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I. Gutachtenauftrag

1. Aufgabenstellung

Der 5. Untersuchungsausschuss der 18. Wahlperexl®dutschen Bundestags hat den Gutach-
ter mit Beweisbeschluss SV-4 zum Sachverstandigetelit und um die Klarung folgender

Rechtsfrage ersucht:

-Wann und auf welche Weise wurden die Vorgabenv#gordnung — VO — (EG) Nr. 715/2007
vom 20. Juni 2007, der Durchfihrungsverordnung 80@8 und der Richtlinie — RL —
2007/46/EG vom 5. September 2007 insbesondere elttm@sbereich der Grenzwerte, zu Vor-
gaben zum Funktionieren des Abgasreinigungssysteichs/orgaben zur Abschalteinrichtung
(inklusive festzusetzenden Sanktionen) in Deutsdhlad den Ubrigen EU-Mitgliedstaaten und
der beziiglich Abschalteinrichtungen fur emissionsiminde Einrichtungen identischen Rege-
lung Nr. 83 der UN-Wirtschaftskommission fiir Eurapaeren weiteren Mitgliedstaaten umge-

setzt und entspricht die jeweilige Umsetzung degalen der genannten Regelungen?*
2. Umsetzung durch den Gutachter

Das Gutachten wird den Stand der Umsetzung

a. der Verordnung (EG) Nr. 715/200Fm Folgenden: VO 715/2007/EG),

b. der Durchfiihrungsverordnung 692/28@ign Folgenden: VO 692/2008/EG),

c. der Richtlinie 2007/46/E&im Folgenden: RL 2007/46/EG) und

Y Verordnung (EG) Nr. 715/2007 des EuropaischenaRarhts und des Rates vom 20. Juni 2007 Uber die
Typgenehmigung von Kraftfahrzeugen hinsichtlich Herissionen von leichten Personenkraftwagen und
Nutzfahrzeugen (Euro 5 und Euro 6) und Uber deradggu Reparatur- und Wartungsinformationen fir
Fahrzeuge; abrufbar unter http://eur-lex.europa.eu/legal-content/de/TXT/?uri=CELEX%3A8ZR0715.

2 Verordnung (EG) Nr. 692/2008 der Kommission vom di 2008 zur Durchfiihrung und Anderung der
Verordnung (EG) Nr. 715/2007 des Europaischen Remtéis und des Rates Uber die Typgenehmigung von
Kraftfahrzeugen hinsichtlich der Emissionen vorliéén Personenkraftwagen und Nutzfahrzeugen (Euro
5 und Euro 6) und Uber den Zugang zu Reparatur\Wantluingsinformationen fiir Fahrzeuge (sog. Durch-
fithrungsverordnung; abrufbar unter: http://eur-lex.europa.eu/legal-con-
tent/DE/ALL/?uri=CELEX%3A32008R0692.

3 Richtlinie 2007/46/EG des Europaischen Parlamemisdes Rates vom 5. September 2007 zur Schaffung
eines Rahmens fir die Genehmigung von Kraftfahreeugd Kraftfahrzeuganhangern sowie von Syste-
men, Bauteilen und selbststéindigen technischen Einheiten fiir diese Fahrzeuge (sog. Rahmenrichtlinie) ;
abrufbar unter: http://eur-lex.europa.eu/legal-eatfDE/TXT/?uri=celex%3A32007L0046.
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d. der Regelung Nr. 83 der Wirtschaftskommission derewiten Nationen fir Europa
(UN/ECEY,

insbesondere zum Geltungsbereich der Grenzwertomaben zum Funktionieren des Abgas-
reinigungssystems zu Abschalteinrichtungen sowideru festzusetzenden Sanktionen in deut-

sches Recht.

Neben der gesetzlichen Umsetzung wird die Umsetdendregelungen in die Verwaltungspra-
xis, insbesondere der des Bundesministeriums fiikele und digitale Infrastruktur und des

Kraftfahrt-Bundesamts, erortert.

Durch E-Mail des Leiters des Sekretariats PA 31 @¥@mAugust 2016 wurde bestatigt, dass sich
der Gutachter auf das deutsche Recht beschranken so

II. Allgemeiner Regelungszusammenhang

Zum Verstandnis der Ausfihrungen ist zun&chst algehde grundlegende Regelungen hinzu-

weisen:

Personenkraftwagen (Pkw) bedirfen einer Zulassumgin Gebrauch genommen zu werden.
Nach 8§ 3 Abs. 1 S. 1 der Verordnung Uber die Zulags/on Fahrzeugen zum StraRenverkehr
(FZV) durfen Fahrzeuge in Deutschland auf 6ffehtic Stral3en grundsatzlich nur dann in Be-

trieb gesetzt werden, wenn sie zum Verkehr zugetasimd.

Die Zulassung wird erteilt, wenn das Fahrzeug eigenehmigten Typ entspricht oder eine Ein-
zelgenehmigung erteilt ist (vgl. 8 3 Abs. 1 S. 245V

Ein ,genehmigter Typ“ liegt vor, wenn entweder emmationale Allgemeine Betriebserlaubnis

erteilt wurde oder eine unionsrechtliche EG-Typdenigung.

Die Allgemeine Betriebszulassung ist in den 882der StralRenverkehrs-Zulassungs-Ordnung
(StVZO) geregelt.

4 Regelung Nr. 83 der Wirtschaftskommission der Weem Nationen fuir Europa (UNECE) — Einheitliche
Bedingungen fur die Genehmigung der Fahrzeugedfitimh der Emission von Schadstoffen aus dem
Motor entsprechend den Kraftstofferfordernissen déstors [2015/1038]; https://publications.eu-
ropa.eu/de/publication-detail/-/publication/3f9eB&ll 44-11e5-a342-01aa75ed71al/language-de.
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Die Allgemeine Betriebserlaubnis ist in ihrer Ggikeit national begrenzt, vgl. Art. 3 Nr. 3 der
RL 2007/46/EG.

Von ihr ist die EG-Typgenehmigung zu unterscheiddach Art. 3 Nr. 5 RL 2007/46/EG ist eine
EG-Typgenehmigung

.das Verfahren, nach dem ein Mitgliedstaat besciytjrdass ein Typ eines Fahrzeugs, eines
Systems, eines Bauteils oder einer selbststantkgénischen Einheit den einschlagigen Verwal-
tungsvorschriften und technischen AnforderungesatiRichtlinie und der in Anhang IV oder XI

aufgefuhrten Rechtsakten entspricht.”

Die EG-Typgenehmigung wird in Deutschland durchEl&FGV geregelt. Diese setzt die euro-
parechtlichen Vorgaben der RL 2007/46/EG um. DieTs8genehmigung wird anders als die
Allgemeine Betriebserlaubnis in allen Mitgliedstaanerkannt.

Die Einholung der EG-Typgenehmigung ist seit dekmdfitreten der EG-FGV nach dessen § 3
Abs. 1 Nr. 1 EG-FGV verpflichtend. Die Pflicht emstkt sich auf

.Kraftfahrzeuge mit mindestens vier Radern undeiier bauartbedingten Hochstgeschwindig-
keit von mehr als 25 km/h und ihren Anhéangern (Eahge), die in einer oder in mehreren Stufen

zur Teilnahme am Straf3enverkehr konstruiert undwgelerden®.

Die EG-Typgenehmigung wird erteilt, wenn die Vorsetgungen des § 4 Abs. 4 EG-FGV erfullt
sind. Eine Erteilung der EG-Typgenehmigung darfaddmnur erfolgen, wenn nachgewiesen ist,
dass der Typ die in Art. 8, 9 und 10 geregelterenelten Anforderungen erfillt und die erfor-
derlichen Prifverfahren ordnungsgemal und mit edémstellendem Ergebnis durchlaufen hat.
Nahere Angaben zu den ,erforderlichen Prufverfahestthalt Art. 11 Abs. 1 RL 2007/46/EG.
Die Norm verweist zur Umsetzung der Prifverfahneihdée in Anhang IV der Richtlinie aufge-

fuhrten Rechtsakte.
Hierin wird die VO 715/2007/EG genarit.

In dieser Verordnung finden sich die Grundvorsc¢énffur die Typgenehmigung. In der ergan-
zenden VO 692/2008/EG sind Durchfihrungsvorschrifestgelegt, die die Prifungsverfahren
konkretisieren. So ist in Tabelle 1.2.4 des Anhahg® 692/2008/EG festgelegt, welches Prif-
verfahren die unterschiedlichen Fahrzeugklasseghtaufen missen. Fir die Messung der

5 Der Anhang verweist auf Vorgangerversionen demiNagl. EG 20 der VO 715/2007.
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durchschnittlichen Abgasemissionen bei Umgebungebadgen (Prufung Typ 1) ist der An-
hang Il relevant. Dieser sieht tUber einen Verwais Abs. 5.3.1 und Anhang IV a der
UN/ECE/Regelung Nr. 83 ein Laborprifverfahren vor.

[1l. Richtlinie 2007/46/EG

Richtlinien haben, anders als Verordnungen, kemmeittelbare Geltung in den Mitgliedstaaten,
vgl. Art 288 AEUV.

Adressaten einer Richtlinie sind deshalb die Médgitaaten. Fir die nationale Verbindlichkeit
gegenlber dem Einzelnen bedarf es, von Ausnahnmraimddgttelbaren Wirkung abgesehen, ei-

nes Umsetzungsaktes.

1. FUr den Gutachtenauftrag relevante Vorgaben der Rihtlinie 2007/46/EG

Die RL 2007/46/EG macht Vorgaben zur Betriebsemréion Kraftfahrzeugen. Ziel der Richt-
linie ist die Verwirklichung und das Funktionierdas gemeinsamen Binnenmarktes durch die
Schaffung eines gemeinschaftlichen Genehmigungsivenfis, das auf dem Grundsatz einer voll-
stéandigen Harmonisierung beruht, vgl. EG 2 RL 206/EG.

Nach Art. 5 Abs. 1 RL 2007/46/EG ist der Herstelegenliber der Genehmigungsbehérde fur
alle Belange des Genehmigungsverfahrens veraniggrtind zwar auch dann, wenn er nicht an

allen Stufen der Herstellung des Fahrzeugs betélig

Nach Art. 11 wird die Einhaltung der rechtlich redaten Vorgaben durch geeignete Prifungen
nachgewiesen, die von dem benannten Technischastierchgefuhrt werden. Die Prufverfah-

ren werden in weiteren Rechtsakten beschriebeayso durch die VO 715/2007.

Die Richtlinie stellt keine konkreten Bedingunge, avie eine Prifung im Einzelnen auszusehen
hat. Sie verpflichtet die Mitgliedstaaten jedocidrmuingsgeméane Prifverfahren sicherzustellen.
Die inhaltlichen Anforderungen an die Prifung flie dHersteller ergeben sich aus anderen

Rechtsakten.

Art. 32 der Richtlinie 2007/46/EG regelt den Rudkran bereits im Betrieb befindlichen Fahr-
zeugen. Ein solcher muss dann erfolgen, wenn vaneoder mehreren Systemen oder Bauteilen
oder von einer oder mehreren selbstandigen tedignsginheiten, mit denen die Fahrzeuge aus-

geristet sind, ein erhebliches Risiko fir die Varksicherheit, die offentliche Gesundheit oder
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die Umwelt ausgeht, unabhéangig davon, ob sie nacRH 2007/46/EG ordnungsgemal geneh-
migt sind. Der Hersteller hat den Riickruf der Geniglnngsbehorde, die die Genehmigung erteilt

hat, unverziglich mitzuteilen.

Nach Art. 32 RL 2007/46/EG hat der Hersteller den€migungsbehérde zudem Abhilfemalf3-
nahmen vorzuschlagen, die geeignet sind, das har@nnte Risiko zu beseitigen. Die Behorde
unterrichtet die Genehmigungsbehérden anderer igitglaaten tber die Auswahl der Abhilfe-
mafnahmen. Diese kénnen gegenlber der ausstell@atehmigungsbehdérde mitteilen, dass

sie die Abhilfemaflinahmen fur ungeeignet halten.

Eine Handlungsoption fir die ausstellende Genehnggioehdrde erdffnet Art. 32 Abs. 3 UAbs.
2 RL 2007/46/EG. Dort heifl3t es:

.Betrachtet die Genehmigungsbehdrde, die die EGgépghmigung erteilt hat, ihrerseits die
Maflnahmen des Herstellers als unbefriedigend, goeit sie alle erforderlichen Schutzmal3-
nahmen bis hin zum Entzug der EG-Typgenehmigunigafiirzeuge, wenn der Hersteller keine
wirksamen AbhilfemalRnahmen vorschlagt und durchfiinn Falle des Entzugs der EG-
Typgenehmigung fur Fahrzeuge unterrichtet die fietnele Genehmigungsbehérde innerhalb
von 20 Arbeitstagen per Einschreiben oder mit gieertigen elektronischen Mitteln den Her-

steller, die Genehmigungsbehdérden der anderen Migtaaten und die Kommission.*

Art. 32 RL 2007/46/EG ert6ffnet demnach den Genebhnagbehérden, in Deutschland also dem
Kraftfahrt-Bundesamt (im Folgenden: KBA), Handlumgglichkeiten, wenn erhebliche Risiken

fur die Verkehrssicherheit, die 6ffentliche Gesugitibder die Umwelt durch bereits genehmigte
Fahrzeuge entstehen. Zudem werden durch die Naenidisteller von Fahrzeugen Uber den
Genehmigungszeitraum in die Pflicht genommen. Sies®n gegebenenfalls den Rickruf ihrer

Fahrzeuge initiieren.

2. Sanktionsvorgaben der Richtlinie 2007/46/EG

Aus Art. 46 RL 2007/46/EG folgt die VerpflichtungrdMitgliedstaaten zur Regelung von Sank-

tionen.

Die Norm lautet:

,Die Mitgliedstaaten legen die Sanktionen fest, lok Verstol3en gegen diese Richtlinie, insbe-
sondere gegen die in Artikel 31 vorgesehenen dadbrdaraus ergebenden Verbote und die in
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Anhang IV Teil | aufgefiihrten Rechtsakte, anzuwesd®l, und ergreifen alle fur ihre Durch-
fuhrung erforderlichen MaRnahmen. Diese Sanktion&ssen wirksam, verhaltnismafig und ab-
schreckend sein. Die Mitgliedstaaten teilen der Kossion diese Vorschriften bis zum 29. April

2009 sowie etwaige Anderungen so bald wie moglith m

In Art. 31 RL 2007/46/EG ist der Verkauf einzelrehFzeugkomponenten geregelt, nicht jedoch
der Verkauf ganzer Fahrzeuge. Ein in Anhang IV Tailfgefuhrter Rechtsakt ist etwa die VO
715/2007.

Die Sanktionen mussen wirksam, verhaltnismaRigabsthreckend sein. Was hierunter zu ver-
stehen ist, ist nicht definiert. Der Européaischei@Geshof (im Folgenden: EuGH) hat insofern in
Hinblick auf eine gleichlautende Regelung folgenaesgeflhrt:

.Insoweit ist darauf hinzuweisen, dass Art. 50 Absler Verordnung Nr. 1013/2006 die Mit-
gliedstaaten verpflichtet, ,die Vorschriften fur i8dionen fest[zulegen], die bei einem VerstoR3
gegen diese Verordnung zu verhangen sind“, undaegdlarstellt, dass ,[d]ie Sanktionen ...
wirksam, verhaltnismafig und abschreckend sein“safisDie Verordnung enthéalt keine genau-
eren Regeln hinsichtlich der Festlegung der inrsatichen Sanktionen und stellt insbesondere
kein ausdrtckliches Kriterium fur die Beurteilungrd/erhaltnisméngigkeit solcher Sanktionen
auf. Nach standiger Rechtsprechung des Gerichtgioésdie Mitgliedstaaten in Ermangelung
einer Harmonisierung der Rechtsvorschriften der donauf dem Gebiet der Sanktionen bei
Nichtbeachtung der Voraussetzungen, die eine nachWhionsrecht geschaffene Regelung vor-
sieht, befugt, die Sanktionen zu wahlen, die itssgerecht erscheinen. Sie sind jedoch ver-
pflichtet, bei der Austibung dieser Befugnis dasobisriecht und seine allgemeinen Grundsétze,
also auch den Grundsatz der Verhaltnismafigkeibeachten (vgl. Urteil vom 9. Februar 2012,
Urban, C-210/10, EU:C:2012:64, Rn. 23 und die dowgefiihrte Rechtsprechungy.”.

Der EuGH hat ebenfalls erklart, dass die HarteSdaktionen der Schwere der mit ihnen geahn-
deten VerstoRRe entsprechen muss. Sie miissen dabesondere eine tatsachlich abschreckende
Wirkung gewahrleisten. Zugleich missen sie dereailginen Grundsatz der VerhaltnismaRigkeit

wahren’

6 EuGH, Urteil vom 09. Juni 2016 — C-69/15 — Juris, R®.,. 30.
7 EuGH, Urteil vom 16. Juli 2015 — C-255/14 — Juris, R8.
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Fur die Beurteilung der Verhaltnismafigkeit sind dirt und Schwere des VerstolRes, der mit
dieser Sanktion bestraft werden soll, sowie dielidééen fur die Bestimmung ihrer Hohe zu be-
riicksichtiger?

Auch wenn den Mitgliedstaaten daher weitreichen@#Eit bezuglich der Ausgestaltung einzel-

ner Sanktionsnormen gelassen wird, so steht dethdass sie eben solche erlassen mussen.

Die Richtlinie stellt die Einfuhrung von Sanktiomsmen nicht zur Disposition der einzelnen
Mitgliedstaaten. Es besteht sogar eine ausdriekiitfticht der Mitgliedstaaten zur Mitteilung

der ergriffenen MaRnahmen gegentiber der Kommission.
3. Allgemeine Umsetzung in deutsches Recht

Die RL 2007/46/EG wurde in Deutschland durch dieslte erwahnte EG-FGV vom 3. Februar
2012°umgesetzt. Die Verordnung gilt nach inrem § 1digrGenehmigung von Kraftfahrzeugen
im Sinne der RL 2007/46/EG.

In 8 3 Abs. 1 Nr. 1 EG-FGV wird die Richtlinie 20@8/EG fur Kraftfahrzeuge mit mindestens
vier Radern und mit einer bauartbedingten Hochstgemdigkeit von mehr als 25 km/h und
ihren Anhangern, die in einer oder in mehrerenestafur Teilnahme am Stral3enverkehr konstru-

iert und gebaut werden fur anwendbar erklart.

Nach § 4 Abs. 4 EG-FGV darf die EG-Typgenehmiguagenteilt werden, wenn unter anderem
die Voraussetzungen fir den zu genehmigenden Rajtygevorliegen und die erforderlichen

Prifverfahren ordnungsgemaf und mit zufriedensigdien Ergebnis durchgefihrt wurden.

Nach § 4 Abs. 5 EG-FGV kann die EG-TypgenehmiguitdgNebenbestimmungen versehen wer-
den.

Die EG-Typgenehmigung fur Fahrzeuge erlischt na@hE5-FGV, wenn neue Anforderungen
eines fur das genehmigte Fahrzeug geltenden Ré&thtsa Sinne des Art. 3 Nr. 1 der RL
2007/46/EG fur die Zulassung, den Verkauf odefrthetriebnahme neuer Fahrzeuge verbindlich

werden und eine Anderung der Genehmigung nicht ictdgit.

8 EuGH, Urteil vom 26. November 2015 — C-487/14 — JuRis, 53.
9Vgl. hierzuEuGH, Urteil vom 9. Juni 2016 — C-69/15 — Juris, Rn. 49
0BGBI. | S. 126, zuletzt geandert durch Artikele¥ &erordnung vom 19. Oktober 2012 (BGBI. | S. 2232
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In 8 7 Abs. 2 EG-FGYV sind die Vorgaben fir den Eales Rickrufs aus Art. 32 RL 2007/46/EG
umgesetzt. Die Vorgaben wurden fast wortgleich i@men. Im Falle nicht ausreichender Ab-
hilfemaRnahmen kann das KBA diese anordnen odeE@idypgenehmigung ganz oder teil-

weise widerrufen oder zuricknehmen, vgl. 8 7 AbS. 3 EG-FGV.
4. Umsetzung der Sanktionsverpflichtung in deutscleRecht

Eine Umsetzung der Sanktionsverpflichtung in déngsdRecht ist bislang nicht hinreichend er-
folgt.

Im Rahmen der 126. Sitzung des Deutschen Bundestage30. September 2015 wurde auf die
Frage des Abgeordnet&iihnnach den Sanktionen zu Art. 13 Abs. 1 VO 715/2b6idrch den
Parlamentarischen Staatssekr@&arthle Folgendes geantwortet:

.Die Verordnung Nummer 715/2007 ist fir bestimmtaffahrzeuge bei der Typgenehmigung
nach der Rahmenrichtlinie 207/46/EG obligatoriseizawenden. Die Erteilung der Typgeneh-
migung durch das Kraftfahrt-Bundesamt erfolgt urBaricksichtigung dessen nach der EG-
Fahrzeuggenehmigungsverordnung. Hieraus ergebdnaich die Mdglichkeiten der staatli-
chen Reaktion auf VersttRe gegen die Typgenehnsigumsghriften. Es gelten die 88 7, 25, 27
und 37 der EG-Fahrzeuggenehmigungsverordnung. sustukere sind danach spezielle Verwal-
tungsmal3nahmen vorgesehen, die beispielsweiseirvem ¢eilweisen Widerruf der Typgeneh-
migung bis zu deren Erldschen reichen. Daruber isnbestehen die allgemeinen verwaltungs-
rechtlichen Reaktionsmoglichkeitett.

Wie darzulegen sein wird, sind diese Reaktionsrtigiiten keine hinreichenden und nach dem
Unionsrecht erforderlichen Sanktionsregeln. Dadsidie Recht kennt auch keine anderen Sank-

tionsnormen, die den Anforderungen des Unionsreatitisprechen.
Im Einzelnen:
a) Rucknahme der EG-Typgenehmigung

Im Plenarprotokoll vom 30. September 2015 wird @ief Moglichkeit der Ruicknahme der EG-
Typgenehmigung hingewiesen. Eine solche Mdglichiesteht nach den 88 48, 49 VwV{G bzw.
§ 25 Abs. 3 Nr. 2 EG-FGV.

11 BT-Drs.18/6136, Nr. 7; 12220 (B).
12 BT-Plenarprotokoll 18/126, S. 12220B-12200C.
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Erforderlich ist daftir, dass die EG-Typgenehmiguag einer deutschen Behdrde erteilt worden
ist. Die durch einen anderen Mitgliedstaat ertdtl@® Typgenehmigung kann nicht aufgrund na-

tionaler Regelungen zuriickgenommen werden.

§ 25 Abs. 3 Nr. 2 EG-FGV gewahrt dem KBA die Moébkeit, die Typgenehmigung ganz oder
teilweise zu widerrufen oder zuriickzunehmen, wemm Wahrzeugen ein erhebliches Risiko fur
die offentliche Gesundheit oder die Umwelt ausgelghthte Stickoxidemissionen stellen ein
solch erhebliches Risiko dar. Ein teilweiser Widéoder eine Riicknahme sind also nach natio-

nalem Recht moglick
Die Rucknahme stellt aber keine Sanktion dar.

Sie dient allein der Wiederherstellung eines reédlftigen Zustandes. Eine Sanktion hingegen soll
als Strafe zur Abschreckung fur den Betroffenentsmisein. Sie muss eighr’ sein als nur
der Entzug des rechtswidrig erlangten Vorteils.dduttie Wiederherstellung eines rechtmafigen
Zustandes wird der Tater nicht sanktioniert. Abeckende Wirkung kann eine Sanktion nur dann
haben, wenn neben der Herstellung des rechtmaRZiggandes weitere Pdnalisierungen vorge-
sehen sind. Einem Dieb wird, mangels Abschreckangh nicht nur auferlegt, das Diebesgut

zurlickzugeben.

Mit den Moglichkeiten der Riucknahme des Verwaltakys ist die Pflicht der Mitgliedstaaten

zur Einfihrung wirksamer, verhaltnismafiger undchbsckender Sanktionen daher nicht erfullt.
b) Ordnungswidrigkeit nach 8§ 37 EG-FGV

Auch aus § 37 EG-FGV ergibt sich kein Sanktionsraedmus im Sinne der Anforderungen des

Unionsrechts.
8 37 EG-FGV lautet:

»(1) Ordnungswidrig im Sinne des § 24 Absatz 1 3ates Stral3enverkehrsgesetzes handelt, wer
vorsatzlich oder fahrlassig entgegen 8§ 27 Abs&atr 1, Absatz 2 Satz 1, 2 oder 4, Absatz 3 Satz
1, Absatz 4, 5 oder § 28 Absatz 2 Satz 2 ein Fagrzene selbststéndige technische Einheit, ein

Bauteil, ein Teil oder eine Ausristung feilbietetraulZert oder in den Verkehr bringt.

13 Siehe dazu audklinger, Rechtsgutachten zu Verbraucheranspriichen infolgpulierter Schadstoff-
werte bei Personenkraftwagen, Oktober 2015, ergtelAuftrag der Verbraucherzentrale Bundesverband
e.V.
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(2) Ordnungswidrig im Sinne des 8§ 23 Absatz 2 dedfi&nverkehrsgesetzes handelt, wer vor-
satzlich oder fahrlassig eine Handlung nach Ab&dtegeht, indem er ein Fahrzeug, eine selbst-

standige technische Einheit, ein Bauteil, ein ddir eine Ausriistung gewerbsmafig feilbietet.”

Ordnungswidrig handelt somit nach Abs. 1, wer eahrZeug feilbietet, verauliert oder in den

Verkehr bringt, obwohl er

entgegen § 27 Abs. 1 EG-FGV keine Ubereinstimmuesssieinigung besitzt,

nach 8 27 Abs. 3 EG-FGV keinen gultigen Typgenelmggbogen vorweisen kann oder
nach § 27 Abs. 4 EG-FGV keinen Einzelgenehmiguogsb hat.

§ 37 Abs. 2 EG-FGV erklart die Handlungen des Allsei gewerbsmafigem Betreiben zu Ord-

nungswidrigkeiten.

Die Benutzung unzulassiger Abschalteinrichtungend @amit nicht sanktioniert. Denn die Norm
bestraft nur das Nichtvorhandensein der geford@tstheinigungen, nicht deren rechtswidrige

Erlangung.

Selbst wenn man dies entgegen des eindeutigenatsrtler Norm anders sehen wirde, ist der
Sanktionsrahmen viel zu niedrig, um eine abschrebié&Virkung zu entfalten. Die h6chstmog-
liche Sanktion besteht in der Verhangung eines Blalgég von maximal 5.000 € (8 37 Abs. 1 und
2 EG-FGVi.V.m. 88 23, 24 StVG). Im Falle eines $tef3es gegen die Vorgaben fur die Erteilung
der Typgenehmigung kann es bei den in groRer Zahbiblenen Autofahrern zu Schaden in Mil-
lionenhéhe kommen. Viel schlimmer noch sind dieciuerhéhte Stickstoffdioxidwerte entste-
henden Gesundheitsrisiken. Ein BuRRgeld in Héhemarimal 5000 € ist keine abschreckende
Sanktion, zumal es wegen des begrenzten Anwendergishs auf das illegale Verwenden einer

Abschalteinrichtung ehedem nicht anwendbar ist.
c) Straftatbestéande

Das deutsche Recht kennt kein Unternehmensstrafi@ab Strafrecht ist an die Handlung einer

naturlichen Person gebunden.

Im Falle von Abgasmanipulationen kénnen sich eimzelatlrliche Personen wegen eines Betru-

ges nach § 263 StGB strafbar machen.
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§ 263 Abs. 1 StGB lautet wie folgt:

(1) Wer in der Absicht, sich oder einem Drittenegimechtswidrigen Vermdgensvorteil zu ver-
schaffen, das Vermdégen eines anderen dadurch bdigthdass er durch Vorspiegelung falscher
oder durch Entstellung oder Unterdriickung wahretsdahen einen Irrtum erregt oder unter-

halt, wird mit Freiheitsstrafe bis zu funf Jahretieo mit Geldstrafe bestraft.

Nach § 263 Abs. 3 StGB erhoht sich der Strafrahwm@nmindestens sechs Monate auf bis zu
zehn Jahre, wenn der Tater gewerbsmalRig oder adgiddi einer Bande handelt, die sich zur
fortgesetzten Begehung von Urkundenfalschung o@é#mug verbunden hat (Nr. 1), einen Ver-

mdogensverlust grolRen Ausmalfies herbeiflhrt.

Eine individuelle Beweisbarkeit und Zurechenbarkaid aber nur in seltenen Fallen gelingen.
Voraussetzung fur die Strafbarkeit, die Tat ist \dorsatzdelikt, ist der Nachweis des personli-
chen Wissens um den Einsatz der Abschalttechnileciinungen des Verhaltens Dritter, wie bei
einem Unternehmensstrafrecht, kennt das (individu@&chuldstrafrecht nicht. Das Strafrecht
bietet daher keinen Sanktionsmechanismus, mit deimAtgasmanipulationen ,wirksam* (so

die Anforderung des Unionsrechts) verhindern liefRen

d) Ordnungswidrigkeiten nach OWiG

Nichts anderes gilt im Ergebnis fir das allgemémneénungswidrigkeitsrecht.

aa) § 30 OWIG

Nach 8 30 OWiG haftet das Unternehmen fir die félalée Handlung einer Person.

Nach § 30 OWIG kann gegen eine juristische Perslen eine Personenvereinigung eine Geld-
bul3e festgesetzt werden, wenn eine in § 30 Absg.. 1 His 5 OWIiG bezeichnete Person, eine
Straftat oder Ordnungswidrigkeit begangen hat,ddie Pflichten, welche die juristische Person
oder die Personenvereinigung treffen, verletzt wordind oder die juristische Person oder die

Personenvereinigung bereichert worden ist oder evesdlite.

14 S0 im Ergebnis auch fur das DeliktsreRihm ,Dieselgate” und das Deliktsrecht, DAR 2016, 12 —
16, vgl. zur zivilrechtlichen Rechtslage auttimgartner Handlungsvorschlag zum Vorgehen im Rah-
men der Sachmangelhaftung bzgl. der von den Maatipulsvorwiirfen betroffenen VW-Dieselfahrzeuge
(Verbrauchsgiterkauf), DAR 2015, 622 — 624 dhgyel/Thiele Dieselgate — eine erste rechtliche Bewer-
tung, VRR 2015, Blitzausgabe Nr. 1, 13; Steenbuck, Die Rechte der Kaufer von Fahrzeugen mit {iber-
héhten Abgaswerten, MDR 2016, 185 — 190.
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Die in 8 30 Abs. 1 Nr. 1 bis 5 OWIiG bezeichnetersBeen sind solche, die Flihrungspositionen
der juristischen Person oder Personengesellsaivaghaben (z.B. Geschéftsfiihrer, Vorstande,
vertretungsberechtigte Gesellschafter).

Nach & 30 Abs. 2 OWiG betragt die GeldbuRe im Feilher vorsatzlichen Straftat bis zu zehn
Millionen Euro, im Falle einer fahrldassigen Straftés zu finf Millionen Euro. Im Falle einer
Ordnungswidrigkeit bestimmt sich das Hochstmal@dbule nach dem fir die Ordnungswid-
rigkeit angedrohten Héchstmal der Geldbul3e. Vetwlas Gesetz auf diese Vorschrift, so ver-
zehnfacht sich das Hochstmall der GeldbufRe nacl2Satalie im Gesetz bezeichneten Tatbe-
stande. Nach § 30 Abs. 3 OWiIG findet 8§ 17 Abs. 4iG\Wnwendung. Nach dieser Norm soll
die GeldbuRe den wirtschaftlichen Vorteil, den @ater aus der Ordnungswidrigkeit gezogen
hat, Ubersteigen. Reicht das gesetzliche HochstrreBu nicht aus, so kann es lberschritten
werden.

Gleichwonhl ist auch durch § 30 OWiG keine ausraideeSanktionsmoglichkeit gegeben.

Nach der Gesetzesbegrindtigpll durch § 30 OWIG eine Gleichstellung von nkt¢tien und
juristischen Personen erreicht werden. Die judsisPerson soll nicht allein die ihr obliegenden
Vorteile verspuren, ohne nachteiligen Wirkungengasstzt zu sein. Werden die rechtswidrig
erlangten Gewinne abgeschopft, soll der AnreizErarelung solcher Gewinne genommen wer-
den.

In einer schlichten Gewinnabschépfung liegt abén&kausreichende Sanktion. Wird dem Tater
lediglich das genommen, was er vorher rechtswigldigngt hat, erleidet der Tater keine wirksa-
men Nachteile. Er kann immer wieder versuchen, igchtswidrig einen Vorteil zu verschaffen.

Nach dem Prinzip ,Irgendwann wird's schon klapp&ahn er darauf hoffen, dass sein rechts-

widriges Verhalten nicht entdeckt wird und er saiedangten Vorteil behalten kann.

Selbst wenn man dies anders beurteilt, setzt alBhGWiG den Nachweis einer strafrechtlich
relevanten Handlung einer Individualperson vor&ise.Norm beschrankt den Téaterkreis sogar

von vornherein auf Personen der Fuhrungsebene.

15BT-Drs. V/1269, S. 59.
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8§ 30 OWIG ermoglicht damit zwar die Verh&ngung ei@eldbul3e gegeniber einer juristischen
Person, weist aber die gleiche Schwachen auf wligiduelle und im Ergebnis kaum nachweis-

bare Strafbarkeitsregelungen, die nur natirlichred®en treffen.
_bb) § 130 OWIG

Nach § 130 OWiG handelt ordnungswidrig, wer alsalmdr eines Betriebes oder Unternehmens
vorsatzlich oder fahrlassig die AufsichtsmalR3nahomgerlasst, die erforderlich sind, um in dem
Betrieb oder Unternehmen Zuwiderhandlungen gegéohifn zu verhindern, die den Inhaber
treffen und deren Verletzung mit Strafe oder Geffitbbedroht ist, wenn eine solche Zuwider-
handlung begangen wird, die durch gehdrige Aufsienihindert oder wesentlich erschwert wor-
den ware. Zu den erforderlichen Aufsichtsmaf3nahgedirt die Bestellung, sorgfaltige Auswahl
und Uberwachung von Aufsichtspersonen. Nach § 139 & OWiG kann die Ordnungswidrig-
keit, wenn die Pflichtverletzung mit Strafe bedrdtf mit einer Geldbul3e bis zu einer Million
Euro geahndet werden. Ist die Pflichtverletzung @&idbul’e bedroht, so bestimmt sich das
HoéchstmalR der GeldbulRe wegen der Aufsichtspflickttaing nach dem fiir die Pflichtverlet-
zung angedrohten Hochstmalf3 der Geldbulie.

Die Vorschrift will sicherstellen, dass in Untermadn Vorkehrungen gegen die Begehung be-
triebsbezogener Zuwiderhandlungen getroffen wettitst.der Tatbestand des § 130 Abs. 1 O-
WIG erfullt, besteht eine Durchgriffsmdglichkeitfadas Unternehmen nach § 30 OWIG. Ein
Verstol3 gegen die Aufsichtspflicht ist eine betsisdzogene Ordnungswidrigkeit im Sinne dieser

Vorschrift” Somit erfolgt letztlich eine BuRgeldzahlungsvegbflung des Unternehmens selbst.

Auch § 130 Abs. 1 OWIG stellt keine befriedigendeni&ionsmdglichkeit dar. Der objektive
Tatbestand setzt ein Unterlassen derjenigen Ausitdil3inahmen voraus, die erforderlich und
zumutbar sind, um der Gefahr von Zuwiderhandlurgggen betriebs- und unternehmensbezo-
gene Pflichten zu begegn&Die Anforderungen an die ,Erforderlichkeit* und die ,Zumut-
barkeit richten sich nach den Gegebenheiten dezelfalles. Durch das Einstellen ordentlich
ausgewahlter Aufsichtspersonen kénnen etwa ausmdehAufsichtsmalRnahmen getroffen wer-
den. Damit eine Handlung ,erforderlich* wird, mugserhaupt eine Gefahr flr den Handlungs-

verpflichteten erkennbar gewesen sein. Der Nachwleiss dies der Fall war, wird nur auf3erst

16 Siehe dazu auchltmeppenHaftung fir Delikte "aus dem Unternehmen", datgjisam Fall "Diesel-
gate", ZIP 2016, 97 — 103.

7 Rogall in: Karlsruher Kommentar zum OWiG, 4. Aufl., 208130 Rn. 1.

8 Rogall in: Karlsruher Kommentar zum OWiG, 4. Aufl., 208130 Rn. 38.
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schwer zu erbringen sein. Wie auch im Strafreahiipkt die spatere durch 8 130 OWiG ausge-
|oste Sanktion an die Handlung einer Person annicid an eine Handlung des Unternehmens
selbst. § 130 OWiIG ist insofern nur eine Uberlgigmorm. Die ordnungswidrige Handlung kann
allein von einer Person begangen werden. Alleinddairch zu zahlende Buf3geld wird dem

Unternehmen auferlegt.

Auch durch § 130 Abs. 1 OWiG entsteht daher keiitksame, verhaltnismalige und abschre-
ckende Sanktionsmoglichkeit

IV. Verordnung (EG) Nr. 715/2007

Die VO 715/2007 legt gemeinsame technische Vor&ehrfir die Typgenehmigung von Fahr-
zeugen und Ersatzteilen wie emissionsminderndediiungen fir den Austausch hinsichtlich
ihrer Schadstoffemissionen fest, vgl. Art. 1 Ab&/Q 715/2007. Sie qilt fir Kraftfahrzeuge, die
fur die Personenbeférderung oder zum Gutertrangmatimmt sind, aber nicht mehr als 2.610
kg wiegen (vgl. Art. 2 Abs. 1 VO 715/2007 i.V.m. hang Il der Richtlinie 70/156/EWG). Die
Verordnung gilt, mit wenigen Ausnahnirseit dem 3. Januar 20009.

Die Verordnung ist in allen Teilen verbindlich ugit unmittelbar in allen Mitgliedstaaten. Ein
weiterer Umsetzungsakt ist nicht erforderlich, vigt. 288 Abs. 2 AEUV. Die Hersteller missen

sich also unmittelbar an die Vorgaben der Verordrhelten.
1. Ziel der VO 715/2007

Die VO 715/2007 wurde nach ihrem 1. Erwagungsgenassen, um die technischen Vorschrif-
ten fur die Typgenehmigung von Kraftfahrzeugen isinttich ihrer Emissionen zu harmonisie-
ren. So soll vermieden werden, dass die Mitgliedsta unterschiedliche Vorschriften erlassen,

es soll ein hohes Umweltschutzniveau sichergestelitien.

Ein solches einheitliches Verfahren fur die Messdeg Kraftstoffverbrauchs und des Kohlendi-
oxidemissionen von Fahrzeugen ist nach dem Erwaguagd 17 der VO 715/2007 notwendig,
um zu verhindern, dass zwischen den Mitgliedstatgehnische Handelshemmnisse entstehen.
Es ist auch notwendig, um zu gewahrleisten, das¥dibraucher und Anwender objektive und

genaue Informationen erhalten.

19Vgl. Art. 10 Abs. 1 und Art. 12; diese gelten ab dem 2. Juli 2007 (Art. 18 VO 715/2007).
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2. Pflichten des Herstellers

Nach Art. 4 Abs. 1 S. 1 VO 715/2007 muss der Hitesteachweisen, dass alle von ihm verkauf-

ten, zugelassenen oder in der Gemeinschaft indbeggnommenen Neufahrzeuge tber eine Typ-

genehmigung geman dieser Verordnung und ihren Bilmmgsmalnahmen verfligen.

Erforderlich fur diesen Nachweis ist nach Art. 4sAlh UAbs. 2 VO 715/2007 die Pflicht, dass
die in Anhang | und in den in Art. 5 genannten Ddfiibrungsmaf3nahmen festgelegten Grenz-

werte eingehalten werden.

Die Grenzwerte werden anhand verschiedener Tabmll&uro 5 und Euro 6 wiedergegeben. Sie

lauten wie folgt:

ANHANG |

EMISSIONSGRENZWERTE

Tabelk 1

Euro-5-Emissionsgrenzwerte

Grenzwerte

Masse der Nicht- Summe der Massen der
Masse des Masse der g P Masse der gesamten Kohlemwas- ; ’ "
Bezugsmasse o4 i Kohl v - Stickstoffoxide serstoffe und der Stick- Partikelmasse Partikelzahl (*)
((':;) (o) (TH (r:').ﬁcq (N0 a;!{offaxﬂc) 7 ®
C+ NO
L, L, L L, L1, L, Ly
(mg k) {mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (#fkm)
Fahrzeug- | Gruppe Pl a Pl Cl Pl Cl Pl Cl Pl Cl Pl Cl Pl a
klasse
M — Alle 1000 500 100 - 68 - 60 180 - 230 5,0 50
N, I RM <1305 1000 500 100 - 68 - 60 180 - 230 5,0 50
I 1305 <RM 1810 630 130 - 90 - 75 235 - 295 5,0 5,0
<1760
]| 1760 < RM 2270 740 160 - 108 - 82 280 = 350 5,0 50
N; 2270 740 160 - 108 - 82 280 = 350 5,0 50

Erliuterung: PI = Fremdzimdungsmotor, C1 = Sebstziindungsmotar.
(*) Ein Grenzwert fiir dic Partikelzahl wird so rasch wie moglich, spitestens zum Inkrafttreten der Euro-6-Nom festgekegt.
() Die Grenzwerte fiir dic Partikelmasse fiir Fremdziindungsmotaren gelten nur fiir Fahrzeuge mit Dirckteinspritzung.
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Tabelke 2

Euro-6-Emissionsgrenzwerte

Grenzwerte
) ' Masser der Nicht- Summe der Massen der
Bezugsmasse . Masse des ; Masse der ?‘Ohkn“”— methankohlenwasser- .M:ssc dﬂf Kohlemvasserstoffe und Partikelmasse Partikelzahl (%)
Kohlenmonoxids serstoffe insgesamt Stickstoffoxide ) X .
(RM) stofle ¥ der Stickstoffoxide (PM) (PN
(kg) (CO) (THC) (NMHQ) (NO,) HC + NO)
L i L L, L+l L, L,
(mg fkm) {mg/km) (mg/km) {mg/km) (mg(km) fmg/km) (#/km)
Fahizeug- | Gruppe Pl a Pl Cl Pl Cl Pl Cl Pl Cl PL) Cl Pl a
klasse
M - Alle 1000 | 500 100 - 68 - 60 80 - | 170 50 50
N [ RM <1305 1000 500 100 - 68 - 60 80 - ‘ 170 5,0 50
Il 1305 <RM 1810 630 130 - 90 = 75 105 = 195 5,0 50
$ 1760
1 1760 < RM 2270 740 160 - 108 - 82 125 - ‘ 215 5,0 5,0
N, 2270 | 740 | 160 - 108 | — 82 125 - |5 50 50

Erliuterung: PI = Fremdziindungsmotor, C1 = Sebstziindungsmotor.
{*) Ein Grenzwert fiir die Partikelzahl wird in dicsem Stadium festgelegt.
{*) Die Grenzwerte fiir dic Partikelmasse fiir Frmdziindungsmotaren gelten nur fir Fahrzeuge mit Dircktcinspritzung.

Nach Art. 4 Abs. 2 VO 715/2007 muss der Herstadleherstellen, dass die Typgenehmigungs-
verfahren zur Uberpriifung der Ubereinstimmung dedBktion, der Dauerhaltbarkeit der emis-
sionsmindernden Einrichtungen und der Ubereinstimgrio Betrieb befindlicher Fahrzeuge be-
achtet werden.

Art. 5 Abs. 1 VO 715/2007 verpflichtet den Hersteldas Fahrzeug so auszurlsten, dass die
Bauteile, die das Emissionsverhalten voraussiththeeinflussen, so konstruiert, gefertigt und
montiert sind, dass das Fahrzeug unter normalemeBsbedingungen der Verordnung und ihren
DurchfiihrungsmalRnahmen entspricht.

Art. 5 Abs. 2 VO 715/2007 verbietet die Verwendwag Abschalteinrichtungen, die die Wir-

kung von Emissionskontrollsystemen verringern.

Eine ,Abschalteinrichtung” ist nach Art. 3 Nr. 10PV715/2007 ein Konstruktionsteil, das die
Temperatur, die Fahrzeuggeschwindigkeit, die Matdidahl (UpM), den eingelegten Getriebe-
gang, den Unterdruck im Einlasskrimmer oder soadfigrameter ermittelt, um die Funktion

eines beliebigen Teils des Emissionskontrollsystemaktivieren, zu verandern, zu verzdgern
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oder zu deaktivieren, wodurch die Wirksamkeit desgsionskontrollsystems unter Bedingun-

gen, die bei normalem Fahrzeugbetrieb verniinftigessvzu erwarten sind, verringert wird.

Eine Software, bei deren Verwendung im Testbetgietingere Abgasemissionen erreicht wer-
den, stellt eine solche Abschalteinrichtung im Simtes Art. 3 Nr. 3 und Art. 5 Abs. 2 VO
715/2007 dar, weil es die Wirksamkeit des Emissiongollsystems verringert.

Ein Abweichen von dem Verbot des Art. 5 Abs. 2 VIB/2007 ist nur dann mdglich, wenn die
Einrichtung notwendig ist, um den Motor vor Besdgadg oder Unfall zu schutzen und um den
sicheren Betrieb des Fahrzeugs zu gewahrleisten §A%bs. 2 lit. a) VO 715/2007). Damit ist
ein unmittelbar drohender Motorschaden gemeingldden das Fahrzeug nicht mehr sicher be-
trieben werden kann, nicht jedoch die Gewahrleg®iner Dauerhaltbarkeit der emissionsmin-

dernden Einrichtungen.

Die Nutzung einer Abschalteinrichtung ist auch daniédssig, wenn die Einrichtung nicht langer
arbeitet, als zum Anlass des Motors erforderlicifdst. 5 Abs. 2 lit. b) VO 715/2007) oder wenn
die Bedingungen in den Verfahren zur Prifung derdWestungsemissionen und der durch-
schnittlichen Auspuffemissionen im Wesentlichenhatien sind (Art. 5 Abs. 2 lit. ¢) VO
715/2007).

3. Sanktionen bei Verstoflen

Nach Art. 13 VO 715/2007 legen die MitgliedstaaténVerstéRe von Herstellern gegen die
Vorgaben der Verordnung Sanktionen fest. Zudenesalle Mitgliedstaaten die zur Anwendung
der Sanktionen erforderlichen Malinahmen festle§enhaben der Kommission hiertiber Mittei-
lung bis zum 2. Januar 2009 zu machen, vgl. ArtAlk8. 1 S. 2 VO 715/2007. Die Sanktionen
mussen, wie auch bei der RL 2007/46/EG, wirksamhatenismaliig und abschreckend sein, vgl.
Art. 13 Abs. 1 S. 2 VO 715/2007.

Die Arten moglicher Verstol3e regelt Art. 13 Abs/Q@ 715/2007. Zu ihnen gehéren Folgende:

a) Abgabe falscher Erklarungen wéahrend des Genelmgayerfahrens oder Verfahren, die zu

einem Ruckruf fuhren;

b) Verfalschung von Prifergebnissen fur die Typdenigung oder die Ubereinstimmung in Be-

trieb befindlicher Fahrzeuge;
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¢) Vorenthaltung von Daten oder technischen Spetitinen, die zu einem Ruckruf oder einem

Entzug der Typgenehmigung fihren konnten;

d) Verwendung von Abschalteinrichtungen

und

e) Verweigerung des Zugangs zu Informationen.

Auch wenn die Regelungen der VO 715/2007 aufgrumdArt. 288 Abs. 2 AEUV ohne weiteren

nationalen Umsetzungsakt innerhalb der Mitgliedstaanmittelbar Geltung entfalten, gibt Art.

13 Abs. 1 VO 715/2007 den Mitgliedstaaten einecRflzur Einflhrung von wirksamen, verhalt-
nismafkigen und abschreckenden Sanktionen auf. Bier¥ihung ist daher, gleichsam wie ein
gesetzlicher Umsetzungsauftrag, ausfillungsbedifutschland ist auch dieser Verpflichtung
bis heute nicht nachgekommen. Es gilt insofernlsasits zu Art. 46 RL 2007/46/EG Ausge-
fuhrte.

Das deutsche Recht ist in Hinblick auf die Einflitgwon Sanktionen, die dem Maflistab des

Unionsrechts genligen, defizitar.
V. Durchfiihrungsverordnung (EG) Nr. 692/2008

Nach Art. 1 der Durchfihrungsverordnung (EG) N2/2808 (nachfolgend: VO 692/2008) wer-
den darin Maflinahmen zur Durchfiihrung der Art. 4n8 8 der VO 715/2007 festgelegt. Die
Verordnung macht daher Vorgaben fiir die Herstedlech hinsichtlich der Verwendung von Ab-
schalteinrichtungen.

Nach Art. 3 Abs. 1 VO 692/2008 muss der Herstdlierden Erhalt der EG-Typgenehmigung

nachweisen, dass seine Fahrzeuge den Prifanfogaer@mtsprechen, die in den Anhéngen lll
bis VIII, X bis XII, XIV und XVI der VO 692/2008 geannt sind. Aul3erdem gewdhrleistet der
Hersteller die Ubereinstimmung mit den technisdbaten der Bezugskraftstoffe gemaR Anhang
IX der VO 692/2007. Die Fahrzeuge werden nach 2ibs. 2 VO 692/2007 gemald Anhang |

Abbildung 1.2.4 geprift. Die Abbildung macht Angaleeztglich der einzelnen Prufkomponen-
ten.

Die Prufbedingungen beziglich der durchschnitticBdgasemissionen bei Umgebungsbedin-
gungen (sog. Prifung Typ 1) finden sich in Anhdhgér VO 692/2008. Ziff. 2.1 des Anhangs
Il verweist auf Ziff. 5.3.1 der UN/ECE-Regelung.Ng3.
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Anhang IV macht Vorgaben zu den Emissionsdatenbédiader Typgenehmigung fur die Ver-

kehrssicherheitsprifung erforderlich sind.

Nach Art. 3 Abs. 5 VO 692/2008 ergreift der Hellstetechnische MalRnahmen, um zu gewahr-
leisten, dass die Auspuff- und Verdunstungsemissiater Fahrzeuge wahrend ihrer gesamten
normalen Lebensdauer und bei normaler Nutzung easpnd den Vorschriften dieser Verord-

nung wirksam begrenzt werden.

Wichtige Vorgaben macht Art. 3 Abs. 6 VO 692/20BBernach gewahrleistet der Hersteller,
dass die bei der Emissionsprufung ermittelten Werter den in dieser Verordnung angegebenen

Prifbedingungen den geltenden Grenzwert nicht Ghesien.

Nach Art. 3 Abs. 7 VO 692/2008 entspricht der himhliéssige Kohlenmonoxidgehalt der bei
normaler Leerlaufdrehzahl emittierten Auspuffgagedie Prifung Typ 2 (Prufung der Emission
von Kohlenmonoxid im Leerlauf nach Anhang IV, Andat)) den Angaben des Herstellers. Der
maximale Gehalt an Kohlenmonoxid darf jedoch 0,3uxfeenprozent nicht Uberschreiten. Bei
hoher Leerlaufdrehzahl darf der volumenbezogenddtmhonoxidgehalt der Abgase 0,2 % (Mo-
tordrehzahl mindestens 2 000 nhinnd Lambda-Wert 1 + 0,03 oder entsprechend deraeny

des Herstellers) nicht Gberschreiten.

Art. 3 Abs. 8 VO 692/2008 bestimmt, dass der Héesthinsichtlich der Prifung Typ 3 (Prifung
der Gasemissionen aus dem Kurbelgehause) geméald\whgewahrleistet, dass das Motorent-
lGftungssystem keine Gasemissionen aus dem Kurthé@lge in die Atmosphére zulasst.

Die Prifung Typ 6 zur Messung der Emissionen keitigen Temperaturen gemal Anhang VIl
gilt nach Art. 3 Abs. 9 VO 692/2008 nicht fur Didfahrzeuge. Bei der Beantragung einer Typ-
genehmigung mussen die Hersteller der Genehmigeh@stie jedoch beweisen, dass die NOx-
Nachbehandlungseinrichtung nach einem Kaltstart-b6&PC innerhalb von 400 Sekunden eine
fur das ordnungsgemalie Arbeiten ausreichend hahedratur erreicht, wie in der Prifung Typ

6 beschrieben.

Daruber hinaus macht der Hersteller der Genehmgghatgirde Angaben zur Arbeitsweise des
Abgasruckfiihrungssystems (AGR), einschlie3lichgHranktionierens bei niedrigen Tempera-
turen. Diese Angaben umfassen auch eine Beschrpdturaiger Auswirkungen auf die Emissi-

onen. Die Genehmigungsbehdérde erteilt keine Typgaigung, wenn die vorgelegten Angaben
nicht hinreichend nachweisen, dass die Nachbehagsinrichtung tatsachlich innerhalb des

genannten Zeitraums eine fur das ordnungsgemalfigiénieren ausreichend hohe Temperatur
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erreicht. Auf Verlangen der Kommission legt die @@migungsbehdrde Angaben zur Leistung
der NOx -Nachbehandlungseinrichtungen und des A@defhs bei niedrigen Temperaturen
Vor.

Die Hersteller sind nach Art. 4 Abs. 1 der VO 6982 verpflichtet, ihre Fahrzeuge mit einem
Fahrzeugdiagnosesystem (On-Board-Diagnose [OBDieBysauszustatten.

Das System soll nach Art. 4 Abs. 2 VO 692/2008usgelegt, gebaut und im Fahrzeug installiert
sein, dass es in der Lage ist, wahrend der gesdratesnsdauer des Fahrzeugs bestimmte Arten
von Verschlechterungen oder Fehlfunktionen zu erganDas System soll unter normalen Be-
triebsbedingungen den Vorschriften der Verordnuriggrechen, vgl. Art 4 Abs. 3 VO 692/2008.

Art. 4 Abs. 5 VO 692/2008 macht zwar keine direki@rgaben zu Abschalteinrichtungen. Die
Norm schreibt aber vor, dass durch den Herstebaragrleistet werden muss, dass das OBD-
System unter nach verninftigem Ermessen vorhersemtizetriebsbedingungen den Anforde-
rungen an die Leistung im Betrieb gemal: Anhang Xbge 1 Abschnitt 3 der Verordnung ent-
spricht.

Der Hersteller muss bestimmte Daten, etwa solch@bgasriickfiihrung oder zum Stickoxid-
Nachbehandlungssystem fir nationale Behtérden uahiémgige Marktteilnehmer leicht und
unverzuglich ohne jede Verschlisselung zugangliabhan, vgl. Art. 4 Abs. 6 VO 692/2008.

Art. 4 Abs. 7 VO 691/2008 macht den Zeitpunkt ei@enehmigung nach Euro-6-Emissionsnorm
von der Einfihrung der OBD-Schwellenwerte abhanigs gilt allerdings nicht fur Dieselfahr-
zeuge. Fur diese gelten die OBD-Schwellenwerte Gefmnang XI Absatz 2.3.2.

Art. 5 VO 691/2008 macht genaue Vorgaben zum Astragahren auf EG-Typgenehmigung

hinsichtlich der Emissionen und des Zugangs zu Réa und Wartungsinformationen.

Art. 10 VO 691/2008 verpflichtet den Hersteller z&imbau emissionsmindernder Einrichtun-
gen, wie etwa Katalysatoren oder Partikelfiltern.

Die Vorgaben der Durchfiihrungsverordnung geltenittethar gegentiber den Herstellern.

Eines Umsetzungsaktes bedarf es nicht.
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VI. Regelung Nr. 83 der Wirtschaftskommission der \éreinten Nationen fur Europa
(UN/ECE)

Die Regelung Nr. 83 findet fur alle Personenkraffera Anwendung (vgl. Ziff. 1.1 der Regelung
Nr. 83).

Wie erlautert, enthalt die Verordnung 715/2007@randvorschriften fir die Typgenehmigung.

In der ergénzenden Verordnung 692/2008 sind Dulehfigsvorschriften dazu festgelegt. So ist
in Tabelle 1.2.4 des Anhangs | der VO 692/2008 geitewelches Prifverfahren die unterschied-
lichen Fahrzeugklassen durchlaufen missen. FiMe#sung der durchschnittlichen Abgasemis-
sionen bei Umgebungsbedingungen (Prufung Typ HeisAnhang Il relevant. Dieser sieht tiber
einen Verweis auf Ziff. 5.3.1 und Anhang IV der BBUE/Regelung Nr. 83 ein Laborprufverfah-
ren vor. Anhang IV wurde mittlerweile durch Anhaivga ersetz In diesem ist das Priifver-

fahren hinsichtlich der Abgasemissionen geregelt.

Wahrend die verschiedenen Richtlinien und Verordenneher generelle Vorgaben beziglich
der Prufungen machen, werden in Anhang IV a deelReg Nr. 83 detaillierte Vorgaben hin-

sichtlich des Prufverfahrens gemacht. So wird etargegeben, wie das Fahrzeug auf dem Prif-
stand auszurichten ist. Zudem verlangt Anhang déraRegelung Nr. 83 die Prifung in verschie-
denen Fahrmodi, etwa einem inner- und aul3ersthetisdlodus. Die Regelung lasst keine Spiel-

raume fur abweichende Prifverfahren.
VII. Stand der Umsetzung im deutschen Verwaltungsvtzug

Nicht nur die Umsetzung verbindlicher Vorgaben desonsrechts weist, wie hinsichtlich der
Pflicht zur Regelung von Sanktionen ausgefihrt,izitef auf, auch der Vollzug bestehender
Rechtsvorschriften zur Einhaltung der Typgenehmyguorschriften in oberen und obersten
Bundesbehérden entspricht nicht den rechtlichery&toen.

Das Bundesministerium fur Verkehr und digitale &struktur (BMVI) hat im April 2016 den
.Bericht der Untersuchungskommission ,Volkswagewtrgelegt. Soweit bekannt, folgt das
KBA diesem Bericht. Darin stellte das BMVI auf R8lfest, dass

20 Dieser Anhang IV a beginnt auf Seite 71 der Rewglu



MAT-A-SV-4
Klinger
24

.alle Hersteller der Gruppe Il die Wirksamkeit itweEmissionskontrollsystems an Fahr- und
Umweltbedingungen an(passen). Dieses entspricht dibhschalteinrichtung geman der Defini-
tion in Artikel 3 der Verordnung (EG) Nr. 715/2007*

Der Bericht fuhrt weiter aus, dass alle Herstalier Gruppe Il die Wirksamkeit ihres Emissions-
kontrollsystems an Fahr- und Umweltbedingungen sstpa. Dies entsprache einer Abschaltein-
richtung gemalf der Definition in Art. 3 VO 15/20@ie Hersteller begriindeten die Zulassigkeit
auf Basis der Ausnahme des Art. 5 Abs. 2 VO 71526@ MalRnahmen zum Motorschutz oder
zum sicheren Betrieb des Fahrzeugs. Bei einemdegilFahrzeugtypen bestiinden seitens der
Untersuchungskommission des BMVI allerdings Zwelfiglsichtlich der Zulassigkeit der ver-

wendeten Abschalteinrichtungen (s. S. 128).

In dem Bericht heifl3t es weiter:

.Die Verordnung (EG) Nr. 715/2007 enthalt einersaien unbestimmten Begriff der ,normalen
Betriebsbedingungen“ und andererseits auslegunggféhusnahmemaoglichkeiten fur Abschalt-
einrichtungen, insbesondere hinsichtlich des Matiouszes. Insbesondere der Ausnahmetatbe-
stand des Motorschutzes eréffnet den HerstellerereHandlungsspielraum bei der Anwendung

von Abschalteinrichtungen.”

(s. S. 128 des Berichts)

Dies begriindet das BMVI zum einen damit, dass ssAlesnahmetatbestand des Motorschutzes
an ,hinreichender Konkretisierung und rechtsstelagli Bestimmtheit* mangele (Bericht, S.

122). Konsequenz ,dieser Unschérfe der europaisRliegielung” (Bericht, S. 123) sei, dass

wunter Berufung auf den Motorschutz die Verwenduog Abschalteinrichtungen letztlich stets
dann gerechtfertigt werden kénnte, wenn von Selt=nFahrzeugherstellers nachvollziehbar
dargestellt wird, dass ohne die Verwendung einthsm Einrichtung dem Motor Schaden droht,
sei dieser auch noch so klein*.

Eine solche Auslegung der Vorgaben hat keine riebletiGrundlage.

Im Einzelnen:

1. Wortlaut der Norm

Art. 5 Abs. 2 lit. a) VO 715/2007 lasst die Verwend von Abschalteinrichtungen zu, wenn
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»die Einrichtung notwendig ist, um den Motor vordgbaadigung oder Unfall zu schiitzen und um

den sicheren Betrieb des Fahrzeugs zu gewahrléisten

Dies bedeutet zunachst, dass die durch eine Alisaitédhtung vorgenommenen Anpassungen
an die jeweiligen Betriebsbedingungen notwendig sgissen, um den Motor vor Beschadigung
zu schitzen.

Notwendig sind sie nur dann, wenn es keine andsisangen gibt, um die Gefahr einer Motor-
beschadigung zu beseitigen. Die Existenz von jedlsrduf dem US-Markt vorhandenen Moto-
ren, die eine derartige Abschalteinrichtung niahithalten, beweist, dass die Verwendung der
Abschalteinrichtung nicht zwingend notwendig ish den Motor vor Beschadigung zu schit-

zen?

Bestatigt wird dieses Ergebnis dadurch, dass detl&vbvon Art. 5 Abs. 2 lit. a) VO 715/2007
nicht vonMotorschutzspricht, sondern von eineBthutz vor Beschadigung oder Unfall

Damit wird die Beschadigung des Motors in einendRgehoben, der dem des Unfalls entspricht.
Dies ist mit einem unmittelbar drohenden Motorsamagdleichzusetzen. Ein Motorschutz, der

mit einem bloRen Verschleil3schutz zu vergleichgnsisdamit unvereinbar.

Der sogenannte ,Motorschutz" wird durch Kraftfahrgbersteller u.a. damit gerechtfertigt wird,
dass die Haltbarkeit der Fahrzeuge bis zu einefléiatung von mindestens 160.000 km sicher-
zustellen sei. Diese Anforderung folgt aus Art. @sA2 Unterabs. 2 VO 715/2007. Darin ist ge-
regelt, dass die von dem Hersteller ergriffenehnechen Malinahmen sicherstellen missen,

.dass die Auspuff- und Verdunstungsemissionen wihder gesamten normalen Lebensdauer
eines Fahrzeuges bei normalen Nutzungsbedingungeprechend dieser Verordnung wir-
kungsvoll begrenzt werden (...). Die Dauerhaltbarleitissionsmindernde Einrichtungen ist

Uber eine Lauf-leistung von 160.000 km zu prufen*.

Die Dauerhaltbarkeit emissionsmindernder Einricgmist somit bei normalen Nutzungsbedin-
gungen Uber eine Laufleistung von 160.000 km siistellen. Es hatte eine Umkehrung der
Verordnung in ihr Gegenteil zur Folge, wenn maruargntiert, dass man die Wirksamkeit des

Emissionskontrollsystems selbst bei in Deutschlablithen Aulentemperaturen beeinflussen

2! Dazu und im Folgenden autinger, Rechtsgutachterliche Stellungnahme zur Zulasgiglee Ver-
wendung von Abschalteinrichtungen bei Emissiongkadisyystemen von Personenkraftwagen, Marz
2016, erstellt im Auftrag des Deutsche Umwelthdf¥.
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musse, um die Dauerhaltbarkeit gewahrleisten zmdédnDas Emissionskontrollsystem soll ge-
rade bei normalen Nutzungsbedingungen mit vollerkWigsgrad funktionieren und dies ber
160.000 km. Die gesetzliche Regelung will geraddinelern, dass das System zu bestimmten

Jahreszeiten nur noch eingeschrankt funktioniert.

Mit einer zwingenden Notwendigkeit, den Motor vas€Bhadigungen zu schitzen, hat ein bloRer

Motorschutz nach dem Wortlaut der gesetzlichen Regesomit nichts zu tun.

Nichts anderes gilt fir die Auslegung des Begrjffsrmale Betriebsbedingungen®. Das BMVI
bemangelt im Untersuchungsbericht, S. 122 insoftans es bereits zum Zeitpunkt des Inkraft-
tretens der VO 715/2007

.angezeigt gewesen (ware), dass der europdischest@gsber das Tatbestandsmerkmal der
.normalen Betriebsbedingungen” prazisiert und dalegt hatte, was er hierunter verstanden

wissen will“,

Die Schwierigkeiten des BMVI sind unter Berticksighhg der Tatsache, dass einige Fahrzeug-
hersteller eine Abschalteinrichtung bereits bei peraturen von unter 20 Grad anwenden, nicht
wirklich verstandlich. Denn dass unter ,normaler®®sbedingungen” diejenigen Bedingungen

zu zéhlen sind, die in den vier in Deutschland baten Jahreszeiten ublicherweise nach den
Aul3entemperaturen auftreten, erfordert keine viggtieRechtskenntnisse und bedarf erst Recht

keiner Klarstellung der Europaischen Union.

2. Systematik der Regelung

Das bereits nach dem Wortlaut der Verordnung gefnadergebnis wird durch die systematische
Stellung der Norm innerhalb der Verordnung und dufie Systematik ahnlicher Regelungen in

anderen Normwerken der Européischen Union gestitzt.

Zunachst ergibt sich dies aus den ErwagungsgriaelexO 715/2007.

Nach dem 5. Erwagungsgrund dient diese dazu, dle der EU fir die Luftqualitat zu erreichen,
was voraussetzt, dass fortwahrende Bemuhungenenku8g von Kraftfahrzeugemissionen er-
forderlich sind. Nach dem 6. Erwdgungsgrund ist\zenbesserung der Luftqualitat und zur Ein-
haltung der Luftverschmutzungsgrenzwerte inshesenei@e erhebliche Minderung der Stick-
stoffoxidemissionen bei Dieselfahrzeugen erfordarliDabei ist es notwendig, in der Euro-6-
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Stufe ambitionierte Grenzwerte zu erreichen, oha&/drteile des Dieselmotors beim Kraftstoff-

verbrauch und bei der Kohlenwasserstoff- und Kahl@moxidemissionen aufgeben zu missen.

Dies bedeutet, dass die Zulassigkeit einer Abseimaithtung nur unter sehr engen Bedingungen
in Betracht kommt. Die in Art. 5 Abs. 2 lit. a) ggelte Ausnahmevorschrift ist — wie jede Aus-
nahme — eng zu interpretieren. Da die VO 715/2@ diel dient, die Einhaltung der Luftver-
schmutzungsgrenzwerte zu beférdern, kann dies datnt der Fall sein, wenn schon bei in
Deutschland normalen AuRentemperaturen der Wirlgradsdurch eine Abschalteinrichtung

deutlich reduziert wird.

Vielmehr ist es so, dass — wie Art. 4 Abs. 2 Urlter@ der Verordnung zeigt — die Emissionen
,bei normalen Nutzungsbedingungen® [,in normal ysefrkungsvoll begrenzt werden sollen.

Bei einer Abschalteinrichtung, die darauf reagidass eine normale Nutzungsbedingung (etwa
der Betrieb wahrend der Wintermonate) zu einer Wigsgradminderung fuhrt, arbeitet das Sys-

tem nicht ,bei normalen Nutzungsbedingungen®.

Dass das Fahrzeug ,unter normalen Betriebsbedirmguifgn normal use“] der Verordnung ent-
sprechen muss, ergibt sich ebenfalls aus Art. 5 ABSO 715/2007. Die Arbeit unter normalen
Betriebsbedingungen kann daher kein Grund seiniiksamkeit eines Emissionskontrollsys-

tems zu verringern.

Rechtssystematisch folgt dies auch aus vergleielmbd@egelungen fir andere Fahrzeugbauteile.
So wahlen die Regelungen zu den Bremsen eines dtajgZEU-Regulierung 98/12/EG flr
Bremssysteme), zu den Ersatzrédern (8 36a StVZQ)erm Turen (RL 70/387/EWG) und zu den
Isofix-Verankerungen der Kindersitze (Regelung Nr.UNECE) den Begriff der ,betriebsibli-
chen Beanspruchung®, der mit den ,normalen Betliedsxgungen* gleichzusetzen ist. Niemand
wuirde ernsthaft argumentieren, dass eine Abschettbtung zulassig sei, die bei niedrigen Tem-
peraturen den Wirkungsgrad der Bremsen verringkt das Schlie3system der Tlren verandert.
Eine Rechtfertigung dafir, dass etwa der Wirkuragdgiter Bremse bei einer Temperatur von
unter 5 Grad verringert wird, um eine Haltbarkedtr remse bis zu einer Laufleistung von

160.000 km zu gewéhrleisten, konnte nicht ernstiafgebracht werden.

Insofern ist auch die Ansicht des BMVI nicht nacllgiehbar, die VO 715/2997 beinhalte ausle-
gungsfahige Ausnahmemaglichkeiten fir Abschaltefriingen, insbesondere hinsichtlich des
Motorschutzes, und sei rechtsstaatlich nicht hatmend bestimmt. Die Vorschrift I&sst sich viel-
mehr mit herkdmmlichen Rechtsgrundsatzen erfasadniait ohne weiteres anwendungsfahig.

Selbst wenn man der Rechtsauffassung des BMVI fiolg@rde, und die Auffassung vertritt, die
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Vorschrift sei zu unbestimmt, misste sie im Ergelumanwendbar bleiben, da sie rechtsstaats-
widrig ist. Die Konsequenz wére dann jedoch, dasgae keine Ausnahme mehr gabe, auf die
sich die Fahrzeughersteller zur RechtfertigungMwendung einer Abschalteinrichtung beru-
fen kénnten. Auch diese naheliegende Schlussfalgeverkennt der Untersuchungsbericht des
BMVI.

3. Teleologie der Regelung

Nachdem die Auslegung des eindeutigen Wortlautdim#llare Systematik der Regelung besta-
tigte, dass eine Reduzierung des Wirkungsgrade&diuglen des Motorschutzes unzuldssig ist,

bestétigt sich dies auch nach einer teleologis@wtrachtung.

Die VO 715/2007 dient dazu, die Einhaltung der eifschmutzungsgrenzwerte gewahrleisten
zu konnen. Es soll erreicht werden, dass die dleleEU fir die Luftqualitét erreicht werden
kdénnen, so dass fortwahrende Bemihungen zur Senikamiraftfahrzeugemissionen fur erfor-
derlich gehalten werden (Erwagungsgrunde 5 und & @e715/2007).

Mit diesem Sinn ist es unvereinbar, wenn der Widagrad der Emissionsminderungssysteme

zu bestimmten Jahreszeiten reduziert wird.

Wenn ein Hersteller die Dauerhaltbarkeit seinerssinonsmindernden Einrichtungen Uber eine
Laufleistung von 160.000 km nicht gewahrleistenrkanuss er zu anderen technischen Systemen
greifen oder, wenn er dazu nicht in der Lage st dem Bau derartiger Dieselmotoren absehen.
Eine juristische Rechtfertigung, die Wirksamkeitriyjgderter Emissionskontrollsysteme zu be-
einflussen, liegt darin nicht.

Dies entspricht im Ergebnis der RechtsauffassusgWissenschaftlichen Dienstes des Deut-

schen Bundestags.

22 stellungnahme des Wissenschaftlichen Dienste®datschen Bundestages vom PE 6-3000-8/15 vom
4.2.2016 mit dem Titel ,Abschalteinrichtung (ArtAbs. 2 der Verordnung (EG) Nr. 715/2007)", S. 9.
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VIIl. Zusammenfassung

Das materielle Instrumentarium zur Umsetzung dehfRnie 2007/46/EG sowie zur Anwendung
der Verordnung (EG) Nr. 715/2007, der Durchfihruegsrdnung 692/2008 und der Regelung
Nr. 83 der Wirtschaftskommission der Vereinten blagin fir Europa ist im deutschen Recht

vollstandig vorhanden.

Nicht umgesetzt ist hingegen die Verpflichtung Bendesrepublik Deutschland zur Normierung
von wirksamen, verhaltnismaRigen und abschrecke@#arktionen bei Verstolien gegen die
Richtlinie 2007/46/EG bzw. der Verordnung (EG) Nt5/2007. Weder die durch das deutsche
Recht zuldssige Riicknahme der EG-Typgenehmigunly diecVorschriften fir einen Ruckruf
der betroffenen Kraftfahrzeuge stellen SanktiomerSinne der Norm dar, da sie keine tber die
Herstellung eines rechtméRigen Zustandes hinausdel&anktionswirkung entfalten. Wirksame
Sanktionsmechanismen folgen auch nicht aus derlWMites Strafrechts, da das deutsche Recht
kein Unternehmstrafrecht kennt. Der grundsatzli¢igiche Schuldvorwurf gegeniber Individu-
alpersonen ersetzt nicht die durch die Richtlinid die Verordnung geforderten Sanktionen ge-
genluber dem Inhaber einer EG-Typgenehmigung und degeniber den Kraftfahrzeugherstel-
lern. Nichts anderes ergibt sich aus dem RechtQddnungswidrigkeiten, da abschreckende
Sanktionen, wie sie nach 88 30, 130 OWiIG in Betrk&men, an den Nachweis einer Strafbarkeit

von Individualpersonen gebunden sind.

Neben der insoweit defizitdiren gesetzlichen Umsetzvon Sanktionsnormen im deutschen
Recht ist auch die bisher praktizierte Umsetzungzdeuntersuchenden Vorschriften in die Ver-
waltungspraxis rechtswidrig. Dies betrifft insbedere die durch das Bundesministerium fir
Verkehr und digitale Infrastruktur im Untersuchubgscht Volkswagen gewertete Zulassigkeit
der Verwendung von Abschalteinrichtungen durch sagate Thermofenster. Die dazu im Un-
tersuchungsbericht Volkswagen zur Rechtfertiguregeli Praxis durch das Bundesministerium
herangezogenen rechtlichen Argumente sind in gigiehrfacher Hinsicht unzutreffend. In An-

betracht der Vielzahl der dem Untersuchungsbetictierlaufenden Rechtsanwendungsfehler
drangt sich der Verdacht auf, dass der Ergebnisstudes Bundesministeriums einer objektiven

Befassung im Weg stand.

(Prof. Dr. Remo Klinger)
Rechtsanwalt



