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„Unser langfristiges Ziel gibt die Strategie 2018 vor: 

Wir wollen den Volkswagen Konzern zum führenden

Autobauer der Welt machen – ökonomisch und 

ökologisch.“ 



das Jahr 2009 war ein außerordentliches Geschäftsjahr für Volkswagen. Die Finanz- und Wirtschafts-
krise hat die Automobilbranche vor eine Bewährungsprobe gestellt. In diesem Umfeld hat der Volkswagen 
Konzern nicht nur Kurs gehalten und die Krise deutlich besser gemeistert als viele Wettbewerber. Wir 
konnten auch wichtige strategische Meilensteine setzen. So haben wir den integrierten Konzern mit 
Porsche auf einen guten Weg gebracht. Durch die Partnerschaft mit Suzuki erschließen wir viel- 
versprechende Wachstumsperspektiven vor allem im Kleinstwagensegment und in Asien.

Wie stark und belastbar unser Geschäftsmodell ist, unterstreichen die Kennzahlen: Gegen den Trend 
hat der Volkswagen Konzern mit 6,3 Millionen Fahrzeugen und einem Plus von 1,3 Prozent ein neues 
Auslieferungshoch erzielt. Unseren Pkw-Weltmarktanteil konnten wir auf 11,3 Prozent ausbauen. Und 
trotz Branchenkrise haben wir ein deutlich positives Operatives Ergebnis von 1,9 Milliarden € erwirt-
schaftet. Vor diesem Hintergrund schlagen wir eine Dividende von 1,60 € für die Stammaktien und 
1,66 € für die Vorzugsaktie vor. 

Unser Erfolg basiert nicht zuletzt auf einer stabilen, langfristig orientierten Aktionärsstruktur. Wir freuen 
uns, dass die Qatar Holding inzwischen der dritte Großaktionär bei Volkswagen ist. Vor dem Hintergrund 
der veränderten Aktionärsstruktur wurde die Volkswagen Stammaktie im Dezember 2009 durch die 
Vorzugsaktie im DA X ersetzt. Im ersten Halbjahr 2010 planen wir im Rahmen einer Kapitalerhöhung die 
Ausgabe neuer Vorzugsaktien. Mit diesem Schritt verschaffen wir uns die notwendige finanzielle Flexi-
bilität für die Weiterentwicklung des integrierten Automobilkonzerns. Zudem sichern wir – auch nach 
Abschluss aller Transaktionsschritte zur Verschmelzung mit Porsche – eine angemessene Liquidität, 
eine gesunde Finanzierungsstruktur und unser im Branchenvergleich sehr gutes Rating.

Der Volkswagen Konzern ist ein starkes und zukunftsfähiges Automobilunternehmen. Finanzielle Solidi-
tät, die wachsende Präsenz auf allen wichtigen Weltmärkten, die Mehrmarkenstrategie sowie eine der 
jüngsten, umweltfreundlichsten und breitesten Fahrzeugpaletten der Branche: Diese ureigenen Stärken 
unseres Konzerns sind und bleiben das Fundament für profitables Wachstum. Dazu gehört auch, dass wir 
auf eine hoch qualifizierte und motivierte Mannschaft bauen können. Meine Vorstandskollegen und ich 
danken allen Mitarbeiterinnen und Mitarbeitern für die gute und engagierte Arbeit.

Das Automobilgeschäft bietet mittelfristig hervorragende Perspektiven. 2010 wird allerdings ein weiteres 
schwieriges Jahr für unsere Branche. Der Volkswagen Konzern hat sich hier eine hervorragende Position 
erarbeitet – und darauf werden wir aufbauen. So bringen wir im laufenden Jahr wieder über 60 Neuheiten 
auf den Markt. Mit dieser hohen Schlagzahl an faszinierenden und effizienten Fahrzeugen will der Konzern 
seine Stellung auf den Weltmärkten konsequent ausbauen. Dabei bleibt es unser Ziel, weiterhin besser als 
der Wettbewerb abzuschneiden.

Gleichzeitig investieren wir gezielt in unsere Zukunft: in attraktive Modelle, neue Werke in den Wachstums-
regionen und in innovative, umweltfreundliche Technologien. Von hocheffizienten Verbrennungsmotoren 
bis zu alternativen Antrieben wie dem Hybrid und der Elektrotraktion – in all diesen Feldern muss unser 
Unternehmen führend sein. 

Unser langfristiges Ziel gibt die Strategie 2018 vor: Wir wollen den Volkswagen Konzern bis 2018 zum  
führenden Autobauer der Welt machen – ökonomisch und ökologisch. Sie als unsere Aktionärinnen und 
Aktionäre bitten wir, uns auf diesem Weg weiterhin zu begleiten. Ich bin mir sicher: Die Volkswagen  
Aktiengesellschaft bleibt ein Unternehmen an dem es lohnt, sich zu beteiligen. Jetzt mehr denn je.

Ihr 

Prof. Dr. Martin Winterkorn



Der Vorstand der Volkswagen Aktiengesellschaft





Driving ideas.





Die Renaissance des Puren





 

„Unser Design signalisiert Zeitlosigkeit und 

hohe Wertigkeit – es ist auf den ersten Blick 

erkennbar und verstehbar.“  



s sieht fast so aus, als ströme eine riesige Servierbrigade 
in einen Bankettsaal. Rolltische werden hereingescho-
ben, auf denen technische Delikatessen drapiert sind: 

verschiedene Instrumente, Bedienungseinheiten und andere 
Teile aus dem Innenleben eines Automobils. Danach folgt eine 
Auswahl von Fahrzeugen, die sich im Saal verteilen. Der auf 
einer Seite verspiegelte Raum wird nicht umsonst „Walhalla“ 
genannt und ist das Herzstück des Volkswagen Design Centers 
in Wolfsburg. 

Für Martin Winterkorn und Wa lter de Silva gehört der Auf- 
entha lt in der Wa lha lla zum A lltag. „Ein neues Automobil  
ist ja nicht von A nfang an so, wie es am Ende sein soll“, sagt  
Winterkorn, „im Design-Prozess müssen wir uns immer wie-
der selbst überprüfen.“ Viele Stunden im Monat diskutiert er 
mit de Silvas Team über A rchitektur und Gesta ltung neuer  
Modelle, beugt sich über Sicken und Kanten im Blech, fühlt  
die Oberf lächen, lotet die fertigungstechnischen und ökono- 
mischen Grenzen des Machbaren aus. Mitunter greift der  
Vorstandsvorsitzende zum Maßband, um Proportionen besser  
beurteilen zu können: „Wer so viele Autos wie ich gesehen hat, 
merkt sofort, wenn irgendetwas nicht stimmt.“ „Man sollte  
Dr. Winterkorn nichts verschweigen“, erzählt de Silva, „er will 
alles wissen, wirklich alles – auch das, was man lieber für sich 
behalten möchte.“

Schließlich gehen die beiden Männer zu einem silbernen Audi 
A5 Sportback und einem roten Volkswagen Polo. Winterkorn 
beklopft jeweils den vorderen Radausschnitt, schaut ins Rad-
haus, tritt einen Schritt zurück und schaut mit etwas Abstand 
wieder ganz genau hin. Dann sieht er de Silva einen Moment 
schweigend an, und der nickt verstehend. Die beiden diskutie-
ren offenbar über ein Detail, ohne dabei auch nur ein Wort zu 
wechseln. 

Die zwei Männer ergänzen einander. Winterkorn, von Haus 
aus Materialforscher und Qualitätsexperte, ist es gewohnt, 
an Aufgaben systematisch, strukturiert und analytisch her-
anzugehen. Und er gibt sich nie zufrieden: „Irgendetwas 
lässt sich immer noch weiter verbessern.“ De Silva ist aus 
dem gleichen Holz geschnitzt: „Kreativität wird immer mit 
völliger Freiheit gleichgesetzt“, erklärt er, „das ist ein großer 
Irrtum. Die Grundvoraussetzung für Kreativität ist vielmehr 
Disziplin.“

Als er zu Volkswagen kam, betrieb er erst einmal Grundlagen-
forschung: „Wir haben das Design-Erbgut von Volkswagen und 
seinen Marken sorgfältig analysiert.“ Das Ergebnis ist ein 
ebenso faszinierender wie umfangreicher Katalog mit charak-
teristischen Erkennungsmerkmalen. „Jede einzelne Marke 
hat ihre eigene historisch gewachsene DNA und ty pische  
Design-Kriterien“, erläutert der Chefdesigner. Bei Volkswagen 
sei dies beispielsweise die schlichte horizontale Gliederung 

E

der Frontpartie, bei Audi die aufrechte, historisch gewachsene 
Kühlermaske. „Der rote Faden, der alles miteinander verbin-
det, ist Einfachheit und Eleganz.“ Die Eleganz hat der aus 
Norditalien stammende de Silva im Blut. Die Einfachheit, auf 
die er bei Volkswagen traf, war ihm ein Segen.

Der Begriff „Einfachheit“ ist in Italien durch und durch po-
sitiv besetzt: „Wenn ein Mann ‚semplice‘ ist, dann ist er ein 
Ehrenmann“, veranschaulicht das de Silva, „ehrlich, verläss-
lich, geradlinig.“ Eigenschaften, die seiner Ansicht nach auch 
den V W Käfer auszeichneten. Dessen unverwechselbar klare 
und gleichermaßen schöne Linienführung machten ihn zur 
Stilikone. „Gutes Design ist keine Frage des Preises“, resümiert 
der oberste Volkswagen Designer, „das wird auch der neue 
Volkswagen UP! aus unserer New Small Family unter Beweis 
stellen.“

Winterkorn und de Silva haben im Audi A5 Sportback Platz  
genommen und inspizieren den Innenraum. Über den heraus-
ragenden Stellenwert des Designs im Konzern müssen sich die 
beiden nicht lange unterhalten: „Das Design ist die Sprache, in 
der wir mit unseren Kunden zuallererst kommunizieren.“ Und 
diese Sprache müsse überall in der Welt verstanden werden: 
„Unser Design signalisiert Zeitlosigkeit und außerordentlich 
hohe Wertigkeit – es ist auf den ersten Blick erkennbar und braucht 
keine langen Erklärungen.“ Das schließe maßgeschneiderte 
Lösungen für die Kunden auf den verschiedenen internationalen 

„Das Pure, das Einfache, 

das Klare erlebt eine

ästhetische Renaissance.“



Märkten nicht aus: „In Russland, Indien und weiteren wichtigen 
Schwellenmärkten wünschen sich die Kunden beispielsweise 
einen Polo mit Stufenheck“, erläutert Winterkorn, „dem wer-
den wir natürlich nachkommen.“ Im US -Staat Tennessee, in 
Chattanooga, entsteht zurzeit ein neues Volkswagenwerk; dort 
wird unter anderem ein auf amerikanische Wünsche zuge-
schnittener „New Midsize Sedan“ vom Band rollen. Zu den  
Besonderheiten dieses Marktes gehört der große Lokalpatrio-
tismus amerikanischer Käufer: „Viele entscheiden sich bevor-
zugt für Autos, die auch im Land gebaut werden.“ Eines aber, 
weiß Walter de Silva, haben alle Kunden weltweit gemeinsam: 
Ohne Emotionen geht gar nichts. „Der Besitzer will sein Auto 
lieben, es muss nicht zuletzt seine Gefühle ansprechen.“

Der Veränderungsdruck in der Automobilindustrie ist groß 
und wirkt sich auch auf das Design aus: Neue gesetzliche Vor-
schriften, sich wandelnde gesellschaftliche Einstellungen und 
neue Technologien wollen berücksichtigt werden. „Mit weniger 
Ressourceneinsatz mehr bieten“, beschreibt Winterkorn den 
Trend zum „Downsizing“. Innovative Komponenten mit weni-
ger Gewicht und geringerer Größe kommen der Umwelt und 
den Kunden zugute. Sie senken den Verbrauch und die Emissio-
nen, steigern aber gleichzeitig Komfort, Sicherheit und Fahr-
leistung. „Traditionell wurde Luxus und Prestige immer mit 

 

„Die Menschen suchen 

nach verlässlichen Werten 

und Verantwortung.“

Größe gleichgesetzt“, erklärt de Silva, „das wird sich teilweise 
ändern.“ In Zukunft könnten verstärkt kleine, kompakte Fahr-
zeuge ins Luxussegment vorstoßen.

Neue Herausforderungen, aber auch Chancen stellen alterna-
tive Konzepte wie der Elektroantrieb dar. Die Architektur der 
Fahrzeuge wird sich allerdings erst ändern, wenn die entspre-
chenden Komponenten wie der Antrieb, die Radauf hängung 
oder die Positionierung der Batterien neue Möglichkeiten  
bieten. So weit ist es aber noch nicht. „Ein Auto wird immer 
vier Räder und ein Gesicht mit zwei Augen haben, sonst wirkt 
es unpersönlich“, prophezeit de Silva. „In der Anfangsphase will 



 

„Wirklich gut ist eine 

Innovation nur dann, 

wenn sie echten Mehrwert 

für die Kunden bringt 

und im Einklang mit 

der Umwelt steht.

jeder zeigen, dass er ein völlig anderes Auto fährt“, meint er, 
„ich bin jedoch überzeugt, dass wir einen Roadster mit       
E-Antrieb haben könnten, der nicht anders aussieht als unser 
Showcar Bluesport. Und mit dem man den gleichen Fahrspaß 
haben kann wie mit einem Verbrennungsmotor.“

Die Zeichen der Zeit liest der oberste Volkswagen Designer so: 
„Wir durchleben eine Phase der Unsicherheit; die Menschen 
suchen nach verlässlichen Werten und Verantwortung.“ Der 
Design-Philosophie von Volkswagen komme diese Entwick-
lung mehr als entgegen. „Das Pure, Einfache, Klare erlebt eine 
ästhetische Renaissance.“ Für Martin Winterkorn resultiert 
daraus ein starker Trend zur nachhaltigen Mobilität: „Wirk-
lich gut ist eine Innovation nur dann, wenn sie einen echten 
Mehrwert für die Kunden bringt und im Einklang mit der 
Umwelt steht.“ Die Volkswagen Modelle der Zukunft würden 
viele neue Ideen transportieren, aber weiterhin sofort als 
Volkswagen erkennbar sein. Walter de Silva stimmt ihm zu: 
„Das Geheimnis liegt darin, sich treu zu bleiben.“



Die Geburtshelfer





amstag ist Fußballtag. In der „Rakshak Society“, einem 
Wohngebiet am Rande der indischen Millionenstadt 
Pune, versammelt sich eine wild gemischte deutsch- 

indische Truppe auf dem Bolzplatz. Die einen spielen im weißen 
Trikot mit Volkswagen Logo, die anderen im glänzenden Grün 
des Vf L Wolfsburg. Mittendrin kickt Dr. Olaf Dettmann, ge-
lernter Bauzeichner und promovierter Ingenieur. Er ist Mitar-
beiter der Abteilung Planung Fabrikstruktur. Die Trikots für 
die Kinder haben er und seine Kollegen mitgebracht. Zusam-
men treten sie als die „Rakshak Society Kickers“ gegen den 
Ball. In Sportschuhen laufen dabei nur die Söhne der aufstre-
benden indischen Mittelklasse auf, die Kinder der einfachen 
Hausangestellten nicht. Sie spielen barfuß. Das tut der Begeis-
terung und dem Mannschaftsgeist aber keinen Abbruch. Ge-
meinsam wird gejubelt und gef lucht. „Man kann hier prima 
indische Schimpfwörter lernen“, freut sich Dettmann.

Von Mannschaftsgeist versteht der Baufachmann etwas – nicht 
nur auf dem Bolzplatz. Der Auf bau einer kompletten Automo-
bilfabrik in einem neuen Land erfordert Teamfähigkeit und 
die Bereitschaft, sich mit kulturellen Unterschieden ausein-
anderzusetzen. Als Olaf Dettmann zum ersten Mal am neuen 
Standort in Chakan – etwa 25 Kilometer von der Millionen-
stadt Pune entfernt – eintraf, f limmerte eine gigantische Sand- 
und Schotterf läche vor ihm in der Hitze. Am Rande stand ein 
einsamer Container und sonst nichts. Auf einem angrenzen-
den Hügel thronte ein Shiva-Tempel. Heute produzieren hier 
bereits über 2.000 Mitarbeiter in der wohl modernsten Auto-
fa brik Indiens den Volkswagen Polo und den Škoda Fabia 
nach den konzernweiten Volkswagen Qualitätsstandards. Bis 
zu 110.000 Fahrzeuge jährlich können hier vom Band laufen. 
Und der göttliche Shiva schaut von oben wohlgefällig zu.

Dr. Jan Spies, Leiter der Abteilung Planung Fabrikstruktur 
mit Sitz in Wolfsburg, managt etwa 70 Mitarbeiter, die es ge-
wohnt sind, in alle Welt auszuschwärmen. Fast gleichzeitig mit 
dem Standort Pune entstand die neue Produktionsstätte im 
russischen Kaluga; ein weiteres Volkswagen Werk wird gegen-
wärtig in Chattanooga im US -Staat Tennessee errichtet. Um 
diese Herausforderungen fern des deutschen Stammsitzes zu 
meistern, verfügen die Wolfsburger über ein gut gepf legtes 
Netzwerk mit bewährten Experten, die je nach Bedarf hinzu-
gezogen werden – unter anderem für den Auf bau von Fabriken 
auch in Gegenden mit besonderen klimatischen Bedingungen. 
Gefragte Fachleute sind beispielsweise Elektroingenieure, die 
auf die Besonderheiten in der Automobilfertigung spezialisiert 
sind. Lüftung und Klimatechnik müssen ebenso stimmen wie 
die Versorgung mit Druckluft, mit heißem oder kaltem Wasser. 
Architekten, Bauingenieure, Maschinenbauer und Betriebs-
wirte arbeiten in Wolfsburg und vor Ort Hand in Hand.

S



„Wir erfüllen die wichtige Funktion einer Scha ltstelle zwi-
schen allen Beteiligten schon seit Jahrzehnten. Unsere Auf-
gaben sind genau wie Volkswagen immer internationaler ge-
worden“, sagt Spies. „Heute profitieren wir von dem Know-how, 
das wir in den vielen Projekten gesammelt haben.“ Während 
einige Wett bewerber ihre Produktionsa nlagen schlüssel-
fertig kaufen, sind Planung und Bau wichtige Kompetenzen 
des Volkswagen Konzerns: „Unsere Detailkenntnis erspart 
uns unliebsame Überraschungen und sichert unseren inter-
nationalen Qualitätsstandard“, so Spies. Und er fügt hinzu: 
„Deshalb sind wir bei neuen Werken schon von Anfang an vor 
Ort und schauen uns den möglichen Standort an.“

Für Pune sprach zunächst der politische Wille der Regierung 
des Bundesstaates Maharashtra, die industrielle Struktur der 
Region um den Global Player Volkswagen zu erweitern. Ein 
entsprechendes Grundstücksangebot folgte bald. „Die Region 
Pune ist traditionell eines der Zentren der indischen Auto-
mobilindustrie und verfügt bereits über eine Infrastruktur 
potenzieller Zulieferer“, erklärt Dettmann. Hinzu komme ein 
für südasiatische Verhältnisse günstiges Klima. 

Nicht zu vergessen: Pune gilt mit einer riesigen Universität und 
Hunderten von Colleges als das „Oxford Asiens“. Hier wird die 
künftige technische Intelligenz des Landes ausgebildet. Und 
die ist Deutschland gegenüber sehr aufgeschlossen. Neeti 
Badwe, Germanistikprofessorin an der University of Pune, er-
klärt nicht ohne Stolz: „Bei uns wird seit über 100 Jahren 
Deutsch gelehrt.“ Frau Badwe berichtet amüsiert von kultu-
rellen Fallstricken. „Wir haben beispielsweise kein Wort für 
‚Freizeitgestaltung‘“, erzählt sie, „weil freie Zeit für die meisten 

„Unsere Detailkenntnis erspart uns

unliebsame Überraschungen und sichert 

unseren internationalen Qualitätsstandard.“



Inder eher die Ausnahme ist.“ Auf solche Feinheiten muss man 
achten, wenn man Indien verstehen will – ein Land mit über 
einer Milliarde Einwohnern, zwei Dutzend Amtssprachen und 
einer kulturellen Vielfalt, die der Europas in nichts nachsteht.

Davon können auch Dettmann und seine Kollegen ein Lied sin-
gen. Selbst die Inder untereinander verstehen sich manchmal 
aufgrund der Sprachvielfalt im Land nicht. Und zwischen 
Deutschen und Indern gibt es noch mehr Raum für Missver-
ständnisse. Ein Beispiel sind die unterschiedlichen Vorstel-
lungen von Zeitplanung. „Ich frage nie: Wann seid ihr fertig?“, 
erzählt Dettmann, „sondern nur: Wann fangt ihr an?“ Daraus 
könne er dann erahnen, wann mit der Fertigstellung eines 
Bauabschnitts gerechnet werden könne. Nicht auf den Tag ge-
nau, aber auf die Woche. „Jetzt mach das mal jemandem in 
Wolfsburg klar, der die Produktionsmaschinen losschicken 
will und ein Dach auf der Halle verlangt“, rauft sich Dettmann 
die Haare, „der fragt mich nicht nach der Woche, sondern 
höchstens nach der Uhrzeit.“

Allerdings ist die Qualität, die die indischen Arbeiter trotz un-
gewohnter Arbeitstechniken abliefern, für die Deutschen be-
eindruckend. „Es gibt hier noch keine Stahlbetonmatten“, er-
zählt Dettmann, „beim Bauen wird stattdessen jede Betonlage 
von Hand verbunden. Beim Putz wird die von den Frauen ange-
rührte Mörtelmasse mit wokähnlichen Stahlbehältern über 
Gerüste bis zu sieben Meter nach oben getragen und dann von 

den Männern der Familie verarbeitet. In Indien bestreiten 
viele Familien so ihren Lebensunterhalt. „Für Europäer mag 
das befremdlich sein, für viele Inder ist es eine Frage des Über-
lebens“, erklärt Dettmann. 

Die Ausschreibungen und Standards des Volkswagen Konzerns 
beinhalten sehr klare soziale und sicherheitstechnische Re-
geln für die Arbeit auf den Baustellen. So ist es beispielsweise 
strikt verboten, schwangere Frauen einzustellen. Auf Gegen-
liebe bei den Betroffenen stößt dies aber nicht unbedingt:  
„Warum nehmt ihr uns die Möglichkeit, Geld zu verdienen?“, 
w urde Dettmann gefragt. Es ist nicht immer einfach, a ls  
Puffer zwischen den verschiedenen Ansprüchen und Wertvor-
stellungen vollkommen unterschiedlicher Gesellschaften zu 
fungieren. Und doch gelingt es in Indien ganz gut: „Wir haben 
dafür gesorgt, dass die Kinder auf unserem Gelände einen 
Spielplatz, eine Schule, etwas Ordentliches zu essen und  
saubere Getränke zur Verfügung haben“, so Dettmann. Alle 
Beteiligten seien gerade wegen der erschwerten Bedingungen 
stolz auf ihr neues Werk, resümiert er: „Es war vielleicht 
nicht immer a lles pünktlich, aber wir haben es gemeinsam 
geschafft, dass hier jetzt Autos nach dem hohen Qualitäts- 
anspruch von Volkswagen gebaut werden können.“ 





Die nächste Generation



„Die beruf lichen Perspektiven bei Škoda und 

im ganzen Volkswagen Konzern sind für mich 

eine riesige Motivation.“ 

ine Immatrikulationsfeier, wie man sie eigentlich nur 
in Oxford oder Cambridge vermutet: In Kostüm und 
Anzug sitzen vier Dutzend Studenten im Kirchenschiff 

des ehemaligen Klosters von Mladá Boleslav. Die Organistin 
spielt, während Professoren in Talaren feierlich in den Saal 
einziehen. Schwere goldene Ketten hängen um ihre Hälse, 
und einer trägt eine Art Zepter, auf dessen Spitze das Škoda-
Logo glänzt. Gleich werden die zukünftigen Studenten einzeln 
nach vorne treten. Dann ein Handschlag, eine Urkunde und 
eine Unterschrift: Jetzt sind sie ganz offiziell Studierende an 
der Škoda Auto University.

Eine Stunde nach der Zeremonie sitzt Rektor Vladimír Hamáček 
wieder in seinem Büro im neuen, hochmodernen Universitäts-
gebäude gleich neben der umgebauten Klosteranlage, die eben-
falls zum Uni-Komplex gehört. Statt der goldenen Kette hängt 
jetzt ein Hochschulausweis um seinen Hals. Für Hamáček ge-
hören Tradition und Moderne zusammen. Er erzählt gern von 
der über 100-jährigen Automobilgeschichte in Mladá Boleslav. 
Und davon, dass schon sein Großvater und Vater bei Škoda ar-
beiteten – genau wie seine Tochter heute. Neben Hamáčeks 
Schreibtisch hängt eine riesige aktuelle Luftaufnahme von 
Mladá Boleslav, die deutlich macht, wie stark die 50.000 -  
Einwohner-Stadt von den Fertigungsstätten, Verwa ltungs-
gebäuden und Werkswohnungen des Autobauers geprägt ist. 
„Škoda hat schon seit vielen Jahrzehnten eine eigene Berufs-

E schule für seine Auszubildenden. Doch Ende der Neunziger-
jahre wurde klar, dass der Anteil der Hochschulabsolventen in 
der Belegschaft steigen muss“, sagt Hamáček. So gründete 
das Traditionsunternehmen im Jahr 2000 seine eigene Hoch-
schule. Ihr Rektor wurde 2001 der seit mehr als 30 Jahren 
bei Škoda tätige Maschinenbauingenieur Vladimír Hamáček.

A ber die Škoda Auto-Uni war von Anfang an mehr als eine 
weitere Hochschule mit dem Vorteil der räumlichen Nähe zum 
Škoda Werk. Auch inhaltlich ist das Betriebswirtschaftsstudi-
um maßgeschneidert für spätere Karrieren in der Automobil-
industrie. „BW L kann man an vielen Fakultäten studieren. 
Aber nirgendwo gehen Theorie und Praxis so überzeugend 
Hand in Hand wie hier“, betont Hamáček. So gehören Englisch 
und Deutsch zu den Pf lichtfächern. Außerdem ist die Auto-Uni 
die einzige Fachhochschule im Land, bei der ein Praxissemester 
fester Bestandteil des Bachelor-Studiengangs ist. „Unsere Besten 
haben die Chance, ihr Praktikum bei Škoda oder Bentley in 
Großbritannien zu machen, bei Volkswagen in Wolfsburg oder 
China“, sagt Hamáček. Gleichzeitig erlaubt die überschau-
bare Größe eine Flexibilität und individuelle Betreuung, die an 
einer Massenuniversität unmöglich ist. „In den kleinen Gruppen 
können wir uns hier wirklich um jeden einzelnen Studenten 
kümmern“, berichtet Pavel Strach, Professor für International 
Management und Marketing, der auch Vorlesungen in New York 
und Neuseeland hält.



Entsprechend vielfältig und ehrgeizig sind die Karrierepläne 
der Studenten. Da sind zum Beispiel Andrea Bedlivá und Jan 
Bezděka, beide 22 Jahre alt und im Bachelor-Studiengang. 
In der schicken Hochschulcaféteria sitzen sie bei einer Tasse 
Kaffee zusammen und blicken in die Zukunft: Andrea, deren 
halbe Familie bei Škoda beschäftigt ist, hat sich als Ziel gesetzt, 
später dort in der Pressea bteilung zu a rbeiten. Ja n, der 
f ließend Deutsch spricht, würde am liebsten Testfahrer wer-
den. „Die beruflichen Perspektiven bei Škoda und im ganzen 
Volkswagen Konzern sind für mich eine riesige Motivation“, sagt 
Jan. Das gilt auch für Jana Lávic und Martin Soukup: An diesem 

Nachmittag besuchen sie eine Vorlesung in Werkstoff kunde 
in einem Prüf labor des Škoda Werks. Zwischen aufgesägten 
Zylinderköpfen und Motorblöcken fachsimpeln Jana und Mar-
tin, für die der Werksbesuch Alltag ist: Beide machen ihren 
Master im Abendstudium neben ihrer Arbeit bei Škoda und 
werden dabei von ihrem Arbeitgeber finanziell unterstützt. 
Die 32-jährige Jana begann ihre Karriere vor zwölf Jahren im 
Bereich Beschaffung. Heute ist sie Assistentin des Abteilungs-
leiters und überzeugt vom Uni-Konzept: „Das, was ich hier 
lerne, kann ich oft schon Tage später am Arbeitsplatz umsetzen. 
Zum Beispiel, wenn es darum geht, aus Geschäftsberichten 



potenzieller Lieferanten deren Bonität abzuleiten.“ Am ande-
ren Ende der automobilen Wertschöpfungskette, im Vertrieb, 
arbeitet Martin, Bezirksleiter für den Mittleren Osten und 
Australien. „Durch das Studium hier lerne ich die Komplexität 
des internationalen Marketings noch besser verstehen. Das ist 
wichtig, um die Marke Škoda in neuen Märkten zu etablieren“, 
sagt Martin, der sich in seiner Abschlussarbeit mit den Be-
dürfnissen des „Automobilkonsumenten im 21. Jahrhundert“ 
beschäftigen will.

Die Immatrikulationsfeier ist kaum beendet, da findet man 
David Hlušička schon wieder an einem Bildschirm in der Uni-
Bibliothek. Rastlos arbeitet der 24-Jährige an seiner Zukunft: 
Während seines Masterstudiums mit Schwerpunkt Finanz-
management hat David schon Praktika bei Škoda und bei 
Volkswagen in Wolfsburg gemacht. Aber auch beim tschechi-
schen Volkswagen Importeur und zuletzt in China hat der Stu-
dent mitgearbeitet und so sein Netzwerk im Konzern ausge-
baut. Jetzt hat er an der Auto-Hochschule zusätzlich einen Kurs 
in Mandarin belegt. „Andere Unis verlässt man als Theoretiker 
mit Titel, ich will ein Praktiker mit Titel sein“, meint David. 
Schwer vorstellbar, dass einer wie er nicht zu jenen 70 Prozent 
der Masterabsolventen gehören wird, die bei Škoda oder im 
Volkswagen Konzern nahtlos ihre Berufskarriere starten.

„Nirgendwo gehen Theorie

und Praxis so überzeugend

Hand in Hand wie hier.“



ichaela Oberkoxholt muss tief durchatmen, als sie 
nach der rasanten Fahrt aus dem Wagen steigt. „Ich 
liebe es, schnell unterwegs zu sein – aber in Renn-

geschwindigkeit über den Hockenheimring zu fahren, das ist 
schon ein ganz besonderes Erlebnis.“ Die zwei Runden Renn-
taxi mit Profifahrer Fredy Barth waren für die kaufmännische 
Angestellte aus Göppingen der absolute Höhepunkt am letzten 
Renntag des SE AT Leon Supercopa.

Das Wochenende als VIP beim Markenpokal am Hockenheim-
ring hatte Michaela Oberkoxholt bei einem Gewinnspiel des 
Club SE AT, des Online-Clubs der spanischen Automarke, ge-
wonnen. „Ich konnte in der Boxengasse hautnah dabei sein, 
zusammen mit Promis wie Niki Lauda und Boris Becker“, 
schwärmt die 48-Jährige. Schnelle Autos mit entsprechender 
Optik sind ihre Passion, hier kam sie voll auf ihre Kosten.

Mit ihrer Leidenschaft für schöne, schnelle Autos ist Oberkoxholt 
bei der passenden Marke gelandet. „SEAT ist designorientiert, 
sportlich und jung“, sagt James Muir, seit September 2009 
Vorstandsvorsitzender bei dem spanischen Autobauer. Das Ziel 
des gebürtigen Walisers ist, das Profil von SE AT zu schärfen 
und die Marke noch stärker ins öffentliche Bewusstsein zu 

M„In Renngeschwindigkeit 

zu fahren, ist schon ein ganz 

besonderes Erlebnis.“ 



„auto emoción“, die ansteckt

heben. „SEAT steht für ‚auto emoción‘ und ergänzt mit seinem 
unverwechselbaren Profil – speziell im Mittelklasse- und 
K leinwagensegment – das Markenportfolio des Volkswagen 
Konzerns ideal“, so Muir.

Dass Muirs Augenmerk dem Image von SEAT gilt, hat gute 
Gründe. „Der Fahrzeugkauf ist eine hochemotionale Sache. 
Die Kunden kaufen in erster Linie Marken, keine Autos“, er-
klärt Franz-Rudolf Esch, Direktor des Instituts für Marken- 
und Kommunikationsforschung an der Universität Gießen. 
Der eigene Wagen und die Entscheidung für eine bestimmte 
Marke seien für viele Fahrer ein Weg, um ihre Persönlichkeit 
auszudrücken. Bekanntheit und Image würden deshalb schon 
lange vor dem Kauf bestimmen, welche Marken für den Kun-
den überhaupt infrage kommen. „Wenn der Kunde zur Probe-
fahrt im Auto sitzt, ist er schon geprägt“, erläutert Esch. Für 
den Auf bau einer starken Marke seien ein klar definiertes 
Markenversprechen und eine kontinuierliche Markenpolitik 
entscheidend. „Es lässt sich klar belegen, dass Veränderungen 
bei der Markenstärke – mit einer zeitlichen Verzögerung – die 
Verkäufe beeinf lussen“, argumentiert Esch.

„SE AT ist designorientiert, 

sportlich und jung.“ 



Ein wichtiges Mittel, um die SEAT Markenwerte zu transpor-
tieren, ist der im Jahr 2008 ins Leben gerufene Club SEAT, 
der heute das zentrale Kundenbindungsinstrument ist. „Der 
Club zä hlt inzw ischen mehr a ls 230.000 Mitglieder in 
zwölf Lä ndern“, weiß Rodrigo Bruecher Bravo, bei SE AT zu-
ständig für Customer Relationship Management und New 
Media. Im Unterschied zu anderen Kundenclubs ist der Club 
SE AT eine reine Online-Plattform. „Die Zielgruppe von SEAT 
ist zu 70 Prozent männlich und mit durchschnittlich 34 Jahren 
relativ jung. Da mit ist sie für eine A nsprache per Internet 
prädestiniert“, erklärt Bruecher Bravo.

Auf der Internetseite www.club.seat.de finden die Mitglieder 
Nachrichten aus der SE AT Welt und können sich Bildschirm-
schoner und Hintergrundbilder der Fahrzeugmodelle sowie 
Produktkataloge kostenlos herunterladen. Zudem erscheint 
regelmäßig ein Online-Magazin. Jede Seite ist mit interakti-
ven Multimedia-Inhalten gefüllt. Sehr beliebt bei den Nutzern 
sind die exklusiven Serviceangebote: „Unsere Gutscheine für 
eine verlängerte Reifengarantie und Rabatte für Zubehör 
kommen super an“, sagt Bruecher Bravo. „Das alles wird je-
doch noch getoppt von unseren Gewinnspielen, bei denen 
Karten für SEAT Events oder für Veranstaltungen wie die 
UEFA-Europa-League-Spiele verlost werden. Hier gibt es jedes 
Mal Tausende von Teilnehmern.

Mit dem Club verfolgt SE AT ein klares strategisches Ziel: Die 
Markenbekanntheit soll gesteigert, das Markenbild klar 

kommuniziert und die Kundenbindung erhöht werden. Mit 
VIP-Tickets für Sportveranstaltungen und Events spricht der 
Club Autofans an, ganz gleich, ob sie schon einen SEAT fahren 
oder nicht. Die Veranstaltungen bieten den Teilnehmern 
Markenerlebnis pur. So konnte Clubmitglied Otmar Skela an 
der Präsentation des neuen SE AT Exeo in Valencia teilnehmen. 
„Die Reise war echt klasse: Die Stadt, das spanische Flair – das 
waren tolle Eindrücke. Der Höhepunkt war für mich aber 
die Show am Abend mit der Präsentation des neuen Exeo.“ 
Der 35-jährige System-Operator aus Herborn fährt mit einem 
Altea bereits seinen zweiten SE AT und informiert sich auf der 
Website des Clubs regelmä ßig über neue Entwick lungen der 
Ma rke. In Valencia konnte er den Exeo gleich in einer mehr-
stündigen Probefahrt testen. „Ich war einer der Ersten, die 
dieses Modell fahren durften – allein dafür hat sich die Reise 
gelohnt.“

Am Hockenheimring war es Michaela Oberkoxholt zwar nicht 
vergönnt, selbst am Steuer eines SE AT Rennwagens zu sitzen, 
sie konnte den Tag aber trotzdem in vollen Zügen genießen. 
„Es war super – eine tolle Betreuung, dazu die spannenden 
Rennen und abends Livemusik. Auf die Website vom Club SE AT 
schaue ich von nun an häufiger, vielleicht gewinne ich noch 
einmal so eine Reise.“ Für Michaela Oberkoxholt steht jetzt 
fest: „SE AT – das ist meine Marke.“ Ihr nächstes Auto wird auf 
jeden Fall entweder ein Exeo oder ein Ibiza sein.





Der heimliche Champion



„Bis ins Finale zu kommen und mich in 

Kanada mit den Besten der Welt zu messen, 

das war die Anstrengungen wirklich wert.“ 

uf die Frage, warum er zu Bentley gegangen ist, sagt 
Chris Coates überzeugt: „Das ist keine x-beliebige 
Autofirma. Die Schönheit der Fahrzeuge, die Hand-

arbeit, der Spirit der Mannschaft – das alles hat mich von An-
fang an begeistert.“ Hier in Crewe, einer 70.000-Einwohner-
Stadt im Nordwesten Englands, ist die Heimat von Bentley 
Motors. Mehr als 3.000 Mitarbeiter sind in den Fertigungs-
hallen tätig, die sich hinter der roten Ziegelsteinmauer des 
britischen Traditionsherstellers verbergen. Sie alle tragen 
das dunkelgrüne Poloshirt, bedruckt mit dem gef lügelten „B“, 
dem Logo von Bentley. So auch der 21-jährige Chris, noch 
vor wenigen Monaten ein ganz normaler Auszubildender: rote 
Haare, Sommersprossen, leidenschaftlicher Freizeitkicker und 
Fan von Manchester United.

Chris ist eigent lich kein Freund großer Worte, er ist eher 
der praktische Typ. Bei Bentley bedient er die großen, compu-
tergesteuerten CNC-Fräsmaschinen. Eine Arbeit, die techni-
sches Know-how und Geschick erfordert. Chris macht das so 
gut, dass er im vergangenen Jahr den „U K Skills“-Wettbewerb 
in seiner Disziplin gewann und sich so für die „WorldSkills“ 
qualifizierte. Alle zwei Jahre treten bei diesem Wettbewerb 
junge Fachkräfte aus über 50 Ländern an, um ihre Fertig-
keiten in den einzelnen Berufen zu messen. Im vergangenen 
September ging es für Chris zum Weltfinale nach Calgary: 
„Das war wirklich eine emotionale Achterbahnfahrt“, erzählt 
er. „Während der Vorbereitung habe ich manchmal an mir ge-
zweifelt. Aber bis ins Finale zu kommen und mich in Kanada 
mit den Besten der Welt zu messen, das war die Anstrengungen 
wirklich wert.“

A

Diese Erfahrung habe Chris verändert, erzählt sein Ausbilder 
Andrew McLean, Fertigungsmittel- und Prototypfacharbeiter 
bei Bentley, der seinen Schützling nach Kanada begleitet hat. 
„Er ist selbstbew usster geworden, abgehoben ist er aber 
nicht.“ Seit knapp 30 Jahren arbeitet der 46-jährige McLean 
im Unternehmen. Dass Chris sich für die WorldSkills qualifi-
zieren konnte, verdanke er vor allem der exzellenten Ausbil-
dung bei Bentley: „Schon am ersten Tag habe ich gespürt, dass 
die Firma jedem Mitarbeiter hilft, das Beste aus sich rauszu-
holen. Wer weiterkommen will, wird unterstützt. Und hier gibt 
es ein echtes Interesse daran, was du tust.“ Elliot New, einer 
der derzeit 48 Auszubildenden bei Bentley, bestätigt das: „Den 
Wettbewerb haben alle Kollegen mitverfolgt und die Daumen 
gedrückt. Sogar der Vorstand wollte immer genau wissen, 
wie es läuft.“ Der 20-Jährige arbeitet wie Chris an den CNC-
Maschinen und will im nächsten Jahr bei den WorldSkills an-
treten. Dafür trainiert er schon jetzt.



Auch Personalvorstand Christine Gaskell ist stolz auf Chris 
und seine jungen Kollegen in Crewe. „Ausbildung ist für uns 
ein strategisches Investment in die Zukunft von Bentley“, sagt 
sie überzeugt. Zwischen drei und vier Jahre dauert die Quali-
fizierung bei dem englischen Autobauer, zu der neben den 
verschiedenen handwerklichen Disziplinen auch College-
Besuche gehören. Kompromissloses Qualitätsdenken stehe 
dabei klar im Vordergrund, so Gaskell: „Es ist egal, ob man einen 
Golf oder einen Bentley produziert. Wichtig ist, dass immer 
der beste Golf und der beste Bentley vom Band rollen.“ Begeis-
terung fürs Automobil und gute Entwicklungschancen sind 
dabei für Gaskell entscheidende Motivationsfaktoren. Neben 
dem fachlichen Know-how legt man in Crewe zudem Wert auf 
die sogenannten Soft Skills und bietet neben Kommunikations-

„Ausbildung ist für uns ein

strategisches Investment in 

die Zukunft von Bentley.“  



trainings und Sprachkursen auch Freiraum für ehrenamtliches 
Engagement. In Stein gemeißelt ist dabei nichts: „Wir überlegen 
immer, was für uns und unsere Azubis das Beste ist. Das Pro-
gramm, das wir heute anbieten, kann schon in zwei Jahren 
ganz anders aussehen.“ Momentan setzt Gaskell alles daran, 
dass ihre Nachwuchskräfte mehr internationale Erfahrung 
sammeln. Zwölf junge Leute aus Crewe arbeiten deshalb der-
zeit in Deutschland bei Konzerngesellschaften.

Natürlich fiebert der Bentley Nachwuchs schon jetzt den nächs-
ten WorldSkills entgegen, die 2011 in London stattfinden. Der 
Autobauer wird dann nicht nur Elliot New ins Rennen schicken. 
Die Aussicht, für Bentley anzutreten, ist für Elliot die größte 
Motivation bei den anstehenden nationalen Ausscheidungen. 
Er sagt: „Meine Arbeit ist mir wichtiger geworden. Und ich gehe 
inzwischen mehr auf Leute zu, frage auch schon mal einen In-
genieur, wenn ich Hilfe brauche.“ Chris’ Erfolg bei den World-
Skills gerät dabei aber nicht in Vergessenheit. Seine Ausbil-
dung hat er inzwischen abgeschlossen, Gaskell denkt deshalb 
schon an den nächsten Schritt: „Seine Teilnahme in Calgary 
war ein Sprungbrett für Chris. Jetzt müssen wir dafür sorgen, 
dass er intern weiterkommt.“



Zündschlüssel zur Zukunft 



enn Dr. Tobias Lösche-ter Horst seinen Besuchern 
ein Stück automobile Zukunft zeigen will, dann 
führt er sie in die Forschungsha lle auf dem Wolfs-

burger Werksgelände. Denn hier werden die Visionen des 
Volkswagen Konzerns handfeste Realität. Vorbei an schalliso-
lierten Prüfkammern, in denen Motoren mit den Technologien 
von morgen ersten Funktions- und Belastungstests unterzogen 
werden, steuert der Leiter der Antriebsforschung zielgenau auf 
drei Testwagen zu. Rechts parkt ein schwarzer Passat, daneben 
zwei Golf, der eine silbern, der andere weiß. Lösche-ter Horst 
öffnet die Heckklappe des silbernen Golf und zieht die Boden-
abdeckung hoch. „Das ist das Herzstück des twinDRIVE-
Konzepts“, sagt er und zeigt auf eine kantige Stahlbox, die sich 
über die ganze Breite des Kofferraums erstreckt. „ Auch mit 
Hilfe solcher Lithium-Ionen-Batterien werden wir bis 2020 
den CO2 -Ausstoß unserer Fahrzeugf lotte weiter reduzieren.“ 

TwinDR I V E ist eine der Schlüsseltechnologien, mit denen die 
Volkswagen Konzernforschung den Verbrauch fossiler Kraft-
stoffe senken will. Das Konzept kombiniert einen Verbren-
nungs- mit einem Elektromotor. Anders als bei bisherigen 
Hybridsystemen kann der „Plug-in-Hybrid“ an der Steckdose 
aufgeladen werden und rund 50 Kilometer weit rein elek-
trisch fahren, was für den Großteil der täglichen Fahrten völ-
lig ausreichend ist. Für den Alltagstest bereitet Volkswagen 
dieses Jahr einen Flottenversuch in Berlin und Wolfsburg vor. 

„Auch mit Hilfe solcher 

Lithium-Ionen-Batterien 

werden wir bis 2020 den 

CO2-Ausstoß unserer Fahr-

zeugf lotte weiter reduzieren.“ 
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Die Klimadebatte hat der Elektrifizierung 
des Antriebs einen starken Schub gegeben. 
Gemeinsa m wollen Polit ik und Industrie in 
Deutschland bis 2020 rund eine Million Au-
tos auf die Straßen bringen, die mit Strom 
aus Wind-, Wasser- oder Sonnenkraft betrie-
ben werden. Dieser Trend schlägt sich auch 
im Forschungsalltag des Volkswagen Kon-
zerns nieder: In etwa der Hälfte der Projekte, 
die Lösche-ter Horst mit seinen rund 200 
Mitarbeitern stemmt, geht es mittlerweile 
um das Thema Elektromobilität. Weil ein 
Großteil der Fahrzeuge aber auch in Zukunft 
mit konventionellen Verbrennungsmotoren 
fahren wird, hält es der An triebs experte für wichtiger denn je, 
die Otto- und Dieselmotoren weiterzuentwickeln. „Ich bin da-
von überzeugt“, so seine Prognose, „dass wir den Verbrauch 
eines Golf Diesel in den nächsten zehn Jahren auf unter drei 
Liter pro 100 Kilometer senken können.“ Das wäre rund ein 
Drittel weniger als bei den aktuellen Modellen. 

Die Entwicklung von Spritspartechniken ist für die Entwickler 
des Volkswagen Konzerns nichts Neues. Erfolgreiche Effizienz-
baureihen stehen seit Jahren für die jeweils sparsamsten 
Modelle der Konzernma rken. Da zu zä hlen ECOMOT I V E 
von SEAT, die GreenLine von Škoda und e-Modelle von Audi 
genau so wie die BlueMotion-Fahrzeuge der Marke Volkswagen. 

So ist der neue Polo BlueMotion 1 mit 1,2- 
Liter-Dreizylinder-TDI und 75 PS (55 kW) als 
sparsamster Fünfsitzer der Welt mit allen 
Energieeffizienz-Innovationen ausgestattet, 
die Volkswagen heute serienmäßig zu bieten 
hat. Dazu zählen das Start-Stopp-System 
und die Rückgewinnung von Bremsenergie 
sowie ein Aerodynamikpaket, das den Luft-
widerstand des Unterbodens minimiert. 
Zudem werden rollwiderstandsarme Reifen 
auf 15-Zoll-Leichtmetallfelgen montiert. Die 
Folge: Mit einem Verbrauch von 3,3 Litern 
pro 100 Kilometer und einer CO2 -Emission 
von 87 Gramm pro Kilometer unterbietet der 

Polo BlueMotion schon heute die EU-Norm von 2020 um rund 
ein Zehntel. 

Aber nicht nur die Entwicklung hocheffizienter Antriebe, 
sondern auch die Beschäftigung mit klimaschonenden Kraft-
stoffen und mit Assistenzsystemen für eine spritsparende 
Fahrweise sind wichtige Bausteine für die Automobilität von 
morgen. Der Volkswagen Konzern baut daher nicht nur Autos, 
die Biosprit tanken können, sondern fördert auch deren tech-
nologische Entwicklung – etwa durch Beteiligungen an High-
tech-Schmieden wie der deutschen CHOR EN Industries oder 
der kanadischen Iogen Corporation. Beide Unternehmen for-
schen daran, Biomasse-Abfälle industriell zu Diesel oder Ben-
zin zu verarbeiten. 

3,3 l



Außerdem betreibt Volkswagen gemeinsam mit der Raiffeisen 
Warengenossenschaft eG die bundesweit einzige Tankstelle 
für Biogas im niedersächsischen Kreis Lüchow-Dannenberg. 
Hier wird unter der Marke „SunGas“ ein K raftstoff aus nach-
wachsenden Rohstoffen verkauft, dessen Qua lität so hoch 
ist, dass er in allen Erdgasfahrzeugen des Volkswagen Kon-
zerns genutzt werden kann. Beispielsweise im Volkswagen 
Passat T SI EcoFuel, der als erstes Serienfahrzeug über einen 
doppelt aufgeladenen Benzin-Erdgas-Direkt einspritzer ver-
fügt und zur Markteinführung im Januar 2009 vom A DAC 

zum „umweltverträglichsten Auto in Europa“ gekürt wurde. 

„Ich bin davon überzeugt, dass 

wir den Verbrauch eines Golf 

Diesel in den nächsten zehn 

Jahren auf unter drei Liter pro 

100 Kilometer senken können.“



– 2 % CO287 g/km

– 1,5 % CO2

– 4 % CO2

– 3 % CO2



Und weil der Passat mit SunGas noch umweltfreundlicher 
fährt, hat Lösche-ter Horst den Betreibern der Tankstelle zu-
letzt im Beisein der Presse ein solches Modell in Sonnengelb 
übergeben. „Weil Volkswagen Biokraftstoffe mit hohem CO2 -
Minderungspotenzial als strategisch wichtig erachtet und wir 
die Öffentlichkeit dafür sensibilisieren wollen“, erläutert 
Lösche-ter Horst.

Auch der schwarze Passat, der jetzt in der Forschungshalle 
steht, ist in letzter Zeit viel durch das Wolfsburger Umland  
gekurvt. Ihm haben Dr. Michael Henn, Leiter der A bteilung 
Antriebselektronik im Bereich der Konzernforschung, und 
sein Team modernste Mess- und Navigationsgeräte in den  
Kofferraum montiert, um das neuartige Assistenzsystem 
„Energo“ zu testen. „Beim Bremsen vergeuden die Fahrer meist 
jede Menge Energie“, erklärt Henn. „Deshalb suchen wir nach 
Lösungen, um den Bremsvorgang zu automatisieren.“

„Energo“ passt die Fahrweise so spritsparend wie möglich an 
die jeweilige Verkehrslage an. So nimmt das System frühzeitig 
den „Fuß vom Gas“, wenn sich das Fahrzeug mit hohem Tempo 
einer Ortseinfahrt nähert, und nutzt allein die Reibungs ver-
luste in Motor und Getriebe, um es auf Tempo 50 zu ver lang -
samen. Bei ansteigender Strecke dagegen kuppelt es frühzeitig 
aus und lässt den Wagen im fast reibungsfreien Leerlauf  
weiterrollen. Den genauen Zeitpunkt und die Art der Reaktion 

bestimmt die„Energo“- Soft wa re auf Ba sis der Daten eines 
Nav igat ionssystems, das nicht nur das Straßennetz, sondern 
auch dessen Geschwindigkeitsbegrenzungen, Höhenprofile 
und Kurvenradien kennt. „Die ersten Tests haben gezeigt, dass 
wir damit je nach Strecke bis zu 15 Prozent Kraftstoff sparen 
können“, freut sich der Antriebsexperte Henn. 

Wann der Prototyp in Serie geht, ist noch nicht genau abzu-
sehen. Zwei oder drei Jahre wird es sicherlich dauern, um  
Software, Elektronik und Mechanik sorgfältig aufeinander ab-
zustimmen und die Vielzahl der „Energo“-Daten zuverlässig in 
einem Serienfahrzeug zu verarbeiten. Eine von vielen Heraus-
forderungen, an denen die Volkswagen Konzernforschung 
arbeitet. Zu marktfähigen Produkten führen diese Anstren-
gungen aber schließlich nur, weil in der Volkswagen Kon-
zernforschung Spezialisten aller Fachrichtungen Hand in 
Hand arbeiten. „Diese automobilen Forschungsaufgaben kann 
kein Maschinenbau- oder Elektroingenieur mehr allein lösen“, 
betont Henn. „Unser Erfolgsfaktor ist das interdisziplinäre 
Teamwork.“

„Unser Erfolgsfaktor 

ist das interdisziplinäre 

Teamwork.“ 



Luxus braucht Verantwortung



s ist ein sonniger Herbsttag in Sant’Agata in der Nähe 
von Bologna, als Francesco Scida und Gian Luca Ciani 
auf das Dach der Produktionshalle von Lamborghini 

steigen. Die beiden Ingenieure wollen noch einmal einen prü-
fenden Blick auf die Module der Fotovoltaikanlage werfen, die 
in wenigen Wochen zum ersten Mal Sonnenstrom ins öffent-
liche Netz einspeisen wird. Francesco Scida blickt zum blauen 
Himmel – und lächelt. „Wir haben alles zigmal durchgerech-
net: Bei durchschnittlich 2.000 Sonnenstunden im Jahr in 
der Region Bologna wird unsere Anlage etwa 1.582 Megawatt-
stunden regenerative Energie jährlich erzeugen. Da würden 
selbst ein paar trübe Tage kaum ins Gewicht fallen.“

Eindeutig ist deshalb auch die Ökobilanz der Anlage, die mit 
einer Fläche von 17.000 Quadratmetern eine der größten Foto-
voltaikinstallationen Italiens ist: Lamborghini ersetzt damit 
rund ein Fünftel seiner konventionell erzeugten Elektrizität 
durch Strom aus sauberer Sonnenenergie und emittiert  
desha lb von 2010 an rund 20 Prozent weniger CO2 pro Jahr. 
„Fotovoltaik hat eine vielversprechende Zukunft“, ist Projekt-
leiter Ciani überzeugt, der bald wohl die nächste Solarstrom-
anlage dieser Art betreuen wird: 2011 könnten die Dächer 
zweier großer Werksparkplätze ebenfalls mit Solarmodulen 
bestückt werden und den CO2 -Ausstoß um noch einmal etwa 
neun Prozent reduzieren.

E

„Unsere Anlage wird 

jährlich etwa 1.582 Mega-

wattstunden regenerative

Energie erzeugen.“ 



„Die Fotovoltaikanlage war zweifellos ein Meilenstein für 
uns, aber noch längst nicht unser letztes Umweltprojekt“, sagt 
Lamborghini Umweltexperte Massimo Scarpenti. Bereits im 
vorigen Jahr hatte der Autobauer Energiesparmaßnahmen 
wie die Wärmedämmung von Produktionshallen, Warmluft-
Umwälzanlagen und neue, intelligente Heizungs-, Kühl- und 
Beleuchtungssysteme umgesetzt, durch die sich die CO2 -
Emissionen um zehn Prozent vermindern. Außerdem ist   
geplant, im nächsten Jahr rund eine Million € in ein soge-
nanntes Trigeneration-Kraftwerk zu investieren. Diese Kraft-
Wärme-Kälte-Kopplungsanlage wartet mit extrem hohen 
Wirkungsgraden auf: Durch die Verbrennung von Erdgas 
produziert das Kraftwerk Strom für den Verbrauch vor Ort; 
gleichzeitig wird die Abwärme genutzt, um warmes Wasser 
oder Dampf für die Heizung herzustellen oder – mit Hilfe  
einer A bsorptionskä ltemaschine – ka ltes Wasser für die 
Kühlung von Fabrik- und Verwaltungsgebäuden. „Diese Anla-
ge stellt den State of the Art der Umwelttechnik dar. Mit ihr 
können wir unsere CO2 -Emissionen noch einmal um zehn 
Prozent drücken“, erklärt Scarpenti stolz.

Nicht weniger ehrgeizig sind die Ziele von Lamborghini bei 
der Reduktion von CO2 -Emissionen durch technische Innova-

„Diese Anlage stellt 

den State of the Art der 

Umwelttechnik dar.“ 



Da bei ist die Redukt ion des Fa hrzeuggew ichts nur einer 
von vielen umweltrelevanten A spekten. Para llel arbeiten die 
Entwickler etwa an der Verbesserung der Kraftstoffverbren-
nung, an Start-Stopp-Systemen, Hybridlösungen oder dem 
Einsatz von Biotreibstoffen. Bestes Beispiel für ihre Findig-
keit ist der Lamborghini Gallardo LP 560 -4, dessen CO2 -
Emissionen sie gegenüber dem Vorgängermodell um knapp 
20 Prozent senken konnten.

35 Millionen € wird Lamborghini in den nächsten fünf Jah-
ren für umweltrelevante Verbesserungen an den Sportwagen 
selbst und bei ihrer Herstellung investieren. „Und von diesem 
ehrgeizigen Programm rücken wir trotz der schwierigen Lage 
der Weltwirtschaft nicht einen Zentimeter ab“, versichert 
Stephan Winkelmann, Präsident und CEO von Lamborghini. 
„Unsere industrielle Vision verbindet Wettbewerbsfähigkeit 
und Leistung mit gesellschaftlicher Verantwortung. Dazu 
haben wir uns verpf lichtet, und dazu stehen wir.“

tionen an den Supersportwagen selbst: Hier haben sich die 
Ingenieure ein Minus von 35 Prozent bis zum Jahr 2015 ins 
Lastenheft geschrieben. Einer von ihnen ist Attilio Masini, 
Koordinator im Forschungsbereich mit Schwerpunkt Ver-
bundwerkstoffe. Zum Gespräch in der Forschungswerkstatt 
bringt Masini einen großen Heckspoiler mit – und erzählt dann 
zunächst von Flugzeugen. Tags zuvor war er in Hamburg beim 
Flugzeugbauer Airbus, um sich mit den dortigen Experten über 
Kohlefasertechnologie auszutauschen. „Bei diesem Thema 
haben Hochleistungsflugzeuge und Hochleistungssportwagen 
interessante Schnittstellen“, erklärt Masini. Mit dem Hersteller 
Boeing unterhält Lamborghini eine besonders enge Beziehung – 
gemeinsam unterstützen sie ein Kohlefaser-Forschungslabor 
an der Universität von Washington in Seattle, USA .

Im Kern geht es da bei um die enormen Gew ichtsvorteile 
von Bauteilen aus Kohlefaser. „Beim neuesten Modell des 
Murciélago, dem LP 670-4 SuperVeloce 1, sparen wir zum Bei-
spiel durch die Verwendung von Kohlefaserteilen im Vergleich 
zum Vorgängermodell rund 100 Kilogramm Gewicht ein“, sagt 
Masini und bewegt den Spoiler in seiner rechten Hand de-
monstrativ auf und ab wie ein Gewichtheber eine lächerlich 
leichte Hantel: „Und das bedeutet weniger Spritverbrauch und 
geringere CO2 -Emissionen.“



Kein Gramm zu viel



eststrecke Prüfzentrum Boxberg im nordbadischen 
Main-Tauber-Kreis. Zwei Audi A5 stehen in Startpositi-
on. Die beiden Autos gleichen sich jedoch nur äußerlich, 

denn eins der beiden ist ein Prototyp: 230 Kilogramm leichter 
als das Serienmodell daneben, mit einer Karosserie aus Alu-
minium, einer Motorhaube aus faserverstärktem Kunststoff, 
ultraleichten Bremsen und einem filigraneren Fahrwerk. So-
gar der Motor ist kleiner und leichter: Statt 265 PS (195 kW) wie 
in der Serienversion reichen dem Prototypen 211 PS (155 kW) – 
denn hier zählt das Leistungsgewicht. Die beiden Kontrahen-
ten starten durch. Und obwohl beide rein rechnerisch gleich 
stark sind, spielt der leichtgewichtige Prototyp seine fahr-
dynamischen Vorteile voll aus. Die kleinste Berührung des 
Gaspedals lässt den abgespeckten Audi A5 mühelos nach vorne 
schießen. Der Wagen liegt fester in den Kurven, federt beim 
Bremsen kaum ein – nicht mal beim abrupten Halt. „Leichtbau 
ist in jeder Hinsicht positiv, auch für die Fahrdynamik“, sagt 
Michael Dick, Vorstand Technische Entwicklung bei Audi, der 
die Vergleichsfahrt vom Rand der Strecke aus beobachtet. 

T Der Prototyp des Audi A5 vereint so ziemlich alle technischen 
Finessen des Leichtbaus in sich, die die Audi Ingenieure in den 
vergangenen Jahren entwickelt haben. Der Autobauer ist seit 
langem Pionier auf diesem Gebiet: Bereits 1985 präsentierte 
das Unternehmen den Prototyp eines Audi 100 mit Aluminium-
karosserie. „Stärkere Motoren, neue Sicherheitstechnik und 
mehr Komfort haben moderne Fahrzeuge immer schwerer 
werden lassen. Aber Audi schwimmt seit Jahrzehnten gegen 
den Strom“, unterstreicht Dick. Bei Hybrid- und Elektroautos 
mit ihren gewaltigen Batterien wird sich das Gewichtsproblem 
eher verschärfen. „Deshalb verfolgen wir auch im Leichtbau  
einen ganzheitlichen Ansatz“, erläutert Dick. „Eine Heckklappe 
aus Aluminium ermöglicht uns, eine leichtere Gasdruckfeder 
zu verwenden. Leichte Achsbauteile übertragen weniger Kraft 
auf die Karosserie und erlauben einen leichteren Aufbau.“ Das 
wiederum macht kompaktere Bremsen, einen kleineren Motor 
und eine entsprechend schlankere Abgasanlage möglich. „Wir 
kehren die Gewichtsspirale um“, verdeutlicht Dick. 



Doch nicht nur Sportlichkeit und Dynamik profitieren von 
der Leichtbauweise. Auch die Ökobilanz sieht besser aus als 
bei herkömmlichen Autos – und das, obwohl zur Herstellung 
von A luminium mehr Energ ie nöt ig ist a ls bei der Sta hl-
produktion. Denn mit sinkendem Gewicht reduzieren sich 
auch Verbrauch und Emissionen: 100 Kilogramm weniger 
Gewicht bedeuten einen um 0,35 Liter geringeren Kraftstoff-
verbrauch und bis zu acht Gramm weniger CO2 -Emissionen 
pro K ilometer. So amortisieren sich die höheren Kosten der 
neuartigen Bauweise schon nach kurzer Zeit. Hinzu kommt, 
dass sich die leichten Karossen besser und energieärmer 
recyceln lassen. 

In Gesprächen mit seinen Kollegen scheint es, als würde 
Heinrich Timm, Leiter des Audi Leichtbau Zentrums in   
Neckarsulm, auf einem inneren Merkzettel laufend Positio-
nen von der Gewichtsbilanz streichen: hier ein paar Gramm, 
da ein paar Gramm. 150 Leichtbauspezialisten entwickeln 
am Audi Standort in Schwaben Werkstoffe und Verbindungs-

technologien, optimieren die A bläufe von Produktionsrobo-
tern oder filmen die Prozesse beim Plasmaschweißen mit 
ihren Highspeed-Kameras. Im Eingangsbereich zeugen die 
Plastiken dreier „European Car Body Awards“ von höchster 
Leichtbaukompetenz. Seit 1994 wurden mehr als 550.000 
Automobile in Audi Space Frame-Bauweise produziert. Die 
Umsetzung von Leichtbau in der Fahrzeugproduktion ist alles 
a ndere a ls leicht. Hier müssen Gussbauteile, A luminium-
bleche und Co. hergestellt, Anlagen und Werkzeuge gebaut 
werden. „Wir beherrschen die gesamte Prozesskette, jeder 
Arbeitsschritt erfordert höchste Präzision. Dabei können wir 
auf eine durchgängig hoch qualifizierte Mannschaft zählen“, 
erklärt Frank Dreves, Vorstand Produktion bei Audi. Seine 
Mitarbeiter planen die Fertigung, entwickeln innovative 
Technologien, passen das Presswerk an neue Anforderungen 
an, sorgen für Korrosionsschutz und Lackierung – und am 
Ende fügen sie alle Komponenten zusammen. 

Leichtbau in der Serienproduktion gelingt nur dann wirklich 
gut, wenn das Wissen aus Fertigung und Modellentwicklung 

„Pro 100 Kilogramm reduziertem 

Gewicht sinkt der Kraftstoffverbrauch 

um 0,35 Liter pro Kilometer.“ 



so früh wie möglich zusammenkommt. Deshalb ist die Kom-
petenz der Fertigungsexperten bereits in der Konzeptphase 
eines neuen Modells gefragt und spielt eine Schlüsselrolle bei 
der Entwicklung neuer, leistungsfähiger Legierungen und 
Materialien. Die Audi Ingenieure haben die Space Frame-
Technologie in den vergangenen Jahren kontinuierlich weiter-
entwickelt. Heute verstärken organisch anmutende Strukturen 
die Karosserie, ähnlich einem bionischen Fachwerk: „Es erin-
nert an die Knochen eines Vogelskeletts“, erklärt Leichtbau-
experte Timm. Spezielle Computerprogramme helfen den 
Konstrukteuren, für jedes Teil die perfekte innere Struktur 
zu finden – möglichst leicht, aber stabil. Außerdem gut ver-
formbar und damit sicherer bei einem Unfall.

Ein weiterer Meilenstein der Leichtbauevolution sind Bau-
teile aus Magnesium, die nochmals um ein Drittel leichter 
sind als Teile aus Aluminium. Erstmals kam das Leichtmetall 
im Audi R8 zum Einsatz. Bei neuen Modellen werden sogar 
einige Motorkomponenten aus Magnesium gefertigt, zum 
Beispiel das Oberteil der Ölwanne und der Deckel des Nocken-
wellenkastens. Im neuen Audi A8 ist das Getriebe an einem 
Querträger aus Magnesium befestigt – bislang ein unange-
fochtenes Revier des Werkstoffs Stahl. Die Audi Ingenieure 
arbeiten mit Hochdruck daran, Magnesium auch in der auto-
mobilen Mittelklasse bezahlbar zu machen. Einige Bauteile 
aus dem extra leichten Werkstoff finden sich bereits im aktu-
ellen Audi A5 Cabriolet. „Das Material ist aber nur der erste 
Schritt“, sagt Peter Fromm, Leiter Entwicklung Auf bau. Sein 
Team arbeitet an Verfahren für die Massenproduktion, und 
da sind die Herausforderungen vielfältig. So dehnen sich zum 
Beispiel A luminium und Stahl bei Hitze unterschiedlich 
stark aus. Das erfordert neue Fügetechniken: sogenannte 
„Flow Drill“- Schrauben beispielsweise, die von Robotern so 

schnell in das Material gedreht werden, dass sie das Metall 
anschmelzen und sich so ihr eigenes Gewinde formen.

Jetzt suchen die Techniker nach Wegen, faserverstärkte 
Kunststoff bauteile, wie sie bisher vor allem in der Formel 1 
oder im Flugzeugbau eingesetzt werden, in Serie zu verar-
beiten. Audi hat dafür sein Leichtbau Zentrum um ein weite-
res Technikum erweitert. Und wer Fromm und seine Kollegen 
kennt, ahnt: Es könnte die Wiege der nächsten Leichtbau-
revolution werden.

– 40 % Gewicht 



Grün least sich gut



enn Besucher durch das niedersächsische Natur-
schutzgebiet Theikenmeer wandern, können sie mit 
etwas Glück seltene Jäger bei der Arbeit beobachten: 

Rohrweihen segeln auf der Suche nach Beute übers Moor, in 
der Dämmerung spähen Sumpfohreulen aus wenigen Metern 
Höhe nach Kleintieren. Beide Vogelarten sind in Deutschland 
selten. Sie leben in wasserreichen Landstrichen, von denen es 
hierzulande immer weniger gibt. Auch die Moorlandschaft 
Theikenmeer war in den Achtzigerjahren vom Austrocknen 
bedroht, bis Umweltschutzorganisationen begannen, sie zu 
renaturieren. Sie leisten damit neben ihrem Engagement für 
den Artenschutz auch einen wichtigen Beitrag für das Klima, 
denn Moore sind wertvolle CO2 -Speicher. Zur Finanzierung 
des Projekts trägt die Volkswagen Leasing GmbH – eine Tochter-
gesellschaft der Volkswagen Financial Services AG – mit einem 
neuartigen Flottenkonzept bei, das auch die Förderung von 
Projekten umfasst, die auf die Reduzierung von CO2 -Emissio-
nen abzielen.

Unter dem Namen „FleetCompetence eCO2“ bietet Volkswagen 
Leasing ein Vertriebs- und Marketingprogramm, mit dem 
Flottenbetreiber und Fuhrparkmanager erstmals die Umwelt 
schützen und gleichzeitig Kosten einsparen können. Die Flot-
tenlösung FleetCompetence eCO2 enthält drei Bausteine, die 
das Unternehmen gemeinsam mit seinem Kooperations-
partner Naturschutzbund Deutschland (NABU) e. V. entwickelt 
hat. Zunächst achtet Volkswagen Leasing bei der Auswahl der 
Flottenfahrzeuge darauf, dass nur die jeweils effizientesten 
Modelle der Volkswagen Baureihen ausgewählt werden. Die 
maximale CO2-Emission liegt bei diesen Modellen seit 2009 bei 
145 Gramm pro Kilometer, bis 2012 sinkt dieser Grenzwert 
auf 120 Gramm. „In den f lottenrelevanten Segmenten erfüllen 
derzeit vor allem Dieselfahrzeuge mit BlueMotion-Technologie 
und die erdgasbetriebenen EcoFuel-Modelle unsere Vorgaben“, 
erläutert Dr. Frank Woesthoff, Leiter Fuhrparkmanagement 
bei Volkswagen Leasing.

W



Damit die Fahrer das Sparpotenzial der Autos voll nutzen kön-
nen, enthält das Paket zudem Spritspar-Trainings zu günstigen 
Konditionen. Bei angepasster Fahrweise sinkt der Kraftstoff-
verbrauch um bis zu 20 Prozent. Wo ein solches Training beson-
ders sinnvoll wäre, erfahren Flottenmanager über die Online-
Analyse f leetCARS, mit der sie die Kilometerleistung und den 
Spritverbrauch ihrer Autos und Mitarbeiter abfragen können. 

Der dritte Baustein des Programms sind die K limaschutz-
projekte, bei denen Volkswagen mit seinem Partner NA BU zu-
sammenarbeitet: „FleetCompetence eCO2 bringt nicht nur be-
sonders sparsame Fahrzeugmodelle schneller auf den Markt“, 
erklärt Verkehrsexperte Dietmar Oeliger, der das Projekt auf-
seiten des NA BU betreut, „Volkswagen unterstützt uns auch 

finanziell dabei, natürliche Kohlenstoffspeicher zu erhalten.“ 
Ein Beispiel ist das 240 Hektar große Projekt Theikenmeer, 
das Volkswagen mitfinanziert. 45 Hektar der Moorlandschaft 
besitzt und renaturiert der NABU derzeit. Über Jahrzehnte war 
das Moor ausgetrocknet, weil dort Torf abgebaut und Teile 
der Fläche entwässert wurden, um sie als Ackerland zu nutzen. 
Ohne Renaturierung würde das Moor in den kommenden 100 
Jahren gänzlich austrocknen und 430.000 Tonnen CO2 frei-
setzen, die bislang im Boden gespeichert sind. Diese Menge 
entspricht einer Fahrleistung von rund drei Milliarden Kilo-
metern mit Autos, die 140 Gramm CO2 pro Kilometer ausstoßen. 
Volkswagen Leasing steuert pro Fahrzeug in seiner eCO2 - 
Leasingf lotte monatlich einen festen Betrag zum Schutz des 
Theikenmeers bei: beispielsweise für einen Passat BlueMotion 
6,50 € oder für einen Golf BlueMotion1 4,50 €.

3.

2.

1. CO2



„Wenn wir die Flotten-

betreiber von besonders 

umweltfreundlichen Autos 

überzeugen, ist der Klima-

effekt wesentlich stärker.“

„Volkswagen unterstützt 

uns auch finanziell dabei, 

natürliche Kohlenstoff -

speicher zu erhalten.“

Den Hebel zum Spritsparen bei Fuhrparks von Unternehmen 
anzusetzen, lohnt sich ökologisch besonders. Denn Volkswagen 
verkauft bereits 40 Prozent der Neuwagen an gewerbliche 
Kunden, davon wird in Deutschland mehr als jeder Zweite Teil 
einer Fahrzeugf lotte. Zudem werden Dienstwagen in der Regel 
sehr viel gefahren: „Wenn wir die Flottenbetreiber von beson-
ders umweltfreundlichen Autos überzeugen, ist der K lima-
effekt wesentlich stärker als im Geschäft mit Privatkunden“, 
sagt Fuhrparkexperte Woesthoff. 

Auch Bernward Rzeppa, Bereichsleiter Materialwirtschaft 
und Fuhrparkchef des Braunschweiger Energiekonzerns 
BS|Energy, hält das eCO2 -Konzept für eine sinnvolle Idee. Das 
Unternehmen hat bereits einen Großteil seiner Flotte auf 
umweltfreundliche Erdgasfahrzeuge umgestellt. Rzeppa sieht 
neben dem geringeren Schadstoffausstoß vor allem die gerin-
geren Spritkosten als Vorteil: „Wir haben das durchkalkuliert: 
Der Erdgasantrieb rechnet sich.“ Die 45 Erdgas-Caddys im 
BS|Energy-Fuhrpark sparen gegenüber der Dieselvariante 
17.000 € Spritkosten pro Jahr. 

Die positive Bilanz bleibt auch beim Wechsel zum eCO2 -
Konzept bestehen, da Volkswagen Leasing die zusätzlichen 
Kosten trägt, die durch die CO2 -Programme entstehen. Zudem 
haben die Kunden die Möglichkeit, mit ihrer CO2 -freund lichen 
Flotte zu werben. Jedes eCO2 -Fahrzeug bekommt auf Wunsch 
einen NABU-Aufkleber auf die Windschutzscheibe. Auch für 
BS|Energ y setzt das Flotten-Umweltmarketing das richtige 
Signal: „Wir wollen uns als ökologisch orientiertes Unterneh-
men präsentieren“, so Vorstandsmitglied Paul Anfang. „Eine 
besonders saubere Fahrzeugf lotte ist da ein klares Zeichen.“



Von der Piste in die Serie



 

„Dakar ist die härteste und 

längste Marathonrallye der Welt – 

und für mich die spannendste.“



 

„Top-TV-Quoten belegen die enorme 

Anziehungskraft der DTM.“







 

„Die Erdgastechnologie verbindet 

Motorsport und den gewissenhaften 

Umgang mit der Natur.“







Die Reifeprüfung



ür einen Moment ist es die wohl kleinste Rennstrecke 
der Welt. Zwei Golf GT I kreisen um ein Oval aus orange-
farbenen Hütchen. Die Motoren röhren in Formel-1-

Manier, und die Reifen quietschen so laut, dass auf dem 
k leinen Sportf lugplatz das Pfeifen des Windes übertönt wird. 
Während der Volkswagen driving experience treiben die Fahrer 
die Autos bewusst an ihre Grenzen.

Einer von ihnen ist Bernhard Fischer. Der 20-Jährige ist wie 
zwei Dutzend weitere Golf-Fahrer nach Mühldorf in Oberbay-
ern gekommen, um zu lernen, wie man 210 PS (155 kW) bän-
digt. Jedem GT I-Käufer unter 21 sponsert Volkswagen ein kos-
tenloses Sicherheitstraining. Gemeinsam mit seiner Schwester 
ist Fischer angereist. Nun sitzt er gelassen im Golf und lauscht 
über ein Funkgerät den Anweisungen des Fahrtrainers. Und 
der ist kein Geringerer als Rennfahrerlegende Hans-Joachim 
Stuck. Der Langstreckenchampion und ehemalige Formel-1-
Pilot „Striezel“ Stuck beendet das Kreisfahren. Eine junge 

F Frau mit gewellten braunen Haaren öffnet die Fahrertür 
und lächelt scheu. Stuck schaut anerkennend in die Männer-
runde: „Die Dame hat vier von fünf Rennen gewonnen – 
weil sie einfach ruhig durchgefahren ist.“ Fischer verzieht 
das Gesicht. Ausgerechnet seine Schwester. 

„Hier habt ihr Laborbedingungen“, mahnt Stuck: „Aber 
wenn es ernst wird, habt ihr nur einen Versuch!“ Deshalb 
schult Volkswagen nicht nur GT I-Fans: Seit 2004 läuft bei 
den Wolfsburgern das „Junge Fahrer“-Programm, an dem 
bis heute mehr als 17.000 Kunden teilgenommen haben. 
Ähnlich viele Fahrer aller Altersklassen absolvieren jähr-
lich in ganz Deutschland ein Fahrsicherheitstraining der 
Volkswagen driving experience. Dazu kommt die „Aktion 
Besser Fahren“: Mehrmals im Jahr bietet Volkswagen zu-
sammen mit seinem Partner „auto motor und sport“ Fahr-
dynamiktrainings auf Teststrecken wie dem Nürburg- und 

„Aber wenn es ernst wird, habt ihr nur einen Versuch!“





dem Sachsenring an. Die Übungen von „Elchtest“ bis Nass-
handling entsprechen größtenteils dem offiziellen Test-
programm der Autozeitschrift. Teilnehmer bewerten diesen 
Blick hinter die Kulissen alljährlich mit der Note „sehr gut“.  
Volkswagen Botschafter Stuck wünscht sich sogar, dass solche 
Schulungen gesetzlich vorgeschrieben werden: „Die Bremsen 
und die Fahrsysteme haben sich so stark verändert, dass viele 
gar nicht wissen, was ihr Auto alles kann.“

Stuck ist überzeugt: „Das gilt auch für routinierte Fahrer.“ 
Fa hrer w ie den 70 -jä hrigen Seba st ia n Hollweck, der ne -
ben Fischer sitzt und schmunzelt. Zwischen den Jungs mit 
ihren Gelfrisuren wirkt der Rentner keineswegs deplatziert. 
Hollweck und Fischer stammen beide aus Pfaffenhofen in 
Oberbayern. Der Jüngere verkauft Fenster für die Firma des 
Vaters, der Senior ist Skilehrer – und lang jä hriger Golf-
Fa hrer. Schon der Ur- GT I stand Ende der siebzigerja hre in 
Hollwecks Garage. Seitdem hat er nur eine Modellgeneration 
verpasst – und miterlebt, wie jeder GT I sicherer wurde.

Was damals unvorstellbar schien, ist heute Standard: Inzwischen 
sind auch Kleinwagen wie der Polo mit aktiven Sicherheits- 
systemen wie A BS und ESP ausgerüstet. Technologien zu entwi- 
c keln und einzusetzen, die Unfälle vermeiden, ist für Volkswagen 

selbstverständlich: „Wir wollen den Markt möglichst f lä-
chendeckend mit Assistenzsystemen durchdringen“, sagt 
Dr. Torsten Strutz, Chef der Volkswagen Fahrzeugsicherheit. 

Die Möglichkeiten „passiver“ Sicherheitssysteme unter-
liegen bereits extrem hohen Sicherheitsstandards. „Mit 
Airbags oder Gurten kann man nur noch kleine Verbes-
serungen erzielen“, ist A DAC -Sicherheitsexperte Hubert 
Paulus überzeugt. Eine Ausstattung aller vorhandenen 
Fahrzeuge mit ESP hingegen könne 40 Prozent der 
schweren Unfälle vermeiden: „Da hat Volkswagen eine 
Vorbildfunktion“, betont Paulus.

Deutliche Verbesserungen erwartet der Fachmann in Zu-
kunft durch Systeme zur automatischen Abstandsrege-
lung und Notbremsung. „ ACC“ und „Front Assist“ heißen 
Technologien, die Volkswagen als erster Hersteller im 
Mittelklassesegment anbietet. Der Passat CC vereint 
schon heute fast alle verfügbaren Assistenzsysteme: Mit 
seinem elektronischen Auge erkennt er die Fahrspur 
und kann bei Fahrfehlern sanft gegenlenken. Und selbst 
nach hinten kann der Wagen mittels Rückfahrkamera 
schauen und sogar eigenständig einparken. Chef hinterm 
Steuer bleibt natürlich der Fahrer.

„Wir wollen den Markt 

möglichst f lächendeckend 

mit Assistenzsystemen 

durchdringen.“ 



„Die Bremsen und die Fahrsysteme haben 

sich so stark verändert, dass viele gar nicht 

wissen, was ihr Auto alles kann.“



Das sieht GT I-Oldie Hollweck genauso: „Ich fahr’ gern sport-
lich – und das seit 50 Jahren unfallfrei.“ Er ist nach Mühldorf 
gekommen, um die Grenzen seines Golf zu testen. Umso über-
raschter ist er, als es zunächst ums richtige Sitzen geht: „Ein 
Autositz ist kein Sofasessel“, sagt Stuck. Die Lehne gerade, die 
Beine angewinkelt, und nie mit gestreckten Armen fahren. 
„Auch wenn‘s angeblich sportlich aussieht – wir lungern nicht 
cool hinter dem Steuer – wir wollen das Auto beherrschen!“ 
Hollweck und Fischer hören staunend zu. Schon ruft der Coach 
sie zur nächsten Übung: die Vollbremsung. Sein Tipp: „Voll in 
die Eisen, und die Zunge drin lassen!“

Noch funktioniert eine Vollbremsung trotz ACC und Front 
Assist nur mit dem Fuß. In Zukunft jedoch greift auch hier ein 
aktives Assistenzsystem. „Die vorhandene Sensorik wollen wir 
für neue Pre-Crash-Funktionen nutzen“, erläutert Volkswagen 
Sicherheitschef Strutz. Melden Laser und Radar, dass ein Un-
fall unvermeidbar ist, strafft das Auto die Gurte und schließt 
die Scheiben. Gleichzeitig löst es die explodierende Notbremse 
„PyroBrake“ aus. Sie wird ähnlich einem Airbag pyrotech-
nisch gezündet und reagiert innerhalb von 80 Millisekunden. 
„Bei einer Aufprallgeschwindigkeit von 50 km/h kann das ein 
Fünftel der Energie aus dem Unfall nehmen“, sagt der Leiter 
der Volkswagen Unfallforschung, Robert Zobel. Passive Sicher-
heitselemente wie Gurte, Bremsen oder Airbags verschmelzen 
so mit den aktiven Assistenzsystemen.

Für die Entwicklung dieser Systeme kann Volkswagen auf die 
Daten von bis zu 1.000 Unfällen zurückgreifen, die Zobels 
Team pro Jahr auswertet. Die Unfallforscher in Wolfsburg sind 
24 Stunden am Tag erreichbar und arbeiten eng mit der Polizei 
zusammen. Ist irgendwo in Niedersachsen ein Volkswagen in 
einen Unfall verwickelt, fahren die Experten hin und unter-
suchen die Spuren. Ein paar Tage später folgen zusätzlich 
psychologische Interviews mit den Fahrern. „Das ist richtige 
Detektivarbeit“, sagt Zobel. Denn je mehr über das typische 
Verhalten des Autofahrers in kritischen Situationen bekannt 
ist, desto gezielter können technische Systeme beispielsweise 
zur Abstands- und Spurassistenz weiterentwickelt werden.

Beim Fahrsicherheitstraining in Oberbayern hat Stuck zum 
Abschluss einen kleinen Rennparcours aufgebaut: Slalom, 
Spurwechsel, punktgenaues Bremsen. Fischer touchiert 
kein Hindernis, tritt auf die Bremse, bis die Bremsscheiben 
qualmen, und kommt perfekt zum Stehen. „Super Zeit“, ruft 
Hollweck ihm zu. Seine Schwester grinst ihn an und hebt 
den Daumen. „Der Junge fährt für sein Alter jetzt richtig 
gut“, wird Stuck später sagen. Trotzdem: Für den Sieg im 
Spaßrennen reicht es heute nicht. Auch nicht für Hollweck. 
Und so gilt Stucks Regel für die offene Straße am Ende auch 
fürs Training: Wenn es ernst wird, hat man nur einen Versuch.



Einer für jede Lebenslage



er Kunde muss zweimal hinschauen, um sicher zu 
sein, dass er sich nicht geirrt hat. Eigentlich hatte 
Carlos Alberto Esquercia etwas ganz anderes zu tun 

in der Werkstatt des Volkswagen Autohauses „Hauswagen Pilar“. 
Doch als er den silberfarbenen Pickup in der Halle sieht, will 
er ihn gleich aus der Nähe betrachten. Vor ihm steht einer der 
ersten Volkswagen Amarok. Dabei hat der Verkauf noch gar 
nicht begonnen. „Natürlich kenne ich den Wagen schon von 
Bildern. Jeder hier in Argentinien kennt ihn“, sagt der Ge-
schäftsmann. Er setzt den Fuß auf den verchromten Schweller 
unter der Fahrertür und tritt ein wenig fester auf. Von außen 
gefalle ihm das Auto schon sehr gut, jetzt komme es vor allem 
darauf an, was es so aushalte. „Pickups werden bei uns vor 
allem auf dem Land eingesetzt“, berichtet Esquercia. „Und 
wir haben viele Straßen, die in schlechtem Zustand sind.“

Es ist ein warmer Januartag, das Thermometer zeigt 32 Grad 
im Schatten: In Argentinien ist Hochsommer. Die Autos, die auf 
der Straße aus Sand vor dem Verkaufsraum von „Hauswagen 
Pilar“ vorbeifahren, wirbeln Staub auf. Von hier aus blickt 
man direkt auf die Ruta 8 – die Autobahn, die auch als „Pan-
americana“ bekannt ist. Ins Stadtzentrum von Buenos Aires 
braucht man nicht ganz eine Stunde.

Daniel Cassano ist Volkswagen Vertragshändler und der Ge-
schäftsführer des Autohauses. „Für uns Händler ist der Amarok 
die perfekte Ergänzung im Bereich der Nutzfahrzeuge“, so 
Cassano. Bereits der Volkswagen Saveiro, die Pickup-Version 
des Kleinwagens Gol, verkaufe sich sehr gut. Dem Amarok 
traut er in Argentinien mindestens den gleichen Erfolg zu. 
Cassano klappt die Motorhaube auf und erklärt seinen Mitar-
beitern gestenreich die Vorzüge des Autos – die kräftige Moto-
risierung, den sehr günstigen Kraftstoffverbrauch, die solide 
Bauweise. Und nicht zuletzt ist der Amarok für Cassano und 
seine Landsleute eine Herzensangelegenheit. „Wir Argentinier 
sind autobesessen“, sagt er. „Alle hier sind schon sehr ge-
spannt auf den Amarok. Wir sind stolz, dass ein Auto mit so 
hohen Qualitätsstandards in Argentinien gebaut wird.“

D

„Der Amarok ist nicht 

nur solide, er ist auch ein

sehr schönes Auto.“



40 Millionen Einwohner zählt das Land. Ein Drittel der Be-
völkerung wohnt in der Region um die Hauptstadt Buenos 
Aires. Doch der größte Teil Argentiniens ist ländlich geprägt. 
Von der brasilianischen Grenze über die endlose Pampa bis zu 
den Gletschern Patagoniens erstreckt sich ein Netz oft schnur-
gerader Landstraßen, von denen raue Schotterpisten in alle 
Himmelsrichtungen abzweigen. Wer sich hier täglich fortbe-
wegt, braucht ein zuverlässiges Auto, das einiges wegstecken 
kann – bevorzugt ein Fahrzeug mit hoher Bodenfreiheit. Von 
jeher sind hier viele Pickups unterwegs. Einer der wichtigsten 
Zielmärkte für den Amarok liegt also praktisch direkt vor 
dem Werkstor.

Das Volkswagenwerk, in dem der Amarok gebaut wird, befin-
det sich eine halbe Stunde von Cassanos Autohaus entfernt in 
der Kleinstadt Pacheco. Seit 1994 wird hier produziert, bislang 
vor allem Pkw für den argentinischen Markt. Für die Fabrik in 
Argentinien ist der Amarok ein großer Schritt nach vorn. Bis 
vor zwei Jahren arbeitete das Werk im Einschichtbetrieb, der-
zeit sind es zwei Schichten. Mit dem Amarok sollen es dem-
nächst drei werden. Der Amarok ist das erste neu entwickelte 
Nutzfahrzeug aus Deutschland, das in Pacheco gebaut wird. 
Dass der Amarok von hier aus in alle Welt exportiert wird, ist 
Teil der Wachstumsstrategie von Volkswagen Nutzfahrzeuge. 

Mit ihm besetzt die Marke ein neues Segment und erschließt 
weitere internationale Märkte. Vom Arbeitsgerät bis zum 
Lifestyle-Pickup – die Ausstattungsvarianten sind so gewählt, 
dass sie für jedes Einsatzgebiet passen: Die Kunden können 
zwischen zwei Dieselmotoren mit 163 PS (120 kW) und 122 PS 
(90 kW) sowie zwischen Hinterradantrieb und zwei verschie-
denen Allradantrieben wählen. Zunächst wird der Amarok als 
Viertürer mit Doppelkabine verkauft, im Jahr 2011 kommt 
eine Version mit Einzelkabine und entsprechend größerer 
Ladef läche hinzu.



Dietmar Mnich ist Werksleiter in Pacheco. Der Deutsche kam 
Mitte 2008 aus Hannover nach Argentinien, um die Produktion 
des Pickups aufzubauen, der im 13.000 Kilometer entfernten 
Wolfsburg entwickelt wurde. Ihm ist schnell aufgefallen, wie 
verbreitet dieser Fahrzeugtyp in der Region Buenos Aires ist. 
„A m Wochenende fahren die Familien im Pickup an den 
Strand, und in der Woche sieht man damit die Handwerker“, 
sagt Mnich. Auch im Nachbarland Brasilien sind Pickups  
beliebt, dort gelten sie vielerorts als stylishe Großstadtfahr- 
zeuge. Südamerika ist der Kernzielmarkt für den Amarok, 
doch das Modell wird auch in Russland, Südafrika und Austra-
lien verkauft. In der zweiten Jahreshälfte kommt Westeuropa 
inklusive Deutschland hinzu.

Martín Banegas arbeitet seit zweieinhalb Jahren im Karosse-
riebau des Werks in Pacheco. In dieser Zeit hat er erlebt, wie 
neue Fertigungsstraßen in Betrieb genommen wurden, und 
er hat Qualitätsschulungen für das neue Modell durchlaufen. 
„Wir sehen den Amarok hier als großen Fortschritt“, sagt 
Banegas. „Er ist gut für uns Mitarbeiter, und er ist gut für 
unser Land. Durch ihn sind viele Arbeitsplätze entstanden.“ 

Wenn er Unterböden schweißt, sieht man ihm an, dass er 
mit Stolz dabei ist. Banegas trägt wie viele seiner Kollegen ein 
schwarzes T-Shirt mit der Aufschrift „Soy parte de Amarok“ – 
„Ich bin ein Teil des Amarok“.

Auch Eduardo Raffaelli, der die zentrale Projektsteuerung im 
Werk in Pacheco leitet, hat die Begeisterung gepackt. „Am 
Anfang sahen wir im Amarok vor allem eine Entwicklungs-
möglichkeit und einen Weg, die Auslastung des Werks zu er-
höhen“, sagt Raffaelli. „Doch jetzt, wo die ersten Exemplare 
vom Band laufen, sind wir alle ganz verliebt. Der Amarok ist 
nicht nur solide, er ist auch ein sehr schönes Auto.“

In der Werkstatt von „Hauswagen Pilar“ merkt man an der 
Reaktion der zufällig vorbeischauenden Kunden, dass dieser 
Funke überspringt. Daniel Cassano blickt auf die silberne 
Karosserie des Amarok und sagt: „Ich weiß, dass er sich gut 
verkaufen wird. Dieses Auto hat uns Händlern immer gefehlt.“

„Am Wochenende fahren die Familien 

im Pickup an den Strand, und in der 

Woche sieht man damit die Handwerker.“



Der ideale Beifahrer



ie Mitternachtssonne taucht den Vestfjord in ein 
warmes Gelb. Die norwegische Hafenstadt Bodø nörd-
lich des Polarkreises beeindruckt mit einer stimmungs-

vollen Szenerie. Doch Lars Åström hat heute keinen Blick dafür. 
Im Tiefkühlauf lieger seines Scania R 480 hat er fangfrischen 
Nordmeerlachs für Gourmetrestaurants in Berlin, München 
und Paris geladen. Eine sensible Fracht, die er über 1.800 Kilo-
meter weit zur Weiterverschiffung nach Oslo bringt.

Den 50-Jährigen erwartet keine Spazierfahrt. Seine Tour führt 
vom Hafen in Bodø ostwärts über die Route 80 Richtung Fauske, 
dann der schwedischen Küste folgend auf die norwegische 
Hauptstadt zu. Eine abwechslungsreiche Strecke, entlang einer 
zerklüfteten Fjordlandschaft mit oft einsamen Straßen und 
anspruchsvollen Berg- und Talpassagen. Die Navigation in 
Åströms Truck hat 27 Stunden und 34 Minuten dafür veran-
schlagt. Druck spürt Åström vor solch einer Tour nicht. „Mit 

D

„Das ist etwas komplett Neues in 

der Lkw-Branche. Ich kann damit 

meine Fahrweise über ein Display 

in Echtzeit überwachen.“   

30 Jahren Berufserfahrung sehe ich das entspannt“, sagt der 
Teilhaber von H. Ulfhielm Fjärrtransport, einem Langstrecken-
spediteur mit Sitz im nordschwedischen Skellefteå. Mit einem 
satten Sound startet er die V8-Maschine.

Åström hat seinen iPod an die Bordsoundanlage angeschlossen. 
„King of the road“, Roger Millers Countrysong aus den Sechzi-
gern, zählt zu seinen Lieblingsstücken. Ein bisschen hat dieser 
Titel auch mit den hohen Ansprüchen zu tun, die Åström an 
seinen Job stellt. „Neue Technologien und Entwicklungen in der 
Transportindustrie – das hat mich immer schon fasziniert“, 
sagt er. Das Scania Fahrer Eco-Modul hat er dabei als idealen 
Beifahrer zu schätzen gelernt. „Das ist etwas komplett Neues 
in der Lkw-Branche“, erzählt er. „Ich kann damit meine Fahr-
weise über ein Display in Echtzeit überwachen.“ Während er 
spricht, deutet er zwischen Drehzahlmesser und Tacho, denn 
genau dort haben die Scania Ingenieure den neuen virtuellen 
Helfer platziert. „Wie ein Coach gibt mir das System immer 



wieder Ratschläge, wie ich meinen Fahrstil weiter verbessern 
kann, sei es beim Bremsen oder beim ökonomischen Schalten – 
ein guter Beifahrer!“

In vier Disziplinen wacht das System über das Fahrkönnen: 
Das vorausschauende Fahren liest es am Wechselspiel zwischen 
Gas und Bremse ab. Neigungssensor und Gaspedal verraten 
dem Elektronenhirn, ob der Fahrer fachgerecht mit Schwung 
und bewegter Masse umgeht. Die dritte Disziplin ist die Bewer-
tung der Gangwahl. Und auch auf das Bremsverhalten und den 
Einsatz der Hilfsbremsanlagen achtet der Computer. „Runter 
vom Gaspedal“, empfiehlt das System, kurz bevor der Truck die 
Bergkuppe der Fjordstraße in Fauske erreicht. Åström folgt 

dem Rat prompt. „Gut gemacht!“, lobt Kollege Computer ihn 
für seine clevere, spritsparende Fahrweise. Gleichzeitig steigt 
auf dem Display die Prozentzahl für die Fahrergüte um zwei 
Zähler. „Das ist ein bisschen wie beim Sport“, schmunzelt 
Åström, „ich versuche, immer die bestmögliche Wertung zu 
bekommen.“ Für Åström als Fuhrunternehmer steht die 
Transporteffizienz ganz oben auf seiner Agenda. Denn ange-
sichts steigender Treibstoff kosten und absehbarer weiterer 
gesetzlicher Einschränkungen der zulässigen Emissionen 
weiß er nur zu genau, dass ein optimiertes Fahrverhalten un-
ter dem Strich bares Geld bedeutet. Gut geschulte Fahrer, die 
auf eine spritsparende Fahrweise achten, sind also für das 
Unternehmen im wahrsten Sinne des Wortes Gold wert. 
Åström selbst kann mit Hilfe des Eco-Moduls den Verbrauch 
um etwa elf Prozent reduzieren. „Ich hätte nie gedacht, dass 
selbst ich als Profi noch so viele Reserven mobilisieren kann“, 
meint er stolz.

Scania Experten haben dieses Sparpotenzial für Fuhrunter-
nehmen hochgerechnet. Das Ergebnis: Der richtige Einsatz 
des Scania Fahrer Eco-Moduls kann für einen Spediteur mit 
20 Lkw, von denen jeder pro Jahr 120.000 Kilometer zurück-
legt, 200 Tonnen weniger CO2 -Emissionen und eine Kosten-
ersparnis von mehr a ls 66.000 € bedeuten. Ein weiterer 
Vorteil: Anders als beim üblichen Spritspartraining ver-
blasst der Spareffekt nicht, weil der Computercoach ja zu 
jeder Zeit parat steht.

„Ich hätte nie gedacht, 

dass selbst ich als Profi 

noch so viele Reserven 

mobilisieren kann.“  



Missen möchte Åström sein Eco-Modul nicht mehr: „Dieser 
kleine Partner stellt mich kontinuierlich vor neue Herausfor-
derungen“, sagt er, als die Hafenkräne von Oslo in Sichtweite 
kommen. Er freut sich aufs Ankommen. Nach 27 Stunden und 
12 Minuten – sogar noch schneller, als vom Navigationssystem 
errechnet – liefert er den Lachs ab.



Gemeinsam nach vorn



    

„Wir erschließen

gemeinsam 

neue Märkte.“



 

 

„Vielleicht werden wir schneller 

die Nummer eins als erwartet.“



 

 

„Voneinander lernen.“  



 
   

    

„Die Leidenschaft fürs 

Autobauen verbindet uns.“



„Die Entwicklungspartnerschaft 

wird jetzt noch enger.“
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Termine 2010

 Internationa ler Automobilsa lon, Genf

 New York Internationa l Auto Show, New York

 Auto Mobil Internationa l, Leipzig

 
Auto China, Beijing

 Sa lón Internaciona l del Automóvil, Madrid

 Mondia l de l’Automobile, Paris

 Los A ngeles Auto Show, Los A ngeles

 Motor Show Bologna, Bologna

  Jahrespressekonferenz und  
Investorenkonferenz der Volkswagen AG

   Hauptversammlung der Volkswagen AG 
(Congress Center Hamburg)

 Zwischenbericht Januar – März

 Ha lbjahresfinanzbericht Januar – Juni

 Zwischenbericht Januar – September
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