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LEUTKIRCH - Wie Zorro wollte er
sein, ein Volksheld, der gegen die un-
gerechten Machenschaften der
Großbanken kämpft. Zehn Jahre lang
verfolgt Reiner Laux dieses Ziel,
überfällt 13 Banken, erbeutet etwa ei-
ne halbe Million D-Mark. Dann ist
Schluss. In Portugal wird er festge-
nommen, danach verbringt er acht-
einhalb Jahre im Gefängnis. „Dort
habe ich eingesehen, dass man bei il-
legalen Sachen immer scheitert“, er-
zählt Laux am Montagabend beim
167. Talk im Bock in Leutkirch.

Entspannt sitzt er da, plaudert mit
Andreas Müller, dem neuen Modera-
tor der Talkreihe, über seine Vergan-
genheit. Angefangen habe alles 1985.
Laux lebte damals mit fünf Frauen in
einer WG. „Eine davon brachte einen
persischen Studenten mit. Der
wohnte dann zehn Monate lang bei
uns“, erzählt Laux. Miete bezahlt ha-
be er nicht, aber jeden Tag in den Iran
telefoniert. Irgendwann war er weg.
Und Laux blieb auf 7000 DM Schul-
den sitzen. Geld, das er in wenigen
Tagen zurückzahlen musste, denn
Strom und Miete mussten beglichen

werden. Er versuchte es auf legalem
Weg. Sogar einen Lottoschein habe
er ausgefüllt. Ohne Erfolg. 

„Dann habe ich spontan entschie-
den, eine Bank zu überfallen.“ Aus
der Not wurde eine Sucht. Verlief
sein erster Überfall chaotisch und
überstürzt, waren die weiteren be-
dacht und geplant. Mit Zorro-Maske
auf der Nase und Gaspistole in der
Hand betrat er die jeweilige Bank.
Kurz und schmerzlos sollte es sein.
„Ich war immer höflich, konzentriert
und ruhig“, sagt Laux überzeugt. 

Ein Gesicht für die Polizei

Überhaupt, jemanden verletzen oder
schädigen wollte Laux nie – außer
die Banken. Seine Gaspistole: eine
Attrappe. Weil er ein Spieler sei, ent-
warf er die Zorro-Figur. „Ich wollte
der Polizei ein Gesicht zeigen“, fährt
er fort. Ein zweites Gesicht. Denn
Laux, der Mitte der 50er-Jahre in
Kassel geboren wurde, war eigent-
lich in der Künstler-, Studenten- und
Hausbesetzer-Szene aktiv. Sein El-
ternhaus, gutbürgerlich. Der Vater
beim Bundesgrenzschutz, der Bru-
der in einer leitenden Banker-Positi-
on. „Von der kriminellen Szene woll-

te ich nie etwas wissen“, erzählt Laux
im Leutkircher Bocksaal. Dennoch
war er dort aktiv, jahrelang. Was die
bedrohten Bankangestellten dach-
ten, welche Ängste sie ausstehen
mussten, all das interessierte ihn da-

mals nicht. Ein Fakt, den viele Zuhö-
rer nicht verstehen. Laux selbst be-
greift seine Taten spät, nach der Haft,
beim Schreiben eines Buchs über
sein Leben. „Das hat mir gezeigt, dass
der Weg falsch war“, sagt er. 

Ein Weg, der bereits in der Kind-
heit begann. „Ich habe mich nie da-
heim gefühlt. Als 14-Jähriger wusste
ich, du kannst nur Künstler oder
Gangster werden“, erzählt der Mann
mit dem blonden Zopf. Schließlich
habe er beides gemacht. Sein Zuhau-
se fand Laux irgendwann in Lissabon
– einem Land, in dem schöne Frauen
leben, wie er sagt.

Und Frauen sind es auch, die ihn
während seines Bankräuber-Daseins
ständig begleiteten. Die ihn dazu ani-
miert haben, die ihn schließlich
überführt haben. In Lissabon gab
Laux Sprachunterricht, sein Leben
finanzierte er durch die Überfälle.
„Ich habe den Kick gespürt, deshalb
habe ich immer weitergemacht“, sagt
er. Eine Bank in Portugal überfallen
hat er nie. „Lissabon war mir heilig“,
betont Laux. 

Zehn Jahre lang spielt er mit der
Polizei. „Immer wieder kamen sie
mir nahe“, sagt Laux. Einmal wurde
er im Auto kontrolliert, nach einem
Überfall, als er auf der Beute saß.
Überführt wurde Laux damals nicht.
Das passierte später, als er verraten
wurde. „Ich hatte eine gute Freundin,
die alles wusste und mit einem Klub-

besitzer zusammen war“, erzählt
Laux. Als dieser ins Gefängnis wan-
derte, erzählte er der Polizei von den
Überfällen. 

Fünf Tage vor Heilig Abend, am
19. Dezember 1995, wird Laux in Por-
tugal verhaftet. Zwei mehrmonatige
Indizienprozesse folgen. Beim ersten
wird Laux freigesprochen, beim
zweiten verurteilt – zu achteinhalb
Jahren Knast. Besucht wird er kaum.
Am 26. Mai 2003 kommt er wieder
frei. Danach arbeitet er bei einem Be-
kannten mit. Immer, wenn er Geld
hat, fliegt er zurück nach Portugal.
Übrig von der Beute bleibt nichts, al-
les hat Laux ausgegeben. Einen Teil
habe er nach den Überfällen gemein-
nützigen Zwecken gespendet. 

Sein Strafmaß bezeichnet Laux
mittlerweile als „o.k.“, „aber wenn
man bedenkt, wie Banker mit Bank-
verbrechen davonkommen?“, fährt
er fort. Und auch wenn ihm im Ge-
fängnis bewusst geworden sei, wel-
che Bedrohung er dargestellt hat,
bleibe er dabei: Banken seien Aus-
plünderei. Deshalb kämpfe er weiter
gegen sie – mittlerweile auf legalem
Weg, im Dachverband der kritischen
Aktionäre. 

Kick der Kriminalität 
Der Ex-Bankräuber Reiner Laux erzählt beim Talk im Bock in Leutkirch, wie aus der Not eine Sucht wurde

„Ich war immer höflich, konzentriert und ruhig“, so der frühere Bank-
räuber Reiner Laux (rechts) im Gespräch mit Talk-im-Bock-Moderator
Andreas Müller. FOTO: TERESA WINTER

Von Teresa Winter
●

RAVENSBURG - In der Autoindustrie
herrscht zur Schau gestellter Alltag:
Ford meldete am Dienstag, die Renn-
version des GT werde nächstes Jahr
in Silverstone starten. Und der Ver-
band der Automobilindustrie ließ
nach einem Symposium auf der IAA
wissen, für das Nullemissionsauto
berge die Elektrifizierung des An-
triebsstranges enorme Chancen.
Doch intern stecken sie die Köpfe zu-
sammen, sorgen sich darum, dass mit
dem Imageschaden für VW die gan-
ze Autobranche, ihre Zulieferer und
auch noch die Zulieferer der Zuliefe-
rer, die Maschinenbauer etwa, einen
Nachteil davontragen werden. 

Ein Aufsichtsrat von VW, der nie-
dersächsische Wirtschaftsminister
Olaf Lies, versuchte schon mal, den
möglichen Schaden zu begrenzen:
„Wenn wir jetzt schnell handeln,
schnell aufklären, schnell erklären,
was falsch war und was wir anders
machen und damit auch sicherstel-
len, dass die Marke und das Vertrau-
en in die Marke nicht verloren gegan-
gen ist – das ist beschädigt, da müs-
sen wir, glaube ich, uns keine Fragen
stellen, aber es ist nicht verloren ge-
gangen. Und das müssen wir sichern,
damit wir auch die Arbeitsplätze si-
chern.“ Klarheit und Zuversicht klin-
gen anders.

Erfolg beruht auf Qualität

Der Präsident des Deutschen Insti-
tuts für Wirtschaftsforschung
(DIW), Marcel Fratzscher, erinnerte
daran, die deutschen Exporterfolge
beruhten nicht auf niedrigen Prei-
sen, sondern auf Qualität. Das mache
das „Made in Germany“ aus, sagte er
der Nachrichtenagentur Reuters.
„Die VW-Affäre könnte nicht nur
VW, sondern auch viele andere deut-
sche Exporteure treffen und das Ver-
trauen in Produkte ,Made in Germa-
ny’ schwächen.“

Dass der Schaden um die von VW
manipulierten Abgaswerte groß sein
wird, die Reparatur auch, ist Fachleu-
ten klar. Claudio Montanini, Inhaber
einer Kommunikationsagentur und
Präsident des Marketingclubs Frank-
furt, erinnerte daran, dass VW mit ei-
ne Kampagne für den sauberen Die-
selmotor („clean diesel“) geworben
und auch schon Erfolge erzielt habe.
„Das hört auf. Der Verkauf der Autos
wird eingestellt. Es wird also einen
immensen wirtschaftlichen Schaden
nach sich ziehen.“

Die Zulieferer suchen einen Mit-
telweg zwischen Solidarität und Dis-
tanzierung zu VW: Ja, natürlich sei
man Zulieferer von VW, sagt ein Gro-
ßer. Aber man verkaufe an die Wolfs-
burger nur Standardteile. Die Inte-
gration dieser Teile in das Auto, die
Applikation, das sei Sache von VW.
Soll heißen: Wir haben mit Betrug
nichts zu tun. Inoffiziell hören sich
die Aussagen anders an. Ein Autotei-

lehersteller aus dem Verbreitungsge-
biet sagte der „Schwäbischen Zei-
tung“, dass es für einen Zulieferer
immer gefährlich sei, wenn ein
Großkunde ins Schlingern gerate.
Man schließe auch nicht aus, dass
bestimmte Bauteilgruppen betroffen
sind, sei aber gerade erst dabei, das
zu klären.

Für Autoprofessor Stefan Bratzel
ist schon jetzt klar: Wenn die Pro-
duktion bei VW sinken sollte, wer-
den es die Zulieferer spüren – vor al-
lem kleinere, die, so Bratzel, „ein
Stück weit auf Gedeih und Verderb
dem Goodwill des Herstellers ausge-

liefert sind.“ Reine Motorenbauer
seien hell aufgeregt, hört man, weil
VW ihnen den Ruf ruinieren könnte.
Dabei gebe es doch Technologien,
die Stickoxide des Diesels in den
Griff zu bekommen, und zwar nicht
nur im Testzyklus, sondern auch im
normalen Fahrbetrieb, also bei höhe-
ren Geschwindigkeiten und stärke-
rer Beschleunigung.

Nischendasein in Amerika

Hat VW also statt in moderne Tech-
nik zu investieren die billigere Lö-
sung gewählt, nämlich die elektroni-
sche Steuerung des Motors zu verän-

dern? Es gibt Gesprächspartner, die
dafür Verständnis hätten: Denn ein
Motor werde nun mal für den Haupt-
markt entwickelt. Und für andere
Märkte nur angepasst. Das habe VW
mit den Dieselmotoren gemacht, die
in Amerika traditionell nur eine Ni-
sche besetzen. Aber nicht nur VW. 

Ein Experte sieht das Problem we-
niger in Täuschungsversuchen von
VW oder von anderen Herstellern,
sondern im „globalen Regulie-
rungsdschungel“. In den meisten In-
dustrieländern herrschten unter-
schiedliche Abgasvorschriften, oft,
wie in den USA, mehrere nebenei-
nander. Ein Autohersteller könne
dann gar nicht anders als versuchen,
diese Vorschriften auf „möglichst ef-
fiziente Art und Weise“ mit seinen
Motoren darzustellen. 

Die Feinheiten der Abgasmes-
sung hatten bisher nur Experten in-
teressiert. Mit dem VW-Skandal
kommt nun aber Musik in die Sache.
Ohnehin laufen auf europäischer
Ebene die Verhandlungen über ein
strengeres Prüfverfahren, das ab 2017
eingeführt werden soll. Mit dem Rü-
ckenwind der Fälscher-Affäre könn-
te das EU-Gesetz deutlich schärfer
ausfallen als bisher geplant.

Bisher testet beispielsweise das
Kraftfahrtbundesamt nach einem
Verfahren, das „Neuer Europäischer
Fahrzyklus“ (NEFZ) heißt. Es ist et-
wa 25 Jahre alt. Haben die Autoher-

steller ein neues Modell entwickelt,
wird vor der Marktzulassung ein
Exemplar im Labor geprüft. Die da-
bei ermittelten Abgaswerte dürfen
bestimmte Grenzwerte nicht über-
schreiten. Ist alles okay, erhält die ge-
samte Baureihe Hunderttausender
oder Millionen identischer Fahrzeu-
ge die Zulassung.

Das NEFZ-Verfahren kritisieren
die Deutsche Umwelthilfe und der
ADAC seit Jahren als unrealistisch.
Auf den Prüfständen findet bei-
spielsweise keine starke Beschleuni-
gung statt, die im Stadtverkehr oder
auf der Autobahn die Emissionswer-
te in die Höhe treibt. Stattdessen
schnurrt das Auto bei mittlerer Ge-
schwindigkeit dahin. 

Auch Vincenzo Lucà, Sprecher
des Tüv-Süd in München, betont,
dass die Prüfergebnisse mit den Be-
gebenheiten auf der Straße wenig zu
tun hätten. Das gelte auch für den
Verbrauch. Das Testverfahren könn-
te realitätsnäher gestaltet werden,
erklärt Lucà. Statt Mittelwerte könn-

te man einen Minimal- und Maximal-
wert festlegen. Die Idee, die normier-
ten Werte als Verbrauchsangabe zu
benutzen, sei irgendwann aufgekom-
men. „Die Frage ist, wem schieben
wir die schwarze Karte zu? Den Her-
stellern, die die Werte in ihre Werbe-
prospekte stellen, oder den Politi-
kern, die sie dort sehen wollen?“, sagt
Lucà.

Gänzlich aus der Luft gegriffen
seien die Ergebnisse des Zyklustests
allerdings nicht. „Wenn Sie ein sehr
versierter Fahrer sind, können Sie
die Testwerte unterbieten“, sagt
Lucà. Der Verbrauch werde zwar
überwiegend vom Fahrzeug be-
stimmt, bis zu 40 Prozent mache al-
lerdings die Fahrweise aus. „Fünf bis
15 Liter auf 100 Kilometern kann das
ausmachen“, so der Experte. 

Zweifelhafte Laborbedingungen

Im Labor werden die Möglichkeiten
der modernen Fahrzeuge nicht aus-
gereizt. 120 Kilometer pro Stunde –
das ist die Höchstgeschwindigkeit,
die die Autos im Test für wenige Se-
kunden erreichen. Zumeist tuckern
sie mit gemütlichen 50 Kilometern
pro Stunde über die Rollprüfstände. 

Die Gesetzgebung auf deutscher
und europäischer Ebene ist das eine
Problem, die Manipulationen von
VW und die Folgen für die Kunden
das andere. VW-Kunden in Deutsch-
land, die die betroffenen Diesel-Mo-
delle fahren, sollten jetzt aber nicht
aus Sorge aus eigenem Antrieb in die
Werkstatt gehen, rät Lucà. Der stehe
nämlich die entsprechende Technik
nicht zur Verfügung – anders als dem
Tüv und den Herstellern.

„Das sind hochkomplexe Labore“,
erklärt der Tüv-Süd-Sprecher. Der
Tüv überprüft im Auftrag der deut-
schen Behörden die Werte und fasst
diese in einem Prüfbericht zusam-
men. Allerdings, so gesteht Lucà ein,
könne auch der Tüv nicht alle Daten
auslesen. Die meisten Motorkennda-
ten seien verschlüsselt und nur dem
Hersteller zugänglich – aus Sorge vor
Datendiebstahl.

Winterkorns Videobotschaft

Nicht zuletzt deshalb ist bei der Auf-
klärung der Affäre vor allem Volks-
wagen selbst gefragt. VW-Chef Mar-
tin Winterkorn versprach in einer
Videobotschaft am Dienstag, „scho-
nungslos“ solle diese Aufklärung
sein, zudem sprach er von „schlim-
men Fehlern einiger weniger ...“

Renate Künast (Grüne), Vorsit-
zende des Bundestags-Ausschusses
für Recht und Verbraucherschutz,
reduzierte zu diesem Zeitpunkt die
wenigen allerdings auf einen Einzi-
gen: „Martin Winterkorn kann nicht
mehr für einen Neuanfang bei VW
stehen. Wer den Ruf einer Firma der-
art ruiniert hat, kann den Chefposten
nicht länger behalten“, sagte Künast.
Winterkorn tue „Unternehmen und
Arbeitnehmern einen großen Gefal-
len, wenn er schnell seinen Stuhl
räumt“. 

Angst um „Made in Germany“

Von Erika Bader, Michael Braun,
Rasmus Buchsteiner, Hannes Koch

und Brigitte Scholtes
●

Volkswagenwerk in Zwickau. Sollte die VW-Produktion sinken, werden es die Zulieferer spüren. FOTOS: IMAGO 

Deutsche Industrie fürchtet wegen VW-Affäre um ihren Ruf und die Geschäfte – Abgasmessungen könnten künftig schärfer ausfallen 

Das Volkswagenlogo stand immer für Qualität. Nun steht es auch für
Manipulation. 

„Martin Winterkorn
kann nicht mehr für
einen Neuanfang bei

VW stehen.“
Renate Künast (Grüne) 
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