
admiran el Phaeton de VW en una fabrica de produccion
en Dresde.

VOLKSWAGEN SE OPONE ABIERTAMENTE A LOS
ESTANDARES EXISTENTES ESTABLECIDOS DEMOCRATICA-
MENTE QUE BENEFICIARIAN A LOS CONDUCTORES, LA
ECONOMIA Y EL MEDIO AMBIENTE

recordaba al que empleaba durante sus acciones contra los actua-
les estandares de eficiencia. Se equivocaba entonces sobre ellos

y su postura actual acerca de la reduccion del 30% contradice las
conclusiones de muchas de las mas prestigiosas entidades que
analizan exhaustivamente los impactos de este objetivo. El criterio
dominante sefiala que el nuevo objetivo supondria la creacion de
nuevos puestos de trabajo, el aumento de las inversiones, al igual
que un incremento del PIB ©¢.

Cada vez Volkswagen se queda mas solo ya que otros fabricantes
de turismos parecen haber adoptado una postura distinta. Por
ejemplo, a pesar de que General Motors (GM) declar6 “no estar
en posicion de hablar en nombre de otras industrias, y como con-
secuencia no tener una postura como tal respecto al ambicioso
nivel de reduccion del 30%”, también afirmé que estéan de acuerdo
en que es necesario reducir ain més las emisiones de gases de
efecto invernadero procedentes del transporte por carreteray
que se han implicado con la normativa y legislacion de la UE para
desarrollar una estrategia que “descarbonice” el transporte para
2050." ¢7

Mientras, Renault declard que “da su apoyo a la Comision Europea
para evaluar las posibilidades, beneficios e impactos que tendria
sobre la competitividad reducir las emisiones en un 30%." ®€ La
coalicion Renault-Nissan es miembro del Grupo Principe de Gales
de Lideres Empresariales de la UE contra el Cambio Climatico cuya
mision es “informar del apoyo empresarial a la Unién Europea para
evolucionar hacia una sociedad de bajo carbono, una economia de

bajo riesgo climatico y para trabajar conjuntamente con las insti-
tuciones de la UE para asegurar que se llevan a cabo las politicas
necesarias para hacerlo realidad.” ® Renault firmé una declaracion
conjunta apoyando un objetivo mas alto para 2020, pero no ha
respaldado abiertamente la reduccion del 30% 7°.

Incluso BMW, marca de alta calidad, declara estar haciendo los
cambios necesarios en su flota para contribuir sustancialmente a
la actual reduccion del 20% de CO, de la Unién 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 politicas de los estados miembros
individuales se esfuercen por trabajar mas integrados y conjunta-
mente.” 7!

Volkswagen no solo se opone a la reduccién del 30% de las emi-
siones, la compafiia también alega que reducir las emisiones de
CO, de los coches nuevos, en 2020, a 95g CO,/km es un reto de-
masiado ambicioso. Este objetivo se adoptdé en 2009 como parte
de la legislacion europea sobre clima y energia. Nuevamente dos
de los mayores competidores de Volkswagen, BMW y General
Motors, parecen haber aceptado este objetivo como obligacion
legal que ha de mantenerse 72. Pero el Grupo Volkswagen afirma
que el objetivo “no se basa en una valoracion sélida del impacto
ni en una apreciacion 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
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EL OBJETIVO DEL 30%: POTENCIAR LAS INVERSIONES

climatico del 30% se respaldaba con una politica adecuada y
consistente podria:

Para 2050 Europa se comprometid a reducir sus emisiones
climéaticas 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 reduccion del 20%
para 2020. Los lideres de la UE debaten ahora si este objetivo se
debe endurecer para asi potenciar la inversion en el importante
sector de la tecnologia limpia y asegurar que Europa se encuentra
en el camino mas barato y seguro para alcanzar sus objetivos a
largo plazo.

La crisis econémica y energética acttan de telén de fondo para
este debate. El alto precio de los combustibles, los peligros ener-
géticos, el cambio climatico, los recursos limitados y la creciente
competencia de las economias emergentes deben significar que,
lo convencional no es una opcion para la economia europea.

Para asegurar nuestra seguridad energética futura y construir
una economia europea fuerte y prospera necesitamos politicas
que potencien la inversion en las tecnologias, bienes y servicios
verdes, incluidas las energias renovables y las tecnologias para la
eficiencia, asi como en medios de transporte de cero emisiones.
El actual objetivo europeo climatico 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 Emisién ha dado como resultado unos objetivos
pobres y ha sido minado por un reparto demasiado generoso de
créditos gratuitos para los sectores mas contaminantes. A dia de
hoy esto significa que ni la eficiencia, la accion o la innovacion se
premian debidamente. Solo un objetivo climatico mas ambicioso
— una reduccion minima de un 30% para las emisiones nacionales
en 2020- restaurara la confianza en el sector tecnologico limpio
europeo y creara industrias y puestos de trabajo para el futuro.

Los resultados de un estudio 77 de marzo de 2011 que encargd
el Ministerio de Medio Ambiente aleman y que se llevé a cabo
por investigadores de toda Europa sefalaban que si el objetivo

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

crear hasta cinco millones de nuevos puestos de trabajos;

para 2020 aumentar el PIB europeo en 620.000 millones
de euros o un 0,6% sobre la tendencia;

ayudar a que la industria europea mantenga y mejore su
competitividad.

Estos beneficios se obtendrian independientemente de la exis-
tencia de un acuerdo internacional sobre el clima y demuestran
que la economia verde es algo mas que una moda. De hecho

en 2010 el sector de la energia limpia creci6 globalmente en un
30% y dej6 un récord de 168.000 millones de euros en inversio-
nes 78 Ademas la Comision Europea calcul®d que incrementar el
objetivo a un 30% para 2020 ahorraria a la UE 40.000 millones
de euros en la importacion de petréleo y gas, y esto presupo-
niendo una proyeccion del precio del petrleo muy conservadora
de 88 dolares estadounidenses para 2020 7°.

En el escenario internacional es también vital ver que Europa im-
planta y se beneficia de la politica en materia climatica por la que
aboga. Mostrar el compromiso con una economia verde y liderar
el apoyo a las tecnologias limpias es la mejor manera para resta-
blecer la confianza y fe en las negociaciones para frenar el cam-
bio climatico. En Gltima instancia, el éxito de estas negociaciones
es vital para asegurar que lo que haran 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,
Sudafrica, en diciembre de 2011, que Europa establezca un nue-
Vo objetivo serfa un paso importante para establecer un didlogo
mundial eficaz y constructivo sobre cambio climatico.
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Volkswagen tiene una relacion estrecha y permanente con el
Gobierno aleman:

Arriba: la canciller alemana Angela Merkel, posa para las camaras
en un VW UP en la Feria del Automovil Internacional de Frankfurt
©Frank May/Picture Alliance

Derecha: El ex canciller Gerhard Schroeder premia a Ferdinand
Piéch, Presidente de la Junta de VW, con una medalla de Estado.
©Holger Hollemann/Picture Alliance
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VOLKSWAGEN, UNA DE LAS COMPANIAS MAS PODEROSAS
DE EUROPA, GASTA SOLO EN CAMPANAS DE PRESION EN
LA UE UN MINIMO DE 2,3 MILLONES DE EUROS AL ANO

presionando o presione para debilitar este objetivo durante la re-
visién para su implantacion.

Sin embargo, los estudios demuestran que unos estandares de
ahorro de combustible més estrictos pueden crear trabajos, im-
pulsar la innovacion, fomentar las industrias de alta tecnologia que
suministran componentes manufacturados adicionales y reducir

el consumo de un petréleo caro y contaminante. Como presidente
de Cummins, el fabricante estadounidense de motores diésel ex-
plica que “normativas mas estrictas son parte de la vida. En los 90
lo vefamos 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
conclusion: 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 estandares estadounidenses
en ahorro en el uso de combustible 7.

Recientemente en un informe de la Comision Europea para la
Empresa e Industria sobre las industrias europeas tras la recesion,
se informd que la estructura del sector automovilistico no esta
preparado para el futuro. Afirmaba que “aumenta la demanda por
los vehiculos mas eficientes y los vehiculos con un sistema de
transmision y motor alternativo [...] La necesidad de una mayor
reestructuracion a favor de los coches mas eficientes y de coches
con un sistema de transmision y motor alternativos todavia no se

ha abordado. Por tanto actualmente la estructura muestra signi-
ficativos puntos débiles. [...] La creciente competencia de paises
no miembro que fabrican coches mas 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 vehiculos supone nuevos
retos y nuevas oportunidades para el sector”. 76

La realidad es que durante afos el Grupo Volkswagen ha ido

por detrés de sus competidores. Solo increment6 el ritmo de las
mejoras para reducir el CO, cuando se establecié un marco legal
que le obligaba a ello. No ha mostrado ningln deseo o interés en
instalar voluntariamente las innovaciones o tecnologia requeridas.
Ahora Volkswagen se opone abiertamente a los estandares acor-
dados para 2020 que beneficiarian a los conductores, la economia
y el medio ambiente. Al adoptar esta postura, la compafiia no solo
demuestra que prefiere que las emisiones de sus vehiculos sean
altas, también amenaza con debilitar el marco que ayudaria a todo
el sector de fabricantes de turismos a enmendarse.
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Grupos de presién y puertas giratorias

TEI Grupo Volkswagen no es solo una importante figura de la eco-
nomia, también lo es de la politica. Sus ejecutivos son recibidos
calurosamente en los salones de gobierno europeos, especial-
mente en Alemania, su pais natal, donde Volkswagen es en parte
propiedad del Estado. Baja Sajonia es duefia del 20% de las ac-
ciones con derecho a voto de la compafia 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 clasico de los acuerdos de ‘puerta gi-
ratoria’ en los que la relacion 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 politica. Por ejemplo, Hans-Christian MaaR, antiguo
portavoz del Ministerio Federal de Transporte de Alemania, es
ahora el director de la oficina de Volkswagen en Berlin, mientras
que Reinhold Kopp, antiguo Ministro de Economia del Estado
federal de Saarland, se convirti6 en el director de Relaciones Gu-
bernamentales de Volkswagen. La antigua directora de la oficina
de enlace de Volkswagen en Bruselas, Elisabeth Altekdster, pasoé a
ser la directora de la Politica de Transporte durante el Consejo de
la Secretaria General de 2010.

Volkswagen, una de las compafiias mas poderosas de Europa,
gasta solo en campafias de presion en la UE un minimo de 2,3
millones de euros al afio 8°. Dada la naturaleza confidencial de la
informacion, es dificil saber el alcance de su trabajo de presion,
pero Volkswagen lleva afios trabajando contra la legislacion cli-
matica de manera independiente y a través de la Asociacion de
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Greenpeace pide a los eurodiputados que voten unos objetivos
ambiciosos para hacer que los coches sean menos contaminantes
y més eficientes. ©Reynaers/Greenpeace

Constructores Europeos de Automoviles (ACEA), la patronal de la
industria automovilistica.

Supuestamente la ACEA, uno de los grupo de presiéon mas gran-
des de la UE, agrupa a los fabricantes europeos de turismos. De
las 16 compafiias 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 mas posiciones en la junta de la ACEA
que ninguna otra compafiia. Segtin ACEA todas las empresas pa-
gan una “cuota estandar” para formar parte de la organizacion,
pero no ha querido revelar la cuantia exacta de dicha cuota. Por
tanto, hemos supuesto que dado que hay tres compafiias de Vo-
Ikswagen, ésta paga tres veces mas por el trabajo de presion de
la ACEA que las otras firmas miembro. Si esto es asi, calculamos
que el afio pasado el Grupo Volkswagen, solo en la contribucion
ala ACEA, la compaiia se gasté mas de dos millones de euros 8'.
Puesto que es la que mas contribuye, podemos asumir que Volk-
swagen tiene una gran influencia sobre las actividades de la ACEA.
Ademas, 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 secretaria de la ACEA en Bruselas. Peter Kunze, de
Audi, es actualmente el director de Politica Medioambiental de la
ACEA.

La ACEA se opone continuamente a los objetivos para las emisio-
nes de CO, procedentes de la industria del automovil. Después
de ignorar durante muchos afos los objetivos voluntarios para las
compafiias de automoviles, la Comision Europea, en 2007, pro-



puso objetivos obligatorios. La ACEA afirmé que su incapacidad
para cumplir los objetivos voluntarios se debia a factores externos
como la mala legislacién de reciclaje, la baja demanda para los
coches eficientes y unas ventas bajas 8. En otras palabras, que la
culpa no era de sus miembros. También sugirieron que los politi-
cos mirasen a otros sectores que no fuera el del automovilismo a
la hora de reducir las emisiones 8.

La ACEA presiondé mucho para que no se establecieran los estan-
dares y entonces la Comision decidio rebajar los objetivos pro-
puestos de un maximo de 120 a 130g/km de CO, para la media
de las emisiones europeas de CO, 4. Al asf la asociacion afirmé
que este timido objetivo era “arbitrario y demasiado duro”. Las
negociaciones con los estados miembros y el Parlamento demoré
los estandares tres afos.

Tras consequir debilitar las propuestas sobre la reduccién de

CO, procedente de los turismos, la ACEA se puso a trabajar para
rebajar los nuevos objetivos sobre las emisiones de CO, para fur-
gonetas que habia propuesto la Comision Europea en octubre de
20009 8. Cuando se present6 la propuesta, la asociacion solicitd
que se pospusiera la introduccion de la nueva normativa 86. Argu-
mentaban que la propuesta de la Comision “no ofrece el suficiente
plazo para la industria y que la fecha limite propuesta de 2020 era
inviable.” 87 Eventualmente se retraso la legislacion propuesta y el
tiempo limite de 2020 se suavizd sustancialmente.

La verdad es que ninguno de los argumentos de la asociacion se
basaban en la realidad. En 2009, cuando se dieron a conocer los
objetivos para turismos acordados, los fabricantes de automéviles
habian reducido la emisién media de CO, de los turismos en un
5% 88 mas y los nuevos datos muestran que han tenido el mismo
éxito en 2010 8°. Con respecto a las furgonetas, la mayoria de los
fabricantes, incluyendo Volkswagen, ya habian hecho progresos
satisfactorios con los modelos individuales de furgonetas para
cuando los estandares de CO, para furgonetas se propusieron. La
nueva T5, presentada en 2009, reducia en un 10% las emisiones
de CO, de su predecesor .
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La ACEA, al igual que Volkswagen, ha obstruido la propuesta

para incrementar la reduccion de las emisiones europeas de car-
bono a un 30%. En enero de 2010 la asociacion, junto a otros
grupos de presion industriales, solicit 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 economias
importantes también han adquirido compromisos sustanciales

y vinculantes” °'. Argumentaban que “Copenhague ha demos-
trado que [otros paises] no estan dispuestos a tomar medidas
comparables o equiparables a las propuestas por la Unién Euro-
pea. Por tanto, es evidente que aumentar el objetivo de la Union
Europea no tendré ningin efecto sobre la decision de otros paises
en reducir sus propias emisiones.” Es claro que la ACEA resta im-
portancia o ignora los beneficios que supondrian para la economia
y competitividad europea establecer un objetivo climéatico fuerte,
independientemente de si hay un acuerdo internacional climatico
después de 2012. Tampoco considera importante que el camino
que Europa adopte para lograr el compromiso de una reduccién
de 80-95% para 2050 sea rentable.

Volkswagen asimismo se ha opuesto en numerosas ocasiones a
los estandares para ahorro de combustible fuera de Europa. El
homologo 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 segin ellos per-
judicarfa a la economia. Sin embargo, un recurso reciente de esta
asociacion contra el derecho del Estado de California a imponer
sus propios estandares estrictos a las emisiones de CO, de los
turismos fracaso ya que el tribunal dictamind que los fabricantes
de automoviles no habfan logrado probar que los estandares per-
judicarian la economia 2. Por el contrario se comenta que Toyota
elogi6 a la Administracién Obama por la propuesta preliminar para
aumentar los estandares de ahorro de combustible %3, que se
fijarian en 62mpg para los vehiculos de 2025 si se adopta la pro-
puesta mas eficiente para combustible %4,
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CONCLUSION:

CONCLUSION: CAPACES DE MEJORAR

CAPACES DE MEJORAR

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 &mbitos ecoldgicos, incluyendo el consumo de
combustible y las emisiones de CO,. Es mas, segin la compafia,
su objetivo es “ser lider en el campo del consumo de combustible
para todos los tipos de vehiculo.” > Pero, a pesar de estas
afirmaciones, se rezaga a la hora de hacer los cambios necesarios
para reducir drasticamente el consumo de combustible y las
emisiones de CO,. Ha desarrollado la tecnologia necesaria

para fabricar coches mas eficientes pero no estan disponibles

a un precio asequible. Ademas, como sefialamos, ha ejercido
mucha presion contra las transformaciones necesarias.

Sin embargo, Volkswagen tiene capacidad para mejorar. Si
incorporara las tecnologias mas eficientes y las especificaciones
actuales de sus coches mas ecolégicos como ‘equipacion basica’,
en vez de ofrecerlo solo como un costoso extra, la compafia
reduciria de forma importante las emisiones de sus vehiculos. Si
instalara su tecnologia mas avanzada en toda su flota cambiaria
el rendimiento no solo de su flota sino de la flota de vehiculos
europeos en su totalidad. Dado que es la mayor empresa del
sector automovilistico en Europa, lo que Volkswagen hace tiene
un impacto significativo en la totalidad de la economia europea.

Para 2040 la huella de carbono europea de los turismos
nuevos debe ser cero. Asi 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 energia renovable reemplacen a los que
queden y todavia utilicen petréleo. Para alcanzar este
objetivo las compafiias de automdviles deben mejorar pronto
la eficiencia de los turismos convencionales y centrarse en
las tecnologias de propulsion alternativas que permitiran a
largo plazo el uso de las energias renovables sostenibles.
Las grandes firmas como Volkswagen pueden y deben
aprovechar las economias de escala para mejorar a mayor
ritmo que las otras. Aunque la compania ya esta desarrollando
y promocionando su primer turismo eléctrico en serie -el
e-up!- que segln ellos estara 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 mas grande. Si el Grupo Volkswagen trabaja
para ser el lider en rendimiento medioambiental que dice
querer ser, la compafia debe animar a la UE a que adopte
las politicas mas ambiciosas sobre cambio climéatico en el

panorama internacional, para estimular el mercado eficiente
y la tecnologia de bajo carbono. También debe apoyar unos
estandares mas exigentes para turismos y asegurar asi

que los fabricantes de coches se vean obligados a mejorar
conjuntamente sus flotas y no quedarse en unos minimos.
Greenpeace demanda a Volkswagen que cumpla con lo que
dice y sea un verdadero lider tanto en la politica como en la
practica; que apoye a los responsables de formular politicas
que impulsen una mayor economia con unos estandares
mas fuertes y que cambie su propia tecnologia para cumplir
dichos esténdares. Al hacerlo devolvera la innovacién y
competitividad a la economia europea, ayudara a reducir

la dependencia europea del petréleo, reducira el coste del
automovilismo y jugara un papel importante en la reduccién
de las emisiones europeas que causan el cambio climatico.

En concreto, Greenpeace demanda que el Grupo Volkswagen:

Deje de oponerse a las legislaciones europeas mas importantes
en materia energética dirigidas a reducir la dependencia del
petréleo. Asi, deberia:

@ apoyar plblicamente el objetivo europeo de una
reduccion de emisiones del 30% para 2020.

@ respaldar pablicamente el objetivo acordado para la
eficiencia media de la flota de vehiculos para nuevos
turismos de 95g CO,/km para 2020; y vaya mas alla y apoye
unos objetivos mayores para los turismos, de 80g CO,/km
para 2020 y de no mas de 60g CO,/km para 2025.

En concordancia con este ambicioso objetivo, Volkswagen se
comprometa a reducir significativamente, afio a afno, la emision
media de su flota para que en 2020 no supere los 80g CO,/
km.

Incorpore sus tecnologias mas eficientes como basicas y que
instale BlueMotion en toda su flota Volkswagen.

Asegure que el proximo superventas Golf (VII) consuma
menos de 31/100km.

Establezca un plan para que antes de 2040 su flota no
dependa del petréleo.

Volkswagen posee capacidad y peso especifico para ser influyente.
Tiene la posibilidad de hacerlo mejor. Y tiene la responsabilidad de
ayudar a que Europa y el mundo no dependan del petréleo.



DADO QUE ES LA EMPRESA MAS GRANDE DEL SECTOR
AUTOMOVILISTICO EN EUROPA, LO QUE VOLKSWAGEN HACE
TIENE UN IMPACTO SIGNIFICATIVO EN LA TOTALIDAD DE

LA ECONOMIA EUROPEA.
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6 http://www.volkswagen.es/es/think_blue.html
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7.134 millones de vehiculos mientras que las ventas toatles del grupo fueron de
7.203 millones de vehiculos.

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

PA Consulting group, citado por: E.Wimmer/M.Schneider/P.Blum, Antrieb fuer die
Zukunft, 2010, Schaeffer-Poeschel- Verlag. Han estimado que anadir tecnologia
BlueMotion tan sélo costaria a la compafiia 260 euros por coche, sobre la base de
célculos realizados para un Golf 1,4 TSI.

Volkswagen Konfigurator, http://www.volkswagen.de/de/CC5.html Golf 1,6 TDI
77 kW (Blue Motion Technology o Blue Motion completo) = 119 gramos; Golf 1.6
TDI 77 kW “Blue Motion Technology” = 107 gramos; Golf 1,6 TDI 77 kW “Blue
Motion” = 99 gramos. (Como comparacion : el Golf 1.4 Gasoline 59 kW de base
necesita 6,4 litros de gasolina y emite 149 gramos de CO,)

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

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

http://www.google.es/url?sa=t&source=web&cd=18&ved=0CBkQFjAA&url=http
%3A%2F%2Fwww.greenpeace.org%2Fespana%2FGlobal%2Fespana%2Freport%
2Ftransporte%2Finforme-sobre-el-automovil-smi.doc&rct=j&q=greenpeace%20
smile%20coche&ei=cYr7TYzSKYWh8QPO8rGqCQ&usg=AFQjCNHWbXzifPhRKqg2
exMI1XLd3_hrRzQ

www.independent.co.uk/life-style/motoring/volkswagen-to-power-up-new-
hybrids-from-2013-2281799.html
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Consultar, por ejemplo, la dichiaracién conjunta de tres grupos: www.
theclimategroup.org/_assets/files/JointBusinessDeclaration-June-3.pdf
(Greenpeace no esta en asociacion The Climate Group y no apoya necesariamente
todos sus posicionamentos). También: FT: Business backs higher emissions goals.
20 dejulio de 2010.

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

Eurobarometro: Climate change the second most serious problem faced by the
world today. http://tinyurl.com/33gacpp un mayoria de los consultados entre el
55% y el 72% opina que no se hace lo bastante para frenar el cambio climatico

Communication of the European Commission (2010): Unlocking Europe’s potential
in clean innovation and growth: Analysis of options to move beyond 20%. (Los
costes de transicion a la competencia de los que se habla representan aquellas
inversiones que podrian resultar redundantes en un ambiente competitivo)

La Agencia Internacional de la Energia estima que cada afo de retraso en el sector
energético costara, a escala global, unos 336 mil millones de euros extra. AlE,
World Energy Outlook 2009.

Carta de la ACEI (The Alliance for a Competitive European Industry), 21 de enero
de 2010. En la carta se pedia a Consejo, Parlamento y Comision europeas que se
mantuviera en un objetivo del 20%. La ACEA es miembro de la ACEl'y la ACEI hace
presion sobre las instituciones en su nombre.

Jaeger Carlo C. et. al. Obra Citada.
Carta a Greenpeace, 21 de diciembre de 2010
Carta a Greenpeace, 26 de enero de 2011

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

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

Carta a Greenpeace, 3 de mayo de 2011

Cartas a Greenpeace: BMW, 8 de julio de 2010; GM, 20 de agosto de 2010
Respuesta a Greenpeace, 14 de junio de 2010

ICCT, Obra Citada.

www.autonews.com/apps/pbcs.dll/article?AID=/20110523/0EM02/30523996
1/1432#ixzz1NBkqyFJV

DG Empresa e Industria, EU Manufacturing Industry: What are the Challenges and
Opportunities for the Coming Years?, abril de 2010

http://ec.europa.eu/enterprise/policies/industrial-competitiveness /economic-
crisis/files/eu_manufacturing_challenges_and_opportunities_en.pdf

Jaeger Carlo C. et. al. Obra Citada

The PEW Charitable Trust, Who's Winning the Clean Energy Race? Edicion 2010.
www.pewenvironment.org/uploadedFiles/PEG/Publications/Report/G-20Report-
LOWRes-FINAL.pdf

CEC, Analysis of options to move beyond 20% GHG emission reductions and
assessing the risk of carbon leakage. COM (2010) 265. Bruselas, 26 de mayo de
2010.

Esta cifra se ha calculado sobre la base de lo que el Grupo VW pasa a la ACEA
(ingresos anuales de la ACEA son de 10.112.343 euros, dividido por 15 miembros
- en la actualidad hay 16 miembros, pero Volvo sélo se uni6 en octubre de

2010) mas su declaracion de gastos en lobby, que en 2009 fue de 200.000 -
250.000 euros para VW sola, excluidas las aportaciones a grupos como la ACEA.
https://webgate.ec.europa.eu/transparency/regrin/consultation/displaylobbyist.
do?id=6504541970-40

Esto no incluye ninguna cifra internos, o las tasas de Weber Shandwick, la
compafifa que utilizan lobby en Bruselas. De acuerdo con fuentes de la industria,

es muy probable que las contribuciones fuesen mucho mayores, pero la ACEA se
niega a proporcionar cifras reales a Greenpeace. La ACEA se negd a comunicar a
Greenpeace lo que cada empresa le pasa exactamente, pero dijo que cada miembro
paga “una tarifa estandar”.
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Ver nota anterior.

82 ACEA, Committed to reducing CO,, ACEA website, visitada el 15 de marzo de
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en.htm
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