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(Beginn: 12.01 Uhr)

Vorsitzender Herbert Behrens: Meine Damen
und Herren, wir beginnen dann mit unserer

4. Sitzung des 5. Untersuchungsausschusses in
dieser 18. Wahlperiode, und weil wir doch eine
sehr intensive Debatte vor uns haben, lassen Sie
uns auch pilinktlich beginnen.

Vor dem Eintritt in die Tagesordnung: Liebe Kol-
leginnen und Kollegen, sehr geehrte Sachverstin-
dige, ich erdffne unsere erste Beweisaufnahmesit-
zung, und da wir eine 6ffentliche Sachverstdandi-
genanhorung zu den Beweisbeschliissen SV-1
und SV-2 durchfithren, stelle ich fest, dass die
Offentlichkeit hergestellt ist, und begriiBe ganz
herzlich die Zuschauerinnen und Zuschauer, die
sich dieses Themas annehmen und unsere Arbeit
begleiten wollen und sicherlich auch kritische
Begleiter sein miissen.

Ein Teil dieser Sitzung wird auf Video aufge-
zeichnet und spater auf der Homepage des Deut-
schen Bundestages eingestellt. Dies betrifft den
Tagesordnungspunkt 2, also die Sachverstdandi-
genanhorung zum Beweisbeschluss SV-2. Es ist
geplant, dass diese um circa 15 Uhr beginnt. Aber
wir sind jetzt nicht auf einen Zeitplan festgelegt,
sondern wir bestimmen das Ende nach dem Ver-
lauf der Anhérung.

Zu Tagesordnungspunkt 1, also der Anhérung
jetzt zum Beweisbeschluss SV-1, wird es keine
Ton- und Bildiibertragung geben, weil nicht alle
anzuhorenden Personen ihre Zustimmung dazu
erkldrt haben.

In diesem Zusammenhang weise ich darauf hin,
dass eigene Ton- und Bildaufnahmen nicht zulas-
sig sind, und das betrifft die gesamte Sitzung,
also auch den zweiten Teil. Zuwiderhandlungen
kénnen nicht nur mit einem Sitzungsausschluss,
sondern auch zu einem Hausverbot oder gar zu
strafrechtlichen Konsequenzen fiihren.

Bevor ich den ersten Tagesordnungspunkt auf-
rufe, mochte ich noch mal darauf hinweisen,
dass einige der in den Beweisbeschliissen be-
nannten Sachverstdndigen nicht zur Verfiigung
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standen. Aus diesem Grunde sind in der Tages-
ordnung zum Teil andere Sachverstdndige aufge-
fiihrt gewesen als in der aktuellen, und das be-
trifft die Liste, die im Einvernehmen mit den
Fraktionen nachbenannt wurde. Da ist also unter
Umstédnden eine Abweichung in den Unterlagen.

Ich komme damit zum Tagesordnungspunkt 1:

Offentliche Anhérung von
Sachverstdndigen

- Prof. Dr. techn. Christian Beidl
- Prof. Dr. Stefan Hausberger

- Dr.-Ing. Reinhard Kolke
(Beweisbeschluss SV-1)

Wir haben diese drei Sachverstdndigen eingela-
den, um zur folgenden Frage Stellung zu neh-
men, die da heil3t:

Welche wissenschaftlich aner-
kannten und technisch validen
Testverfahren zur Ermittlung der
Abgasemissionen auf dem Rollen-
priifstand sowie im Realbetrieb
von Kfz standen im Untersu-
chungszeitraum ab wann in
Deutschland, in Europa und welt-
weit zur Verfligung oder befanden
sich in der Entwicklung und wel-
che Ergebnisse zu Realemissionen
von Pkw haben sie ergeben?

Ich bedanke mich ganz herzlich bei den Sachver-
stindigen, dass sie uns im Vorfeld rechtzeitig mit
ihrer Expertise Material zur Verfligung gestellt
haben und heute mit ihrer Expertise noch mal
den Nachfragen sich stellen wollen, damit wir an
dieser Stelle weiterkommen.

Bevor wir in die Befragung einsteigen, will ich
noch auf einige Dinge hinweisen; denn die Sach-
verstindigenanhorung ist etwas anders als die,
die wir sonst in den Ausschiissen kennen. Sach-
verstindigenanhoérungen im Rahmen der Beweis-
erhebung eines Untersuchungsausschusses nach
dem Untersuchungsausschussgesetz unterschei-
den sich, und zwar in Folgendem: So sind die
Sachverstdndigen von Gesetzes wegen zu unpar-
teiischen, vollstandigen, wahrheitsgemidfBen An-
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gaben verpflichtet. Wer vor einem Untersu-
chungsausschuss vorsitzlich falsche Angaben
macht, kann sich nach § 162 des Strafgesetzbu-
ches in Verbindung mit § 153 des Strafgesetzbu-
ches strafbar machen. Solch eine uneidliche
Falschaussage kann eine Geldstrafe oder eine
Freiheitsstrafe von drei Monaten bis zu fiinf Jah-
ren nach sich ziehen.

Auf bestimmte Fragen diirfen Sie als Sachver-
stdandige allerdings die Auskunft verweigern. Das
gilt zum einen fiir Fragen, deren Beantwortung
Sie oder einen Ihrer Angehoérigen in die Gefahr
bringen wiirde, einer Untersuchung nach einem
gesetzlich geordneten Verfahren ausgesetzt zu
werden. Das kénnen Verfahren wegen einer Straf-
tat oder Ordnungswidrigkeit sein, aber auch Dis-
ziplinar- oder berufsgerichtliche Verfahren. Zivil-
gerichtliche Verfahren gehdren nicht dazu. Da-
riiber hinaus diirfen sogenannte Berufsgeheim-
nistrager und ihre Gehilfen grundsitzlich die
Auskunft in Bezug auf die Dinge verweigern, die
ihnen in dieser Eigenschaft anvertraut oder be-
kannt gegeben worden sind.

Also so weit zu den formalen Dingen, bei denen
ich gehalten bin, sie als Ausschussvorsitzender
Ihnen bekannt zu geben.

Haben Sie dazu noch Fragen? - Das ist nicht der
Fall.

Dann an die ganze Runde, aber auch an Sie noch
einmal adressiert: Ich mdchte Sie darauf hinwei-
sen, dass die Bundestagsverwaltung eine Ton-
aufnahme der Sitzung fertigt, um die Protokollie-
rung der Sitzung zu erleichtern. Deshalb ist es
notwendig, dass Sie bei Thren Statements das
Mikrofon einschalten, wenn Sie sprechen, und
dann auch nach Threm Beitrag wieder ausschal-
ten. Die Tonaufnahme wird nach der Erstellung
des endgiiltigen Protokolls geldscht. Das Proto-
koll wird Thnen dann vor seiner endgiiltigen Fer-
tigstellung noch einmal {ibersandt, damit Sie die
Korrektheit iiberpriifen konnen.

Gibt es dazu Threrseits noch Fragen? - Das ist
nicht der Fall.
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Zu den vorgeschriebenen Regularien einer Sach-
verstindigenanhorung vor dem Untersuchungs-
ausschuss gehort auch, dass die Sachverstdndi-
gen zunédchst zu ihrer Person zu vernehmen sind.
Deshalb mochte ich Sie kurz bitten, sich vorzu-
stellen, indem Sie uns Ihren Vornamen, Ihren
Nachnamen, Thr Alter, Ihren Beruf und Ihren
Wohnort mitteilen. Ich schlage vor, dass wir in
alphabetischer Reihenfolge vorgehen.

Zunachst darf Thnen, Herr Professor Beidl, das
Wort geben, um sich vorzustellen.

Sachverstidndiger Dr. Christian Beidl: Guten Tag!
Meine Damen und Herren, mein Name ist Chris-
tian Beidl. Ich bin geboren am 10.10.1961. Ich
bin von Beruf Professor an der Technischen Uni-
versitdat Darmstadt und auch wohnhaft in Darm-
stadt.

Sachverstindiger Dr. Stefan Hausberger: Mein
Name ist Stefan Hausberger. Ich bin geboren am
05.02.1965. Beruflich bin ich auch Professor, aber
an der Technischen Universitdt Graz am Institut
fiir Verbrennungskraftmaschinen und Thermo-
dynamik, und der Wohnort ist auch Graz.

Sachverstindiger Dr.-Ing. Reinhard Kolke: Sehr
geehrter Herr Vorsitzender, meine Damen und
Herren, mein Name ist Reinhard Kolke, geboren
am 13. Juli 1968, wohnhaft in Landsberg, und
mein Beruf ist Leiter ,,Test und Technik® beim
ADACe. V.

Vorsitzender Herbert Behrens: Vielen Dank,
meine Herren. - Wir kénnen uns jetzt so weit
dem Beweisthema, was ich eingangs bereits um-
rissen habe, in der Ausfiithrlichkeit, wie wir es
formuliert haben, zuwenden.

Die Anhoérung wird so ablaufen, dass jeder Sach-
verstdndige zunéchst ein kurzes Eingangsstate-
ment abgibt. Hierfiir haben Sie 10 Minuten, maxi-
mal 15 Minuten Zeit, wenn es denn unbedingt er-
forderlich ist. Dankenswerterweise hatten Sie uns
aber ja vorab bereits schriftliche Stellungnahmen
zur Verfiigung gestellt. Diese liegen den Aus-
schussmitgliedern seit geraumer Zeit vor, und
wir haben sie hier noch mal als Tischvorlage vor-
liegen. Den Gésten werden sie auch zur Verfi-
gung gestellt, weil sie hier 6ffentlich ausliegen.
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Sehr geehrte Sachverstdndige, Sie konnen davon
ausgehen - ich bitte, das zu respektieren, dass wir
da vielleicht ein bisschen rigide in Thren Augen
vorgehen -: Wir haben uns intensiv mit Ihren
Ausfiihrungen beschiftigt, wissen also, was Sie
zu diesem Thema schriftlich auszufithren mein-
ten. Insofern habe ich die herzliche Bitte an Sie,
sich jetzt bei IThrem miindlichen Vortrag wirklich
darauf zu kaprizieren, was moglicherweise nicht
oder nicht ausreichend deutlich in Ihrer Stel-
lungnahme ist, die ja auch vom Umfang her be-
grenzt ist, und sich ausschlieflich darauf zu be-
ziehen. Das wiirde dann auch dazu beitragen,
dass Sie mit den zehn Minuten auskommen. -
Herzlichen Dank fiir Thr Verstandnis, wenn wir
so verfahren konnen.

Das Prozedere ist dann folgendermalen gestaltet:
Nach Thren Eingangsstatements werde zunéchst
ich als Ausschussvorsitzender Fragen an Sie rich-
ten und danach die anderen Ausschussmitglie-
der, und zwar in der Weise, dass wir hier jetzt
keine strenge Reihenfolge haben, also fraktions-
weise vorgehen, sondern wir haben uns darauf
verstdndigt, dass wir in einer offenen Reihenfolge
in eine relativ offene Diskussion mit Thnen ein-
treten wollen, um auch moglichst ziigig zu den
Kernpunkten zu kommen, die uns inshesondere
interessieren.

Sollten Sie widhrend der Anhdrung den Eindruck
gewinnen, dass Ihrerseits Dinge zur Sprache ge-
bracht werden miissen, die zum Beispiel Be-
triebs- oder Erfindungsgeheimnisse betreffen, de-
ren 6ffentliche Erorterung tiberwiegend schutz-
wiirdige Interessen verletzen wiirde, bitte ich Sie
um einen entsprechenden Hinweis; denn wir
sind in der Lage, als Ausschuss dariiber zu be-
schlieBen, dass wir bei der Vorstellung solcher
Themen gegebenenfalls den Ausschluss der Of-
fentlichkeit beschlieBen.

Bevor ich den Sachverstindigen wieder in der
alphabetischen Reihenfolge das Wort erteile,
mochte ich auch noch mal darum bitten - ich
hatte es eben schon getan -, dass Sie ins Mikrofon
sprechen, wenn Sie das Wort ergreifen.

So, das ist nun aber wirklich alles, was ich vorab
mitteilen musste.
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Wir steigen in die Inhalte ein. Ich darf zunéchst
Herrn Professor Beidl um seine Ausfithrungen
bitten.

Sachverstidndiger Dr. Christian Beidl: Ja, vielen
Dank, Herr Vorsitzender. - Ich darf vielleicht mit
meiner kurzen Stellungnahme so einsteigen, dass
es ohne Zweifel ein zentrales und héchst wichti-
ges Thema ist, das hier zur Diskussion steht;
denn Testverfahren sind einerseits priagend fiir
jede Technologieentwicklung, und die technolo-
gischen Fortschritte sollten logischerweise auch
in der Gesellschaft und in der wirtschaftlichen
Entwicklung ankommen. Das setze ich mal als
Pramisse voraus. Wenn man das so betrachtet,
dann ist riickblickend gesehen der Neue Europdai-
sche Fahrzyklus von entscheidender Bedeutung,
der in den 1990er-Jahren etabliert wurde. Es ist
ein Testverfahren, das mit einem synthetischen
Geschwindigkeitsprofil, definierten Randbedin-
gungen, gemessen an einem Rollenpriifstand mit
Labormesstechnik, durchgefiihrt wird.

Dieses Testverfahren war und ist bis heute
Grundlage technischer Entwicklungen. Das heil3t,
es gibt die Ziele vor fiir technische Entwicklun-
gen. In diesem Testverfahren wird sowohl die
CO,-Emission bewertet, auch als Grundlage fiir
die Flottenverbrauchsziele, und die Schadstoff-
emissionen werden bewertet, folgerichtig und
mit hoher Prézision in Gramm pro Kilometer.

Also, in den ersten Emissionsstufen der Emissi-
onsgesetzgebung waren die Fortschritte sehr, sehr
deutlich. Das heiBt, dieser Zyklus hat auch voll
die beste Grundlage gebracht. Das Messsystem ist
robust. Es ist definiert. Die Ergebnisse sind quan-
tifizierbar.

Jetzt, auf die jiingeren Jahre betrachtet, muss man
feststellen, dass es Aspekte gibt, die jetzt schla-
gend geworden sind. Sie ergeben sich daraus,
dass die Grenzwerte immer deutlich abgesenkt
wurden, dass sich die Antriebssysteme selber
sehr stark weiterentwickelt haben, inklusive der
Leistungsfdhigkeit der Steuerungssysteme dieser
Antriebssysteme. Damit kommen zwei Aspekte
zum Tragen: zum einen, dass dieser Zyklus mit
seinem synthetischen Geschwindigkeitsprofil
nicht einem realen Fahrprofil entspricht. Das ist
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allein aus Ansicht des Zyklus schon leicht er-
kenntlich. Das heilit, es ist wenig reprasentativ
fiir das, was ein Fahrzeug tatsdchlich auf der
StraBe macht. Die Folge dieser Abweichung ist,
dass Entwicklungsfortschritte, die in der Weiter-
entwicklung auf diesen Zyklus hin gemacht wer-
den, in der Realitdt nicht in dem Male ankom-
men, wie es gewiinscht wire.

Der zweite Aspekt, der deutlich schlagend gewor-
den ist, ist, dass viele Betriebsbereiche, die in ei-
nem realen Fahrbetrieb vorkommen, gar nicht ab-
getestet werden, das heilit in diesem Testszenario
nicht vorkommen. Das bedeutet wiederum, dass
Messwerte von Realfahrten - das ist physikalisch-
technisch begriindet - deutlich abweichen kén-
nen von dem Ergebnis in diesem synthetischen
Testzyklus, und das - das sei angemerkt an dieser
Stelle; es ist physikalisch bedingt - noch ohne
jegliche Aspekte allfdllig unzuldssiger Abschalt-
einrichtungen oder Ahnliches.

Daher mochte ich an dieser Stelle sehr deutlich
darauf eingehen, dass die Anderungen der Test-
verfahren, wie sie aktuell in der Umsetzung sind,
von grofiter Bedeutung sind. Da méchte ich ins-
besondere das Thema der Realfahremissions-
messung hervorheben, die sogenannte RDE-Regu-
lation oder RDE-Gesetzgebung, die in den zwei
ersten Paketen Anfang dieses Jahres verabschie-
det wurde. Hier wird im Wesentlichen mit einem
Messsystem, das am Fahrzeug montiert ist, iiber
einen ldngeren Zeitraum, circa zwei Stunden,
eine Realfahrt mit gemessen. Hier ist zu beriick-
sichtigen oder zu bemerken, dass in diese Real-
fahrt wirklich alle und auch zufillige Umge-
bungseinfliisse hineinspielen. Das heif}t, es wer-
den implizit das Verfahren des Fahrers selbst,
das Verhalten des umgebenden Verkehrs, die
Streckenfiihrung und letztendlich auch Randbe-
dingungen wie Witterungsverhaltnisse etc. in
diesem Messverfahren implizit mit beriicksich-
tigt.

Das bedeutet als groBer Vorteil jetzt aus Sicht des
Messverfahrens, dass sich die Entwicklungsrich-
tung fiir zukiinftige Entwicklungen von Fahrzeu-
gen bzw. Antriebssystemen tatsdchlich an der
Realfahrt orientiert. Das heiBt, alles, was in der
Realfahrt vorkommt, ist dann die Messlatte, ver-
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einfacht ausgedriickt. Damit werden auch Grau-
zonen nicht getesteter Bereiche vermieden. Ein
Thema, das an dieser Stelle vielleicht bereits an-
gesprochen werden sollte, ist, dass dadurch, dass
das Entwicklungsziel eben diese Realfahrt ist,
eine deutliche Verbesserung in Hinsicht mdogli-
cher Manipulationen besteht.

Die Einschriankung dieses RDE-Testverfahrens sei
an der Stelle auch kurz genannt - Einschrankung
deshalb, weil es kein quantifizierendes Verfahren
ist. Das heiBit, jede Testfahrt wird letztlich zu ei-
nem anderen Ergebnis fiihren. Es ist nicht wie-
derholbar, und es erlaubt keine Vergleiche zwi-
schen Fahrzeugen oder eben verschiedenen Test-
fahrten. Es ist eine reine Not-to-Exceed-Messung.
Das heilit, es wird lediglich festgehalten: Ist ein
Grenzwert erfiillt oder nicht?

Dadurch, dass die Randbedingungen sehr, sehr
unterschiedlich sein konnen, sei an der Stelle
auch technisch angemerkt, dass ein Abfahren
dieses Tests bei gleichbleibenden Grenzwerten in
Gramm pro Kilometer de facto einer deutlichen
Verschérfung der Emissionierung aus technischer
Sicht entspricht.

Die zweite Einschrdankung, die dieses Messver-
fahren mit sich bringt, sind eben die Reprodu-
zierbarkeit und Quantifizierbarkeit im Sinne der
CO,-Emissionen, also in erster Ndherung dquiva-
lent mit dem Verbrauch der Fahrzeuge, die damit
nicht quantifizierbar sind. Fiir diesen Zweck,
also um exakte CO,-Ergebnisse bewerten und
messen zu konnen, die dann auch in eine Ver-
brauchsgesetzgebung eingehen, ist ein definierter
Testzyklus wiederum erforderlich. Das wiére in
dem Fall der eben schon beschlossene, beschrie-
bene WLTC bzw. das WLTP, Worldwide Harmo-
nized Test Procedure, wie es von der Begrifflich-
keit her heiBit. Das wire ein definierter Zyklus,
der dann die Mdglichkeit gibt, Ergebnisse zu
quantifizieren.

Herausforderungen seien an der Stelle noch kurz
genannt. Eine Herausforderung besteht darin,
dass die Einfiihrung des WLTC als Testzyklus
prinzipiell den Vorteil hat, dass er besser einem
Realfahrprofil entspricht als der sehr syntheti-
sche NEDC oder NEFZ.
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Mit der Einfiihrung ist folgendes Problem zu 16-
sen als Herausforderung, dass eine Umrechnung
der Ergebnisse der CO,-Emissionen im Neuen Eu-
ropdischen Fahrzyklus auf den neuen Zyklus
technisch sehr, schwer schwierig ist und eine
Herausforderung darstellt. Das sei angemerkt.

Das Zweite, was ich an der Stelle anmerken
mochte: Fiir die Zukunft eine ganz groBe Heraus-
forderung mit groBer Bedeutung fiir die Entwick-
lung der Testverfahren ist, dass nicht nur die
CO,-Emission des Fahrzeugs bewertet werden
sollte, sondern im Sinne der gesellschaftlichen
und technologischen Weiterentwicklung die so-
genannte Well-to-Wheel-Bilanz, dass also die ge-
samte Energietrdgerbilanz, bewertet werden
sollte.

Gut. Dann danke ich so weit fiir die Aufmerksam-
keit und stelle mich dann gerne den Fragen dazu.

Vorsitzender Herbert Behrens: Vielen Dank, Herr
Professor Beidl fiir Thre kurzen Ausfiihrungen. -
Herr Professor Hausberger, bitte.

Sachverstiandiger Dr. Stefan Hausberger: Sehr
geehrte Damen und Herren, es geht mir wie den
Priiflingen: Wenn man so in der Reihe gepriift
wird, hat der Zweite schon weniger zu sagen als
der Erste. Also, Kollege Beidl hat schon sehr,
sehr viel gesagt, wo ich iiberall zustimmen kann.
Ich werde versuchen, das nicht zu wiederholen;
sonst wird es Thnen langweilig.

Sie haben gemeint, ich sollte jetzt ausfithren, was
eventuell nicht ganz riibergekommen ist in mei-
ner Ausfithrung. Wenn ich das wiisste, dann
hitte ich es anders geschrieben, muss ich leider
sagen.

(Heiterkeit)

Sie werden mir nachher bei den Fragen wahr-
scheinlich zeigen, was nicht angekommen ist.

Ich habe mir jetzt gerade gedacht, vielleicht als
Ergidnzung zu der Ausfithrung vorher, dass ich
ein bisschen den zeitlichen Horizont streife. Das
ist ja eine der Fragen, glaube ich, die auch Sie be-
wegt: Wann hitte man denn was wissen kénnen?
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Dazu vielleicht ausholend: Ich bin in der Real-
World-Geschichte schon seit 25 Jahren unter-
wegs. Unser Forschungsbereich Emissionen ist
einfach dazu ausgelegt, sich mit Messung, Simu-
lation und Reduktion von Emissionen und Ener-
gieverbrauch von Kraftfahrzeugen zu beschifti-
gen, und da haben wir schon im letzten Jahrtau-
send begonnen in einer Kooperation Deutsch-
land, Osterreich, Schweiz - DACH hat diese
Gruppe sinnvollerweise geheillen -, das Hand-
buch Emissionsfaktoren zu erzeugen. Dieses
Handbuch beinhaltet die realen Emissionswerte
von Kraftfahrzeugen - jetzt nicht von einzelnen
Marken und Typen, sondern von durchschnittli-
chen Benzin-, Diesel-Pkw, Euro 0,1, 2, 3,4, 5,6
durch - in verschiedensten Verkehrssituationen
von Stop-and-go bis Autobahn. Das ist das Stan-
dardwerk in Europa, weil Mitgliedstaaten das fiir
ihre Emissionsinventur brauchen, um Tunnellif-
tungen auszurechnen, also fiir viele Anwendun-
gen.

Es war dann sehr schnell, ndmlich Anfang dieses
Jahrtausends, schon sichtbar, dass reale Emissio-
nen hoher sind als im NEDC - das hat der Kollege
Beidl schon ausgefiihrt -: Der NEDC fahrt in sehr
niederen Leistungsbereichen herum, und das ist
einfach technisch so: Wenn man doppelt so viel
Leistung braucht pro Kilometer oder doppelt so
viel Arbeit - das wére jetzt der technisch richtige
Begriff -, dann haben Sie bei gleicher Emissions-
wirksamkeit von der Nachbehandlung, von der
Emissionsminderungstechnologie halt auch un-
gefdhr die doppelten Emissionen. Bloderweise ist
es bei den Stickoxiden nun so, dass die mit stei-
gender Leistung auch noch iiberproportional an-
steigen, weil das ein Temperaturproblem ist in
der Verbrennung, und es wird halt heiler, wenn
Sie mehr Leistung abrufen. Das heilit, es war da-
mals, Anfang des Jahrtausends, fiir alle Experten
in der DACH-Gruppe klar: Das ist jetzt ein Zyk-
lusproblem und nicht irgendeine, sagen wir jetzt
mal, Gaunerei oder sonst was.

Dieses Handbuch ist regelmdBig upgedated wor-
den, alle paar Jahre, zwar nicht mit tibertrieben
viel Budget, aber es sind doch relativ viele Fahr-
zeuge - zwischen 20 und 50 pro Euro-Klasse - ge-
messen worden. Und 2006/2007 war dann schon
klar, im Typpriifzyklus gehen die Emissionen
runter im NEDC von Euro 0 bis Euro 4, und in
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den Realzyklen, die wir damals gemessen haben
auf dem Rollenpriifstand, waren sie einfach
gleich hoch. Die haben sich nicht gesenkt.

Unsere Erklarung war eben, wie schon vorher
ausgefiihrt, dass im NEDC die Technik dann gut
funktioniert. Leider fahrt in der Realitdt niemand
so wie im NEDC, sondern mit mehr Leistung,
mehr Drehzahl, mehr Dynamik. Dort hat die
Technik nicht so gut funktioniert. Aus unserer
Sicht ist dies - das wird auch heute noch gelten -
mit ein Grund dafiir, dass nun jedes Fahrzeug am
Ende der Entwicklung als Prototyp am Rollen-
priifstand dann genau auf den NEDC noch mal
abgestimmt wird, dass er sicher die Grenzwerte
dort einhdlt, aber nicht in allen méglichen denk-
baren Betriebszustianden, weil das natiirlich sehr
viel Geld kostet. Wenn das gesetzlich nicht ver-
langt ist, macht es keiner. Das ist ein Wettbe-
werbsnachteil.

Damit war eigentlich - ich meine, im Jahr 2007 -
schon, glaube ich, den meisten Experten klar, der
NECD gehort ersetzt. Es haben sich dann wegen
des groBen Erfolges der DACH-Gruppe viele Léan-
der angeschlossen. Wir haben also immer die ge-
meinsamen Messaktivitdten gepoolt und die Aus-
wertungen gemeinsam analysiert. Es waren dann
die Niederlande dabei, Schweden, Frankreich
und letztlich auch noch die EU-Kommission mit
dem Joint Research Centre. Dann war das mit den
Abkiirzungen - DACH-NLS-FR-S - nicht mehr
aussprechbar. Das heilt seit dem ERMES-Grup-
pe - das konnen Sie auch im Internet googlen -,
European Research on Mobile Emission Sources,
und dann hat 2010 die EU-JRC-Gruppe eine Ver-
offentlichung gemacht, die letztendlich bewirkt
hat, dass wirklich Schwung reingekommen ist in
die Forderung, die Testverfahren zu erneuern.
Das war der Startschuss dann eigentlich, RDE-
Testverfahren zu entwickeln. Das hat also begon-
nen 2010.

Ich war da immer wieder dabei, eigentlich durch-
géingig als Berater und Entwickler fiir die EU-
Kommission unter vielen anderen Experten. Ich
muss sagen, das hat einfach so lange gedauert,
weil in einer Demokratie viele Ideen und Mog-
lichkeiten gegeneinander abgewogen werden
miissen. Das hat bis heute gedauert. Endlich ist
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es jetzt beschlossen, 2016, diese RDE-Gesetzge-
bung, dass On-Board-Emissionen gemessen wer-
den miissen, einfach aus der Erkenntnis, die wir
damals eh schon relativ friith hatten, dass man
das verbessern muss. Also aus meiner Sicht ei-
gentlich genau die ideale Entscheidungskette,
wie sie sein musste: Erkennen des Problems, Dis-
kussion, wie man es 16sen kann. Ich glaube, der
RDE-On-Board-Messablauf, wie er jetzt beschlos-
sen ist, ist die ideale Antwort auf dieses ganze
Dieselproblem, das wir haben. Damit, wenn es
dann verpflichtend ist - ab jetzt ist schon Monito-
ring-Phase; ab ndchstem Jahr gibt es schon Grenz-
werte in diesem RDE-Test -, sollte das Problem
weitgehend behoben sein. Es wird natiirlich im-
mer was zu verbessern geben; aber ich glaube,
das ist ein sehr groBer Schritt.

Parallel dazu ist auch schon der WLTP, der den
NEDC ersetzt, entwickelt worden - noch frither -,
weil einfach allen klar war: Der NEDC ist nicht
mehr reprasentativ fiir moderne Fahrzeuge. Der
hat fiir einen 2CV oder fiir einen Kéfer mit ganz
wenig Leistung funktioniert - die sind tatsdchlich
so schwach gefahren -; aber ein modernes Fahr-
zeug fahrt anders. - Deshalb ist auch der WLPT
entwickelt worden. Auch das dauert, wenn sich
weltweit alle einigen miissen auf ein Testverfah-
ren. Da geht es nicht nur um den Geschwindig-
keitsverlauf, sondern damit bestimmt man Fahr-
widerstdande und wie man alles kalibriert. Also
300 Seiten Beschreibungen im Detail, wo man
echt sagen kann: Alle Fehler, die man gewusst
hat, die beim NECD-Verfahren bestehen, sind be-
hoben worden. Das hat auch gedauert, dass dem
global alle zustimmen, und das ist jetzt in Kraft.
Also, WLTC gibt es jetzt. Sie konnen mit dem
schon typisieren. Also, auch da sage ich aus mei-
ner Sicht: Schon wiére es, wenn es schneller ge-
gangen wire. In der Demokratie geht es halt lei-
der nicht immer so schnell, wie man es hofft;
aber es ist genau die richtige Antwort auf die
Probleme gefunden worden.

Letztes Statement noch: Ganz wichtig wird sein
in Zukunft - weil es wahrscheinlich auch darum
geht, was macht man denn in Zukunft besser
macht -, dass man unabhédngige Nachmessungen
von diesen Typisierungen in den EU-Mitglied-
staaten vorsieht. Vielleicht kann sich die EU eini-
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gen, dass halt nach Wirtschaftsleistung der Mit-
gliedstaaten jeder unabhédngig einige Messungen
macht, also nicht mit einem bezahlten Typpriif-
oder technischen Dienst, um sicherzustellen,
dass ausreichend Sorge bei der Industrie
herrscht, dass eventueller Missbrauch oder Unre-
gelmiBigkeiten auch entdeckt werden. Fiir mich
ist das ein wesentlicher Grund, dass das sehr,
sehr lange nicht erfolgt ist, dass offensichtlich ein
bisschen ein Schlendrian eingetreten ist, sagen
wir, in der Interpretation, was denn jetzt in der
Realitdt und im NEDC erlaubt oder nicht erlaubt
ist. Aus meiner Sicht ist, glaube ich, legal - jetzt
VW vielleicht ausgenommen -, was passiert: dass
die Realemissionen hoher sind, aber eigentlich
nicht so, wie es der Uridee vom Gesetz sicher
entsprechen wiirde, wie es vor iiber 20 Jahren
entwickelt wurde.

Das wiire jetzt eine kurze Ubersicht iiber den
Zeitraum. Ich hoffe, das hilft Thnen. Weitere Fra-
gen sind jederzeit willkommen. - Danke.

Vorsitzender Herbert Behrens: Die werden si-
cherlich auch kommen. Vielen Dank fiir Thr
Statement. - Ich darf jetzt Dr. Kolke bitten, noch
mal kurz darzustellen, was ihm wichtig ist.

Sachverstiandiger Dr.-Ing. Reinhard Kolke: Herr
Vorsitzender, meine Damen und Herren, nach
dem Herr Professor Hausberger bereits dargestellt
hat, wie der demokratische Prozess bei der Ent-
wicklung von Grenzwertgesetzgebungen erfolgt,
bin ich als Vertreter des ADAC sozusagen auch
Vertreter der 19 Millionen Mitglieder, die ihrer-
seits auch wissen mochten: Was kann man auf
der einen Seite erwarten im Hinblick auf ihre
Mobilitdt, wenn sie jetzt mit dem Auto mobil
sind - das ist das heutige Thema hier -, und was
gibt es fiir Empfehlungen an die Mitglieder fiir
entsprechende Entscheidungen?

Die Welt, in der wir leben, ist auf der einen Seite
die Welt der Interessenvertretung. Wenn wir uns
einerseits im Jahr 2014 gefreut haben, dass die
Emissionen der Stickoxide bei dem Diesel auf
das dhnliche Niveau des Benzinmotors gekom-
men sind, so haben wir gerade gelernt, dass das
keine Auswirkungen auf die Realitit hat, und die
Untersuchungen des Umweltbundesamtes haben
ja auch gezeigt, dass die Immissionssituation seit
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gut einem Jahrzehnt in straBennahen Situationen
konstant ist, mit dem Ergebnis, dass mdglicher-
weise kommunale Vertreter verkehrsbeschrian-
kende MaBnahmen einleiten miissen. Der ADAC
war und ist deswegen immer noch der Meinung,
dass Technik hier tatsdchlich einen sehr guten
Beitrag leisten kann, um Immissionen zu min-
dern. Wir hatten uns 2014 sehr gefreut {iber nied-
rige Abgasimmissionen, die eigentlich einen
Technikschub voranbringen sollten.

Wir haben deswegen schon sehr friih versucht,
liber entsprechende Verbraucherschutztests die-
sen Prozess zu beschleunigen und damit zu iden-
tifizieren, welche Fahrzeuge besonders sauber
oder weniger sauber sind. Das heilt, der Neue
Europdische Fahrzyklus, der hier eben als histori-
sches Element heute noch aktuell ist, aber eben
einer Ablésung bedarf, wurde schon sehr frith
auch beim ADAC durch erste Entwiirfe dieses
Weltzyklus, des Zyklus, den wir jetzt ab dem Jahr
2017 fiir neue Fahrzeuge zu erwarten haben,
auch durch den ADAC getestet. Das heil}t, es gibt
viele Fahrzeuge, die untersucht wurden, in de-
nen wir die Abgasemissionen bewertet haben
und in denen wir gesehen haben, dass die wirk-
lich sauberen Fahrzeuge nicht durchgingig ver-
fiigbhar sind, dass es auch in realitdtsnahen Fahr-
zyklen auf dem Rollenpriifstand entsprechende
Abweichungen gibt.

Trotzdem freuen wir uns, dass jetzt durch eine
gesetzliche Einfiihrung dieses Weltzyklus - das
konnten Sie auch unseren Unterlagen entneh-
men -, gut zwei Drittel der Fahrzeuge ab Septem-
ber 2017 auch in ihren Stickoxidwerten eine
niedrige Emission einhalten miissen; denn ei-
gentlich ist es vorgesehen - dafiir sollte sich auch
die Bundesregierung einsetzen -, dass die Stick-
oxidgrenzwerte, also nicht nur der WLTP fiir die
CO,-Emission, auf dieses niedrige Niveau kom-
men, und damit hoffen wir nattirlich, dass es
auch zu Entlastungen in der Stadt kommt; denn
am Ende aller Tage - ich hatte es gesagt - ist der
Treiber letzten Endes die kommunale Entschei-
dung, die moglicherweise den Kunden abstraft,
der sich einen modernen Diesel wenige Monate
zuvor gekauft hat.
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Trotz dieses eigentlich in der Sache schon sehr,
sehr guten Weltzyklus glauben wir wie die Kolle-
gen Beidl und Hausberger, dass wir zusétzlich
noch einen Fahrzyklus auf der Strale brauchen,
also die Messung auf der Strafle. Real Driving
Emissions ist zwingend erforderlich und sinn-
voll, weil wir natiirlich auch gesehen haben, dass
auch ein Fahrzyklus auf der Abgasrolle die Reali-
tdt nicht immer vollstdndig abbildet und auch
hier technische Moglichkeiten im Grundsatz
existieren konnten - ich spreche ganz bewusst im
Konjunktiv -, um Optimierungen speziell auf die-
sen Fahrzyklus vorzusehen. Das heilit, Stralen-
messungen sind daher sehr wichtig. Abweichun-
gen, sogenannte Verschlechterungsfaktoren, wie
sie vorgesehen sind im Bereich von 2,1, die dann
spéter im Jahr 2020 auf 1,5 reduziert werden, hal-
ten wir jetzt nicht unbedingt fiir zwingend erfor-
derlich; denn die Technik, tiber die wir hier am
Ende aller Tage sprechen, ist in einem Lkw seit
einem Jahrzehnt verfiigbar, ist in vielen Fahrzeu-
gen auch verfiigbar als Technik. Auch in den
USA im Ubrigen gab es deutsche Hersteller mit
Dieseltechnologie, die die niedrigsten Emissio-
nen eingehalten haben. Niedrige Abweichungen
vom Grenzwert sind also Stand der Technik und
sehen wir tatsdchlich auch beim ADAC in unse-
ren EcoTest-Untersuchungen.

Herr Professor Hausberger hatte bereits darge-
stellt: Es war im Grunde genommen allen be-
kannt - in dem demokratischen Prozess wurde
eben auch versucht, hier Abhilfen zu schaffen -,
dass die Immissionen real deutlich hoher sind.
Wie gesagt, allein die Kommunen sind diejeni-
gen, die unter Druck stehen und deswegen ent-
sprechende Handlungen einleiten. Wir haben
sehr friith die Frage der Wirksamkeit gestellt, ent-
sprechende Euro-6-Fahrzeuge in Dauerldufen un-
tersucht. Gemeinsam mit dem Landesumweltamt
Baden-Wiirttemberg und dem TUV Nord sind wir
auch durch Stuttgart, Miinchen und andere
Stddte gefahren, und eigentlich wurde bestitigt,
was wir im Handbuch fiir Emissionsfaktoren se-
hen: Es gibt gute Abgasnachbehandlungen. In
dem Fall war das ein SCR-System, das auch noch
verbesserungswiirdig war, oder ein NOx-Spei-
cherkatalysator, der auch noch Schwiéchen bei
niedrigen Geschwindigkeiten hat. Oder es gibt
auch mangelhafte Systeme. Das war dann ein
Mazda, der als Euro-6-Konzept innermotorisch -
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das ist der USP dieses Automobilherstellers -
eben eigentlich nur das Euro-5-Niveau erreichte.
Fazit: Auch die Technik ist verfiighar.

In der Summe kann man sagen: Seit 2010 ist man
in Briissel aktiv geworden. Seit 2010 haben auch
wir das Problem erkannt und mit groBer Sorge
auch hier regelméBig viele Akteure informiert,
und natiirlich ist es so, dass ein politischer Pro-
zess deutlich langer braucht als der Wunsch des
Verbraucherschutztests, wo iiber immer freiwil-
lige MaBnahmen moglicherweise besonders sau-
bere Fahrzeuge in den Markt kommen.

Was wir tatsdchlich jetzt benotigen, sind ein
Stiick weit mehr Transparenz und Verschéarfung
der MaBnahmen. Das heilit, mit dem Typpriifver-
fahren in Richtung der StraBenmessung sind wir
hervorragend aufgestellt. In dem Weltzyklus soll-
ten die Stickoxidemissionen auch gelten. Auch
hier kann man entriimpeln. Heutige Testverfah-
ren wie die Conformity der Produktion, COP, wo
am Band in Stichproben die Emissionen von
Fahrzeugen gemessen werden - das kann man
schlichtweg sagen -, kénnte man sich auch schon
schenken. Da kénnte man auch an der ein oder
anderen Stelle Kosten fiir die Industrie einspa-
ren; denn die Auffilligkeiten, die es dort gibt, hat
man wahrscheinlich in den letzten vielen Jahren
oder Jahrzehnten nicht mehr gefunden. Die Tech-
nik an sich in diesen einfachen Messungen ist
natiirlich verfiigbar.

Wir brauchen Transparenz, indem auch die Ein-
stellwerte auf der Rolle veroffentlicht werden.
Wir als ADAC und auch andere Nichtregierungs-
organisationen haben groBle Probleme, an Ein-
stellwerte zu kommen, mit dem Argument, dass
es sich um Betriebsgeheimnisse handelt. Es ist
ein physikalischer Wert, ein solcher Ausrollwert,
der in den USA im Ubrigen auch frei verfiigbar
ist.

Wir hatten ein Problem der Sanktionen. Das
heiBt, der Automobilhersteller hat in Europa we-
nig Sorge, dass entsprechend Sanktionen ausge-
sprochen werden. Auch hier kénnte man vieles
erreichen.
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Ich glaube, was extrem erfolgreich ist - sowohl in
Kooperation mit dem Bundesverkehrsministe-
rium, der Bundesanstalt fiir StraBenwesen als
auch frither in Forschungsprojekten des Umwelt-
ministeriums und des Umweltbundesamtes - ist
die sogenannte Feldiiberwachung. Mit wirklich
liberschaubaren Mitteln kann man hier sehr re-
gelmidBig Untersuchungen im Feld durchfiihren.
Moglicherweise sollte dies auch getrennt werden
vom Gesetzgeber, der die Zulassung durchfiihrt,
um eine gewisse Transparenz herbeizufiihren.
Wie man das organisatorisch gestaltet, da gibt es
sicherlich viele Moglichkeiten. Aber durch so
eine Feldiiberwachung, die auch regelméaBig ver-
offentlicht wird, zeigt man den Herstellern, dass
das Thema wichtig ist, auch aus Griinden von
Gesundheit und Umweltschutz. Durch die Verdf-
fentlichung dieser Untersuchungen schiitzt man
auch die Industrie, die das Thema der Abgasmin-
derung sehr ernst nimmt, weil wir auch sehr
viele Importeure im Rahmen unseres EcoTests se-
hen, die sich im Bereich der Abgasnachbehand-
lung viel Geld sparen.

Vorsitzender Herbert Behrens: Ich bedanke mich
herzlich fiir die Ausfiihrungen und Erlduterun-
gen, auch fiir die, die ein Stiick iiber die schriftli-
chen Stellungnahme hinausgehen, und méchte
ganz gerne die Gelegenheit nutzen, zunéchst ein
paar Nachfragen an Sie zu stellen, die sich teil-
weise, weil man sich darauf vorbereitet hat, aus
den schriftlichen Stellungnahmen ergeben, aber
ein Stiick auch aus dem, was sich jetzt noch mal
aus Threm Vortrag ergeben hat. Bitte haben Sie
Nachsicht, wenn das ein bisschen durcheinan-
dergeht, wenn manchmal der Zeitpunkt eine
Rolle spielt, wann welche Verfahren zur Verfii-
gung standen und Ergebnisse bekannt sind, und
wenn aber auch noch Fragen zu Messsystemen
gestellt werden.

Wir sind hier - ich hatte es eingangs gesagt - un-
ter starker Aufmerksamkeit der Offentlichkeit,
und die will natiirlich auch verstehen, wortiber
wir uns hier unterhalten. Darum wére meine
erste Frage, ob Sie auch fiir mich als Nichttechni-
ker das noch mal ganz plastisch und klar darstel-
len kénnen, an welchen Stellen des Autos abgas-
mindernde Technologien eingesetzt werden;
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schlieBlich sprechen wir hier sowohl iiber physi-
sche Dinge als auch iiber Softwareentwicklungen,
die entsprechende Aggregate im Motor steuern.

Sie haben darauf hingewiesen, dass es auch mit
Abkiirzungen versehene Priifverfahren seit Jahren
gibt, dass sie entwickelt worden sind in der Ver-
gangenheit und dann teilweise durch neue er-
setzt worden sind. Ich wiirde ganz gerne, um
diese Testverfahren auch besser verstehen zu
kénnen, noch mal von Thnen ganz kurz erldutert
bekommen, welche Varianten es gibt zur Reduk-
tion von Schadstoffen, mit denen erreicht werden
soll, dass Grenzwerte eingehalten werden koén-
nen. Beispielsweise konnte erldutert werden, wie
die On-Board-Verfahren, die eben eine Rolle ge-
spielt haben, dann auch funktionieren.

Wir hatten uns in der Vorbereitung auch mit der
Frage auseinandergesetzt, wie denn auch die Ent-
wicklung der Priifverfahren vorangegangen ist.
Wir haben dabei dann auch aus Gutachten und
Stellungnahmen von Thnen erfahren, dass die Ar-
beit daran insbesondere in den 1990er-Jahren in
Gang gesetzt worden ist, um verschiedene Test-
zyklen zu testen. Es gab auf Betreiben einer UN-
Arbeitsgruppe ,,Emission und Energie“ entspre-
chende Gespriache, um Testverfahren zu verein-
heitlichen. Dann hat es einen ldngeren Prozess
gegeben, wo man versucht hat, einen weltweit
vergleichbaren Standard herbeizufiihren, aber
eine Unterlage, die erst im ndchsten Panel zum
Zuge kommt, von Dr. Koch, der darauf hingewie-
sen hat, dass die USA sich beispielsweise aus
diesen Aktivitdten zuriickgezogen haben - - Kén-
nen Sie hierzu sagen, weshalb auf der europai-
schen Ebene alternative Testverfahren erst relativ
spdt ins Gespridch gekommen sind und warum es
aus Threr Sicht dann doch so lange gedauert hat
und aus welchen Griinden sich auch die USA zu
dem damaligen Zeitpunkt daraus zuriickgezogen
haben?

Eine Frage, die direkt auch die Kenntnis anbe-
trifft, was Behorden und Ministerien angeht: Pro-
fessor Beidl, Sie haben geschrieben und auch
eben noch mal dargestellt, dass seit circa zehn
Jahren klar ist - zumindest der Fachoffentlich-
keit -, dass der NEFZ-Rollenpriifstandtest nur
unzureichend die Realitat abbildet, und da wur-
de ja auch schon von anderen bestétigt, dass sie
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das durchaus teilen. Meine Frage ist jetzt: Sind
diese Erkenntnisse, die in der Fachoffentlichkeit
ja relativ Allgemeingut gewesen sind, auch direkt
an Behorden und Ministerien herangetragen wor-
den? Ich hatte das in der einen AuBerung - ich
weil nicht, wer es gesagt hat - so herausgehdort.
Gab es direkte proaktive Informationen, um auch
Behorden und Ministerien darauf hinzuweisen,
dass die zugrundegelegten Priifsysteme nicht so
richtig funktionieren?

Wir haben noch nichts dariiber gehort, dass die
Frage der Hinweise auf Abschaltvorrichtungen
zum Gegenstand von Gesprdachen gemacht wor-
den ist. Herr Professor Hausberger hat es in sei-
ner Stellungnahme auch geschrieben, dass die
Abweichungen, die Sie festgestellt haben zwi-
schen NEFZ und dem tatsachlichen Verbrauch,
nicht darauf hinwiesen, dass es eine aktive Ab-
schaltvorrichtung gibt. Sie haben nur festgestellt,
dass es diese Abweichungen gibt. Da mochte ich
auch wissen: Ist es eigentlich so eine uner-
wiinschte, aber letztendlich doch legale Abwei-
chung, die dort festzustellen gewesen ist? Ist das
auch die Meinung der anderen beiden Experten?
Gab es wirklich nicht diese Hinweise oder Be-
fiirchtungen, dass es sich um eine aktive Ab-
schalteinrichtung handeln kénnte?

Gleich eine weitere Frage, die mir wichtig ist.
Auch wiederum in der Stellungnahme von Pro-
fessor Beidl ist zu lesen, dass die sogenannten
PEMS-Geriite fiir Pkw ab 2005 fiir Forschungs-
zwecke verwendet worden sind und eigentlich
seit 2014 auch fiir kleinere Pkw und den indus-
triellen Einsatz geeignet gewesen wiren. Wissen
Sie, ob auch diese Gerite fiir Pkw in der Auto-
mobilindustrie selber eingesetzt worden sind,
also aktiv eingesetzt worden sind? Es geht darum,
der Frage ndherzukommen, was die Abweichung
anbetrifft. Ab wann hétte man Threr Meinung
nach mithilfe von RDE-Fahrten und auch PEMS
unzulédssige Abschalteinrichtungen entdecken
kénnen?

Eine Frage habe ich eben auch noch an Herrn
Beidl, und zwar bezieht sich das noch auf die
von Thnen eingereichte Stellungnahme. - Wir ha-
ben in einem weiteren Vorabgutachten von Herrn
Dr. Pohler, das gleich noch mal eine Rolle spielt,
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im néchsten Panel, gelesen, dass bereits bei leich-
ten Abweichungen vom Priifzyklus deutlich ho-
here NOx-Werte erreicht wurden, und da wiirde
ich ganz gerne von Thnen wissen, welche Effekte
man aus Ihrer Einschédtzung heraus hétte erzielen
konnen, wenn man andere Verfahren angewendet
hétte. Soll heillen: Hiatte man bei gezielten Ab-
weichungen des vorgeschriebenen Ablaufs be-
reits auf mogliche Ursachen fiir Abweichungen
schliefen konnen, dass es eben - sei es ein Ab-
weichungs- oder ein Anfangsverdacht - zur Opti-
mierung, sage ich mal so, von Abgassystemen
eine unzuldssige Manipulation der Software ge-
geben hat?

Das wiren meine Eingangsfragen, die ich ganz
gerne beantwortet haben mochte.

(Sachverstdndiger Dr. Ste-
fan Hausberger: Sollen wir
Frage fiir Frage nacheinan-
der beantworten? Weil
wenn einer alles beantwor-
ten wiirde, dann wiére
es--)

- Nein, das wire mir recht. Ich habe ein paar Mal
auch die direkten Ansprechpartner genannt, aber
manche Fragen auch an alle gerichtet. Ich denke,
Sie haben sich Notizen gemacht, und dann
wiirde ich Sie bitten, entsprechend eingegrenzt
darauf zu antworten, was Thre Zustdndigkeit be-
trifft.

Sachverstidndiger Dr. Christian Beidl: Gut, dann
wiirde ich mit einer Frage beginnen, die Sie ganz
am Anfang gestellt haben: welche Systeme - und
ich nehme an, Sie haben da im Speziellen jetzt
an dieselmotorische Antriebe gedacht - fiir Ab-
gasemissionen insbesondere relevant sind. - Dazu
muss ich allerdings an der Stelle einschrankend
sagen: Ich kann hier nur beispielhaft Dinge nen-
nen; denn es gibt eine Vielzahl von technologi-
schen Lésungen, um Emissionen eben halt zu re-
duzieren. Im Wesentlichen kann man es aber so
beschreiben, dass es immer ein Zusammenwir-
ken ist von sogenannten innermotorischen Ma0-
nahmen, das heift Maflnahmen, die auf die Ver-
brennung im Motor Einfluss nehmen, auf die Ent-
stehung der Emissionen im Verbrennungspro-
zess. Das sind MaBnahmen, wo - jetzt nenne ich
ein Stichwort, das in der Diskussion sicher schon
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gefallen ist - man beispielsweise Abgas riickfiihrt,
die sogenannte AGR-Technologie, wo Abgas,
dem Verbrennungsvorgang zugemischt, eine Ab-
senkung der Stickoxidentstehung bewirkt.

Das Ganze ist auch so zu sehen, dass in der Re-
gel - einige versuchen es zwar noch, aber ich
denke, das ist nurmehr riickblickend zuléssig -
mit rein innermotorischen MaBnahmen Grenz-
werte nicht erreicht werden kénnen. Daher ist
hinter dem Motor noch eine Abgasnachbehand-
lungsanlage nachgeschaltet, die mit verschie-
denen Technologien betrieben wird. Es gibt soge-
nannte - ich bleibe jetzt bei der Thematik Stick-
oxide - Speicherkatalysatoren, und ein System ist
auch schon genannt worden: die SCR-Katalyse,
wo mit einem Zusatzbetriebsstoff, dem AdBlue,
eine reaktive Umwandlung der Stickoxide im
Abgasnachbehandlungssystem erfolgt.

Ich fithre das deshalb etwas umfangreicher aus,
weil das, was letztendlich hinten gemessen wird,
immer ein Zusammenwirken aller dieser Systeme
ist und hier leider, muss man sagen, auch Grau-
zonen sind, die eine Bewertung durchaus nicht
ganz einfach machen. Ich beschreibe das am Bei-
spiel der Abgasriickfiithrung.

Abgasriickfithrung geht in niedrigen und mitt-
leren Betriebslasten des Motors, funktioniert aber
in der Regel nicht mehr bei hohen Lasten. Das
heiBt, dass das lastabhéngig - die Abgasriickfiihr-
rate, wie es technisch an der Stelle heilit - variiert
wird, ist technisch bedingt. Das ist also nicht per
se ein Abschaltvorgang, den man infrage stellen
miusste, sondern es ist zum Teil technisch be-
dingt. Das macht es auch bei einer Summen-
messung relativ schwierig, herauszufinden, ob
hier von der Entstehungsseite her noch mehr
Potenzial bestehen wiirde oder nicht.

Ich glaube, an der Stelle gebe ich mal ab - viel-
leicht an Herrn Hausberger.

Sachverstiandiger Dr. Stefan Hausberger: Ja, das
war ja schon eine sehr komplette Ausfiihrung.
Was ich noch ergdnzen konnte: Die betroffenen
Fahrzeuge, die wir jetzt, glaube ich, hauptsdch-
lich diskutieren, Euro-5-Klasse, hatten eigentlich
noch kein SCR und noch keinen Speicherkat. Da
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war die Abgasriickfiihrung die zentrale NOx-Min-
derungsmalnahme.

Ein wesentlicher Punkt aus meiner Sicht ist
auch, dass man jetzt zumindest so grob versteht,
dass das, wenn man das Abgas aus dem Auspuff-
bereich entnimmt und vorne beim Einlass wieder
zufiihrt, ein sehr gasdynamischer Prozess ist, wo
auch noch der Turbolader vom Dieselmotor mit-
spielt. Sie brauchen insgesamt im Zylinder eine
verniinftige Menge an Sauerstoff; sonst fingt das
Ding zu ruBlen an und versottet Ihnen das ganze
Abgassystem. Der Partikelfilter wire im Nu zu.
Sie miissen dauernd regenerieren; so ein Fahr-
zeug wire eventuell gar nicht fahrbar.

Sie miissen das ja sauber abstimmen, und das ist
besonders schwierig in den dynamischen Last-
wechseln. Jeder kennt das Turboloch wahr-
scheinlich vom Fahren. Sie steigen aufs Gas, es
passiert erst mal nichts, weil der Turbo halt noch
keinen Sauerstoff bringt. Sie miissen mit dem
Einspritzen regeln; es muss halt auch dazu pas-
sen. Wenn der Turbo auf Touren kommt, dann
kommt da einmal iiberhaupt Gemisch oder, sagen
wir mal, verniinftig Luft rein, und da kann man
nicht schon beliebig Abgas riickfiihren, sonst ha-
ben Sie wieder keinen Sauerstoff.

Das ist also ein sehr komplexes System, wo si-
cher erst einmal ein Lerneffekt auch bei den Inge-
nieuren notwendig war. Das beherrscht man jetzt
viel besser als vor sechs, sieben, acht Jahren. Das
ist halt mal so, dass die Techniker nicht perfekt
auf die Welt kommen.

Also, aus dem Grund und weil - das haben wir
vorhin kurz gesagt - der NEDC nicht nur nieder-
lastig ist, sondern iiberhaupt nicht dynamisch - -
Wenn Sie den anschauen: Da beschleunigen Sie
immer gleich. Das heiBit, Sie haben immer die
gleiche Leistungsdnderung pro Zeit. Das be-
herrscht man als Ingenieur relativ schnell, dass
man dort diese ganze Luftfahrt mit Abgasriick-
fiihrung und Turbolader sauber abstimmt. Wenn
Sie aber richtig dynamisch fahren, wie man es
halt in echt macht, dann ist durchaus verstiand-
lich, dass das schlechter funktioniert. Und das
war mit der Grund, dass man sehr oft gemeint
hat: Na ja, das ist schlecht abgestimmt.
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Ich bin auch relativ iiberzeugt, dass ,,schlecht
abgestimmt“ einen gleichen Effekt hat wie eine
Manipulationssoftware. Denn wenn gut
abgestimmt ist im NEDC - dort geht es -, iiberall
anders halt nicht so gut abgestimmt fiir NOx -
weil dort musst du es ja nicht -, dann hast du
eben genau den Effekt, den praktisch alle Diesel-
Fahrzeuge Euro 5 hatten, dass sie im realen Be-
trieb drei-, vier-, flinfmal so viel NOx hatten wie
im NEDC.

Mit oder ohne Schummel-Software: Die waren
alle in einer dhnlichen Liga. Da gab es jetzt eher
die, die vielleicht nur dreimal so hoch waren - ei-
nige Hersteller -, andere waren vielleicht sechs-
mal so hoch, aber in der GroBenordnung. Also
aus der Technik ist keiner anders rausgekommen.
Also das war auch bekannt; das Technikproblem
meine ich. Und ebendrum war die Forderung:
Wir brauchen einen anderen Zyklus - viel dyna-
mischer -, damit schon die Entwicklung der
Technik so sein muss, dass sie dynamisch voll
funktionstauglich ist.

Ich gebe mal weiter.

Sachverstindiger Dr.-Ing. Reinhard Kolke: Ja,
allzu viel ist dort nicht hinzuzufiigen. Sie hat-
ten - Herr Hausberger, ich zitiere Sie - gesagt,
schlecht abgestimmt ist wie eine Manipulations-
software.

Was wir in der Vergangenheit gesehen haben, ist:
Alle Grenzwerte bis Euro 5 wurden malgeblich
innermotorisch erfiillt. Eigentlich haben wir
Ingenieure erwartet, dass jetzt mit Euro 6 eine
sehr effiziente Abgasnachbehandlung eingebaut
wird, und effiziente Abgasnachbehandlung ent-
spricht dieser Technik, die man auch im Diesel
hat, der selektiven katalytischen Reduktion.
Harnstoff wird getankt, AdBlue. Man benétigt,
wenn es gut funktioniert, etwa 2 bis 3 1 AdBlue
auf 1 000 km - AdBlue kostet 56 Cent/l -, kann
dadurch den Motor wesentlich effizienter
betreiben, Spritersparnis erreichen und die
Emissionen um 90 Prozent inklusive der
Dynamik reduzieren.

Das hatten wir erwartet. Was dann tatsachlich
kam, waren viele dieser Technologien der einfa-
chen NOx-Speicherkatalysatoren. Also, da wird
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der Stickoxid eingespeichert einschlieBlich der
dynamischen Probleme und muss alle wenige Ki-
lometer wieder rausregeneriert werden. Sehr
komplex und deutlich weniger effizient.

Was wir tatsdchlich erwartet hitten - und das
wird jetzt sicherlich mit RDE kommen -, ist die
Technologie, die Harnstoff verwendet und die
auch einen addquaten Harnstoffverbrauch hat.
Die ersten Generationen lagen so bei 0,3 1 pro

1 000 km. Das reicht nicht aus, um die Stickoxide
in der Chemiefabrik dort hinten, sage ich immer
etwas salopp, ausreichend zu reduzieren, und da
wird man sagen konnen: In Zukunft werden
Diesel eben komplexer sein, mit einem
zuséatzlichen Stoff, was aber auch kein Drama ist,
wenn ich das ergdnzend an der Tankstelle nach-
tanken kann.

Vorsitzender Herbert Behrens: Beziiglich der
Kenntnis von bestimmten Dingen habe ich jetzt
noch nichts gehort. Das war direkt die Frage. Sie
haben sich mit der Technik dann auseinanderge-
setzt und haben gesagt: Eigentlich kann es nicht
funktionieren. - Wann hétten Ministerien und
auch Zulassungsbehorden davon wissen kénnen,
dass es eigentlich nicht zu schaffen ist mit dem,
was dort vorgegeben worden ist? Was hat aus Ih-
rer Sicht dazu beigetragen, dass da die Erkennt-
nisse, die Sie formuliert haben, nicht weiter ver-
folgt worden sind? Das hatte ich als Frage ge-
stellt, und da wiirde ich ganz gerne auch von
Thnen die Antwort haben.

Sachverstindiger Dr.-Ing. Reinhard Kolke: An
der Stelle wiirde ich dem Nebensatz, der mog-
licherweise gar nicht so gemeint war, ein biss-
chen widersprechen, weil technisch zu schaffen
waren und sind die Grenzwerte. Das zeigen heu-
tige moderne RDE-Fahrzeuge, die dann den
Grenzwert noch auf der Strae um 50 Prozent un-
terschreiten konnen. So was sehen wir heute
schon bei Straenmessungen. Das heilit, auch vor
einiger Zeit waren durchaus die Technologien im
Grundsatz schon verfiighar. Moglicherweise
wollte man dem Kunden nicht antun, dass er
hédufiger AdBlue nachtanken muss als gedacht,
eben nicht nur innerhalb eines Inspektionsinter-
valles von 20 000 km, sondern dann alle 6 000
oder 8 000 km.
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Die Differenz zwischen der Labormessung und
der Realmessung war sicherlich allen bekannt,
wie wir ja auch mehrfach schon ausgefiihrt ha-
ben. Fiir uns kann ich definitiv sagen: Wir haben
immer von Optimierung auf den Zyklus gespro-
chen, wir haben definitiv nie von Abschaltein-
richtungen sprechen kénnen. Abschalteinrich-
tungen sind legal definiert, sind auch nur be-
grenzt und kurzfristig zuldssig, wenn entspre-
chende Risiken bestehen, zum Beispiel vor einem
Unfall oder Ahnliches, fiir kurze Zeit. Aber direkt
einen Zusammenhang zu einer Legaldefinition in
Richtung einer Abschalteinrichtung konnten wir
rechtlich an der Stelle nicht ableiten, und ich
glaube auch, das fillt auch duBerst schwer.

Moglicherweise - ich hatte das beschrieben -
hétte man durch entsprechende Instrumente, wie
zum Beispiel eine deutliche frithzeitige Uberwa-
chung - - Die heutige Feldiiberwachung, wie sie
durch die EU-Richtlinie vorgesehen ist, ist da
auch sehr schwach in den Moglichkeiten, die
dem Mitgliedsstaat gegeben sind. Aber im Rah-
men von entsprechenden Uberwachungen - viel-
leicht auch im Rahmen von Forschungsprojek-
ten - hdtte man hier die Automobilhersteller friih-
zeitiger auf Problemstellungen hinweisen kon-
nen. Definitiv kann man aber noch mal sagen: Ei-
nen direkten Zusammenhang zu Abschalteinrich-
tungen in der Legaldefinition ist uns nicht mog-
lich gewesen.

Vorsitzender Herbert Behrens: Danke schon. -
Ich bitte um Wortmeldungen aus der Runde. -

Stephan Kiihn, Kirsten Liihmann, Herr Miiller,
Herr Lagosky.

Stephan Kiihn (Dresden) (BUNDNIS 90/DIE
GRUNEN): Vielen Dank, Herr Vorsitzender. - Ja,
meine Herren Experten, Sie haben ja alle iiberein-
stimmend deutlich gemacht, dass vor zehn Jah-
ren in der Fachoffentlichkeit bekannt war, dass
der NEFZ unzureichend ist, dass er nicht repra-
sentativ ist, und Sie haben beschrieben, dass es
zehn Jahre dauern wird oder gedauert hat, bis mit
dem WLTP bzw. mit den Realemissionsmessun-
gen dem Problem begegnet wurde. Deshalb
wiirde ich in Details noch mal nachfragen.

Ich fange mal mit Thnen an, Herr Professor Kolke.
Sie hatten ja auch auf Thre eigenen Tests, die
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ADAC-EcoTests, Bezug genommen und haben ja
dort, wenn ich das richtig verstanden habe, auf
dem Rollenpriifstand sozusagen die Zyklen vari-
iert, um sozusagen nicht genau den NEFZ abzu-
fahren, sondern eben andere Fahrsituationen ab-
zubilden, und im Ergebnis sind ja dann sozusa-
gen die NOx-Werte in die Héhe gegangen, nur
mit geringfiigiger Abweichung.

Die Frage ist fiir mich, ob jetzt sozusagen zwi-
schen den zehn Jahren - neuer WLTP und dann
auch RDE und der alte, obwohl er ja ,,Neuer
Priifzyklus* heilit, NEFZ - auch da mit dem, was
Sie gemacht haben, es nicht moglich gewesen
wire, sozusagen Zwischenschritte einzubauen,
also sozusagen Zwischenschritte zwischen dem
ginzlich neuen Priifzyklus - also sprich: dem
WLTP -, der 2017 dann kommen wird - - Also,
hétte man sozusagen sinnvolle Modifikationen,
Verdnderungen am NEFZ als Zwischenschritt
machen kénnen, um eben sozusagen an das, was
eigentlich erzielt werden soll, dass ndmlich das
reale Fahrverhalten abgebildet werden soll, ndher
ranzukommen?

Herr Professor Hausberger, Sie haben ja auch in
diese Richtung auch in Ihrer schriftlichen Stel-
lungnahme Bezug genommen. Sie haben gesagt,
als Sie damals, 2010, veroffentlicht haben, dass
auch diskutiert wurde, sozusagen ergdnzende
Random Circles einzubauen. Das verstehe ich
auch so ein Stiick weit als Zwischenschritt zu
einem gdnzlich neuen Priifzyklus. Also auch
noch mal aus Threr Sicht: Hiatte man sozusagen
innerhalb der zehn Jahre Zwischenschritte ein-
bauen kénnen, die uns sozusagen zu dem Ergeb-
nis gefiihrt hédtten, wesentlich reprasentativere
Abbildungen des Fahrverhaltens iiber den
Priifzyklus zu gewinnen? - Das wire die erste
Frage.

Die zweite Frage: Herr Professor Kolke, Sie haben
das Thema Zyklusoptimierung angesprochen.
Wir wissen ja, dass sozusagen bestimmte Fahr-
zeug- und Umgebungsbedingungen im NEFZ
nicht definiert worden sind. Sie haben in Ihrer
schriftlichen Stellungnahme auch geschrieben,
dass diese Zyklusoptimierungen sozusagen im
Widerspruch stehen zu der europdischen Gesetz-
gebung, also zu den bekannten Verordnungen.
Die Frage an der Stelle: Lost der WLTP dieses
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Problem, also die Mdéglichkeit, sozusagen auf den
Zyklus zu optimieren, wiahrend diese - ja, ich
glaube, als Grauzonen war das schon angespro-
chen, bezeichnet - nicht getesteten Bereiche - -
Also, gelingt es, diese Zyklusoptimierungen zu
beseitigen bzw. einzugrenzen mit dem WLTP?

Sie hatten ja schon Bezug genommen auf die
Frage, wie transparent die Daten verdffentlicht
werden, also sprich: die Einstellwerte, also die
Fahrwiderstandskurven. Frage: Welche Méngel
hat der WLTP, so wie er jetzt vorgesehen ist, aus
Threr Sicht, also nicht nur sozusagen mit Blick
auf die Frage der Transparenz der Daten oder der
Zurverfiigungstellung der Daten fiir beispiels-
weise Verbraucherschutzorganisationen, sondern
eben generell mit Blick auf das Ziel, ein még-
lichst reprédsentatives Bild des Fahrverhaltens ab-
zubilden?

Das wiren die drei ersten Fragen. Wir haben ja
gesagt, wir wollen es sozusagen ein bisschen
mischen. Darum wiirde ich jetzt an der Stelle erst
mal beenden und sagen: Wir steigen dann weiter
ein.

Vorsitzender Herbert Behrens: Dann darf ich die
Angesprochenen bitten, zu antworten.

Sachverstiandiger Dr.-Ing. Reinhard Kolke: Herr
Kiihn, vielen Dank. Ich glaube, ich wurde ein
Stiick weit angesprochen. - Wenn Sie das Thema
Zyklenvariation ansprechen, dann méchte ich
hier vielleicht noch mal darstellen: Der ADAC
hat frithzeitig im Rahmen des Verbraucherschutz-
tests nicht nur diesen alten Neuen Europédischen
Fahrzyklus getestet, sondern auch schon den zu-
kiinftigen Weltzyklus. Das war also schon eine
sehr starke Variation, und in Anlage 1 sehen Sie
eigentlich, wie sich die Hersteller damit schla-
gen. Man kann sagen: Ein Drittel ist richtig
schlecht in diesem Weltzyklus, ein Drittel liegt
noch so im Graubereich, und ein Drittel hat
schon auf den WLTP optimiert - und hier ver-
wende ich wieder das Wort der Optimierung -,
also sind auch schon recht gut, nicht unbedingt
zwingend dann auf der Strafle. Deswegen brau-
chen wir zusétzlich noch die StraBenmessungen.

Aber es gab auch seitens des Kraftfahrt-Bundes-
amtes jetzt viele Untersuchungen im Hinblick auf
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Zyklusvariationen. Die gehen eigentlich viel stér-
ker in Richtung der Abschalteinrichtung. Also al-
lein dadurch, dass wir jetzt mal etwas anderes
fahren, konnen wir Abschalteinrichtungen nicht
nachweisen. Das Kraftfahrt-Bundesamt hat jetzt
hier mit einem Kreis von Experten Zyklusvaria-
tionen herausgesucht, wo sie tatsdchlich im Be-
reich der Temperatur, der Konditionierung, der
Reihenfolge immer den Neuen Europédischen
Fahrzyklus verwendet haben, um maglicherweise
nachzuweisen, dass Konditionierungen, Tempe-
raturen oder Standzeiten einen Einfluss haben
konnten - auch hier muss man immer noch sehr
vorsichtig sein - auf die Abgasemission, die mdg-
licherweise der der Abschalteinrichtung in der
Legaldefinition nahekommt.

Das heil3t, allein das als WLTP wire nicht geeig-
net gewesen, dieser Legaldefinition nachzukom-
men, und Sie sehen, wie schwierig es auch heute
noch ist, das Thema aktiv aufzugreifen.

Die zweite Frage, die Sie gestellt haben, war, ob
nicht Zwischenschritte moglich wéren. - Ver-
braucherschutztests leben von Zwischenschrit-
ten. Wenn wir wissen, der WLTP kommt und die
Politik oder der politische Prozess ist so langsam,
dann ist der Verbraucherschutztest schon immer
schneller da. Das heilt, sobald der WLTP das
erste Mal im Entwurf vorlag, haben wir in sol-
chen Tests gemessen. Aber diese sind natiirlich
auch nicht legal verwertbar, sondern man ver-
sucht eben, durch Aufkldarung und durch entspre-
chende Verodffentlichungen Hersteller - das sind
heute Kindersitze und morgen Automobilherstel-
ler - in die Richtung zu bringen, dass sie sagen:
Fur uns ist es ein Anreiz, besonders saubere oder
besonders sichere ,,Fiinf Sterne im Crashtest*-
Fahrzeuge in den Markt zu bringen, weil das ein
gutes Verkaufsargument ist.

Das Thema Abgas - nicht Verbrauch von CO.,
aber das Thema Abgas - war tatsdchlich in den
letzten zehn Jahren immer ein recht schwaches
Argument beim Endverbraucher, und es ist tat-
sdchlich sehr schwer, hier sozusagen entspre-
chende Wirkungen auf den Markt oder mogli-
cherweise sogar in der Entwicklung eines Her-
stellers herbeizufiihren.
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Der heutige WLTP ist sicherlich eine sehr gute
Weiterentwicklung, weil, wie Herr Hausberger
schon sagte, viele Schwéchen - die meisten oder
alle Schwichen - des Neuen Europédischen Fahr-
zyklus und des Testverfahrens aufgegriffen wur-
den. Was wir sehen werden, ist, dass auch im
WLTP die Fahrdynamik und die Anforderung an
den Motor bezogen auf die Realitdt immer noch
sehr gering sein werden. Das heilit, wir sehen
heute schon, etwa bei den Verbrauchswerten, ge-
geniiber WLTP und Neuem Europédischen Fahr-
zyklus, dass die Abweichungen zwar vorhanden
sind, aber gegeniiber dem fritheren EcoTest gar
nicht so signifikant sind. Das heiBt, es gibt Ver-
besserungen. Aber auch dort muss man eben letz-
ten Endes, wie das in einem demokratischen Pro-
zess beschrieben wurde, auch die Kompromisse
eingehen, was das Priifverfahren am Ende aller
Tage anbetrifft.

Schwache Priifverfahren sind weder gut fiir den
Verbraucherschutz - - Also, insofern dreht sich
jetzt gerade hier die Katze im Kreis. Aber letzten
Endes sind wir mit dem WLTP sicherlich einen
exzellenten und einen sehr weiten Schritt
vorangekommen. Wie gesagt: Wichtig wird es
sein, dass die 80 Milligramm sich auch im
WLTP-Fahrzyklus wiederfinden werden.

Sachverstiandiger Dr. Stefan Hausberger: Sie ha-
ben mich auch kurz adressiert. - Vielleicht dazu,
also den Zyklus zu d&ndern: Wenn man da nicht
einen demokratischen, langen Prozess dazu
braucht, wire es jederzeit moglich gewesen. Also,
zum Beispiel zu diesem Common Artemis Dri-
ving Cycle, den alle verwendet haben, kann man
sagen: ,,Nehmen wir halt den“, und dann ist es
das. Sie miissen den natiirlich in die ECE-Regu-
larien mal reinbringen, und das ist erfahrungs-
gemdD ein sehr langer Prozess - da war ich ja 6f-
ters dabei, auch bei der WLTP-Werdung -, weil
jeder glaubte, er ist Experte zu Fahrverhalten -
wirklich jeder -, und bléderweise war eben genau
dann die Entscheidung, dass man weltweit ein
harmonisiertes Testverfahren macht, das World
Light Duty Test Procedure.

Und Sie kénnen sich gar nicht vorstellen, wie da
die Diskussionen gehen, wie denn jetzt zwischen
Indien und Europa und Japan und China und

Amerika ein einheitliches Fahrprofil ausschauen
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muss. Da gibt es dann 127 Versionen - jeden
Monat eine -, und dann vergeht halt die Zeit.

Jetzt haben sich aber alle schon festgelegt und
gesagt: Wir nehmen den WLTP. Wir wollen das
durchziehen; wir wollen das in Europa haben. -
Das war im Prinzip ja eine gute Idee. Dass das so
lange dauern wiirde, dass das so kompliziert
wiirde, war, glaube ich, am Anfang keinem be-
wusst. Es ist ja nicht nur der Zyklus, es ist ja alles
rundherum auch, was da in der Gesetzgebung
dazugehort.

Und ich meine, dass dann zwischendurch jetzt
einer sagt: ,,Jetzt machen wir parallel noch eine
Baustelle auf und dndern in der EU-Gesetzgebung
zwischendurch schnell mal den Zyklus®, was
wieder nicht schnell geht, weil jedes Land glaubt,
es weil}, wie man richtig fahrt: Ich nehme an, das
hat keiner dann angreifen wollen.

Also, die Antwort darauf: Ja, wire moglich ge-
wesen in dem politischen Prozess, aber wahr-
scheinlich nicht einmal sinnvoll. Dann haben Sie
einen Kampf auf zwei Fronten, wo dann noch
weniger weitergeht.

Lost WLTP die Probleme? Der ist viel dynami-
scher und viel variabler als NEDC. Also, wenn
Sie auf WLTP optimiert haben, dann haben Sie
ofters so eine Fahrsituation auch in der Realitat,
wo Sie dann auch natiirlich niedere Emissionen
haben miissen. Also so gesehen: Ja, sicher viel
besser. In Kombination aber mit der RDE-Gesetz-
gebung, die wir jetzt auch haben - - Die Kombi
kann dann wirklich was, weil dann kannst du
nicht mehr irgendwas optimieren. Das Zeug muss
immer funktionieren; sonst schafft man halt die
RDE-Typisierung nicht, wenn man einfach im
Freien Emissionen misst.

WLTP-Maéngel selber in Kombination mit dem
RDE? Sehr wenige Méingel. Wiirde man ihn al-
leine nehmen, sage ich, hat er zu niedrige Dreh-
zahlen. Also Leute, die aggressiv, mit hohen
Drehzahlen fahren, wiirden aullerhalb des erfass-
ten Bereiches unterwegs sein. Und er ist auch
nicht so hochlastig, wie heute speziell wahr-
scheinlich in Deutschland gefahren wird auf
Autobahnen, weil er ja immer ein Kompromiss
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ist aus Entwicklungsldndern und Europa und
Amerika und Japan.

Vorsitzender Herbert Behrens: Kirsten Liihmann
hat das Wort.

Kirsten Liihmann (SPD): Danke sehr. - Meine
erste Frage ist eine Ja/Nein-Frage. Das ist uniib-
lich, aber ich mochte einfach wissen, ob ich es
richtig verstanden habe. - Herr Hausberger hat ge-
sagt: Wenn das nicht verlangt ist, dann macht das
keiner. Herr Beidl, habe ich Sie dann richtig ver-
standen, dass Sie gesagt haben: ,,Wir haben mal
eine Gesetzgebung gemacht, und wir sind alle da-
von ausgegangen, wenn die auf dem Rollenpriif-
stand erreicht ist, dann ist das das, was wir wol-
len“? Das war zu Anfang auch sinnvoll, weil die
Abweichung zwischen Rollenpriifstand und
Realemissionen relativ gering war. Sie haben den
R4 angesprochen. Aber mit der Zeit hat sich die-
ser Abstand eben immer weiter vergroBert. Die
Verbrauchenden haben es hauptsédchlich an den
aus ihrer Sicht falschen Verbrauchswerten, die ja
auch aufgrund der Rollenpriifstandpriifung ge-
macht wurden, festgestellt, und Sie haben gesagt:
Irgendwann ging das dann so weit auseinander,
dass wir neue Verfahren suchen mussten - das ist
auch passiert -, und jetzt wollen wir da etwas
verdndern, um das wieder zusammenzubringen. -
Das war die Frage: Habe ich das so richtig ver-
standen?

Dann konkret dazu: Es wurde ausgefiihrt, dass
wir mit dem WLTP jetzt ein wesentlich dynami-
scheres Verfahren haben. Meine Frage ist: Die
Kraftstoffanagaben, die die Hersteller machen,
wo ja die Offentlichkeit und auch der ADAC zum
ersten Mal auf die Idee kamen, dass da irgendwas
nicht stimmt - - Wenn wir mit WLTP priifen wiir-
den, wiren die dann realistischer? Wiirden wir
dann auch den Verbrauchenden - weil wir hier
auch {iber die Menschen reden, die sich betrogen
fithlen - aufgrund der Daten, die sie gekriegt ha-
ben - - Sie sagen: Die Fachleute und Politiker
wussten, dass das nicht reale Daten sind. Das
wollten wir auch gar nicht und konnten wir auch
gar nicht zu dem Zeitpunkt. Aber die Menschen
fiithlten sich betrogen. - Wenn wir jetzt WLTP
einfiihren und wir nehmen die Verbrauchsdaten
aufgrund dieser Werte: Ist das dann wirklich rea-
listisch, oder konnten die Menschen sich dann
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immer noch betrogen fiihlen, weil es immer noch
nicht den realen Werten entspricht?

Die zweite Frage ist die: Wir haben jetzt beschlos-
sen, RDE einzufiihren, und Herr Beidl, Sie haben
mehrfach ausgefiihrt - und irgendwo steht es bei
Thnen auch -: Reales Fahren gibt es nicht. Also
die Frage: Wenn wir jetzt ein neues Verfahren
wie RDE einfiihren - und Sie haben gesagt, es
héngt von vielen Fakten ab, Geschwindigkeit, Dy-
namik, in welcher Hohe iiber Normalnull mache
ich das, und Sie haben auch etwas geschrieben,
was mir neu ist und was ich Sie bitte, noch etwas
auszufiihren - - Die Kraftstoffqualitét hat einen
Einfluss - - Ein Gutachter in einem weiteren
Panel sagt: Nicht nur die Kraftstoffqualitét, son-
dern auch die Qualitdt der Bremsen und des Mo-
torols hat Einfluss. - Also, wenn es nicht nur um
Fahrdynamik, Héhe iiber Normalnull, Wetter,
StraBenbelag, sondern auch um Kraftstoffqualitat,
Motordl und Bremsenqualitédten geht: Wie kann
ich diesen Wert vergleichbar machen?

Und da schlieft sich die zweite Frage an. Herr
Kolke, Sie haben gesagt: Einen Konformitatsfak-
tor braucht es nicht. Wir sind so gut, das kriegen
wir eigentlich hin. - Und da stellt sich meine
Frage als Politikerin: Wenn wir sagen: ,,Wir wol-
len das alles verbessern; wir haben das WLTP
eingefiihrt, das RDE hat aber so viele Variablen
da drin, dass ich es eigentlich gar nicht vergleich-
bar machen kann“, und Herr Beidl hat gesagt:
,Das will ich auch gar nicht, ich will einfach nur
einen Ja/Nein-Haken dahinter machen - bestan-
den oder nicht bestanden -; das reicht mir, ver-
gleichbar ist das WLTP“: Aber kann ich dann
wirklich beim RDE einen Haken hinter ,,Bestan-
den/Nicht bestanden® machen, wenn es so viele
Variablen gibt, aufgrund derer ich méglicher-
weise nicht bestehe oder bestehe? Ist das wirk-
lich eine Malgabe, die ich machen kann, insbe-
sondere wenn Herr Kolke sagt: ,,Wir brauchen gar
keinen Konformititsfaktor, also die WLTP-Werte
miissen die gleichen sein beim RDE“? - Die Frage
bitte auch an die anderen beiden Sachverstandi-
gen.

Sachverstidndiger Dr. Christian Beidl: Vielen
Dank fiir die Frage. - Vielleicht zu Threr Vorbe-
merkung: Ich denke, Sie haben das aus meiner
Sicht sehr - - Kann ich einfach nur bestédtigen. Die
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Aussage, die ich gemacht habe, war so gemeint.
Es ist tatsdchlich so: Es ist das Wesen des RDE-
Testverfahrens, alle méglichen Einfliisse oder
alle typischen Einfliisse eines Realfahrbetriebs zu
beriicksichtigen.

Und vielleicht kann ich indirekt damit auch eine
andere Frage von vorher noch ergédnzen. - Das ist
ja eine Thematik, mit der eben aus der Erkennt-
nis, dass der NEFZ nicht sehr reprédsentativ ist, in
der Diskussion schon sehr friith begonnen wurde.
Das ist ein Thema, das also eine lange Vorberei-
tungszeit braucht; denn eine ganz zentrale Frage
ist - ich darf es etwas plastisch formulieren -: Wie
groB darf das Spielfeld sein, das ich fiir dieses
Testverfahren zulasse? Was sind sogenannte nor-
male Fahrbedingungen?

Das ist das, was jetzt in der aktuellen Vorlage, in
diesen ersten beiden Paketen des RDE-Tests, be-
schrieben ist. Das ist durchaus komplex, ja, aber
im Grunde sieht es vor, dass eben diese unter-
schiedlichen Einfliisse implizit beriicksichtigt
werden.

Ich kann das nur bestétigen: Das Ergebnis dieses
Tests ist nicht vergleichbar. Sie kénnen also
weder ein Fahrzeug mit einem anderen verglei-
chen noch zwei Fahrten hintereinander verglei-
chen. Sie haben aber mit dem Testverfahren die
Moglichkeit, zu sagen: Unter all diesen Bedin-
gungen, die eben das Spielfeld etwas eingrenzen,
wird der Grenzwert nicht tiberschritten. - Das ist
das Ziel an der Stelle.

An der Stelle mochte ich auch noch ein wenig er-
gidnzen: Diese Verschlechterungsfaktoren, die
vom Kollegen Kolke angesprochen wurden, in
Bezug auf die Zielsetzung, dass man natiirlich
auch in so einem beliebigen Test den Grenzwert
gerne einhalten mdéchte: Das ist sicher ein legiti-
mes Anliegen. Ich méchte oder muss aber an der
Stelle technisch schon ausfithren, dass die mo-
bile Messtechnik, die an einem Fahrzeug einsetz-
bar ist, prinzipbedingt nicht die gleiche Messun-
sicherheit oder Messgiite - das ist vielleicht an
der Stelle besser beschrieben - aufweisen kann
wie eine Labormessung am Rollenpriifstand. Das
sei an der Stelle noch ergidnzend erwihnt.
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(Kirsten Lithmann (SPD):
Also, Konformitatsfaktor 1
kann es technisch nicht ge-

ben!)

- Kann es geben, aber das wiirde indirekt einer
drastischen Verscharfung des Grenzwertes ent-
sprechen.

Vorsitzender Herbert Behrens: Waren die Fragen
damit beantwortet?

(Kirsten Lithmann (SPD):
Vielleicht kann Herr Haus-
berger noch etwas dazu er-

gdnzen!)

Sachverstidndiger Dr. Stefan Hausberger: Also,
offiziell ist der Konformitétsfaktor tatsdchlich zur
Abdeckung der Messunsicherheit und nicht ein
Freibrief, dass man im Freien mehr emittiert als
auf der Rolle. Ob 2,1 jetzt wirklich so eine Mess-
unsicherheit ist, das kann man jetzt diskutieren.
Es ist so eine Art Ubergangsschonfrist; denn von
heute auf morgen die Technologie so radikal zu
verbessern, dass tiberall und immer mit 1,0 CF
ein Hersteller das mit allen Modellen und Typen,
die er anbietet, einhélt, ware eine riesen Hau-
ruckaktion, weil - das hat der Kollege Beidl vor-
her schon gesagt -, wenn ich das in jeder
Fahrsituation schaffen muss, das ja schon eine
extreme Verstrengung der ganzen Gesetzgebung
ist, ohne dass man den Grenzwert senkt.

Also, ich glaube, dieser CF-Faktor - jetzt einmal
2,1, dann 1,5 - ist gut. In Zukunft wird man die
Grenzwerte oder CF natiirlich senken. Ja, es geht
technisch, aber nicht alles von heute auf morgen.
Das kriegt man nicht umgesetzt in einer Fabrik
und in der Entwicklung.

Sie hatten auch noch zum Thema Kraftstoffquali-
tit gefragt. Das hat - - Also, beim Ol hat jetzt eher
auf Verbrauch nur Einfluss, was fur Viskositat
Sie da haben - bzw. vielleicht noch auf Partikel-
emissionen beim Ottomotor. Ist iiberschaubar,
die Kraftstoffqualitét auch - eher Partikelthema
beim Ottomotor bzw. Sauerstoffgehalt, NOx. Ja,
alles Unsicherheiten, die man hat in echt.

Bremsen: Wenn die schleifen, haben Sie natiir-
lich auch einen hoheren Verbrauch. Ist so. Es war
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friher Usus, meine ich, dass man bei der NEDC-
Typpriifung - da war das noch zuléssig - halt die
Bremsen gelost hat. Mit dem Auto hat man halt
nicht mehr aktiv bremsen kénnen, damit ja
nichts schleift, und dann hat man halt weniger
Fahrwiderstand, also nicht auf dem Rollenpriif-
stand, sondern beim Ausrollversuch. Das haben
wir auch diskutiert. Das ist alles im WLTP abge-
schafft. Also, da hat man viel realistischere Er-
gebnisse daher.

Wenn der Zyklus selber zu einem dhnlichen
Verbrauch fiihrt wie der NEDC - das hat der Herr
Kolke richtigerweise so gesagt -, weil er viel we-
niger Leerlauf hat und den besseren Wirkungs-
gradbereich hat: Die Fahrwiderstdnde vom Fahr-
zeug, die Sie einstellen miissen, werden hdher
sein. - Damit wird man einen héheren Ver-
brauchswert kriegen als im NEDC. Also, das ist
sicher ein Fortschritt.

Das Allerwichtigste aus meiner Sicht - der
wichtigste Fortschritt bei WLTP -: Die Technolo-
gien, die ausgewidhlt werden und entwickelt wer-
den, sind fir den Fahrbereich, wo man wirklich
unterwegs ist, gemacht. So was wie ein Motor-
Start-Stopp zum Beispiel bringt Ihnen beim
NEDC 5 bis 6 Prozent Verbrauchsvorteil. In echt
haben Sie viel weniger Leerlaufanteil, vielleicht
2 Prozent.

Zylinderabschaltung: Da gibt es unendlich viele
Technologien, die jetzt in den Markt kommen,
weil sie im NEDC Verbrauch bringen und CO,-
Grenwzert treffen helfen, aber in der echten Fahrt
weniger Potenzial haben. Das ist also ein
typischer Effekt: Wenn man eine schlechte Ge-
setzgebung hat, dann entwickelt sich die Technik
Richtung Gesetzgebung und nicht Richtung dem,
was dem Verbraucher hilft. Also insofern unbe-
dingt WLTP. Das ist ein Segen, dass der jetzt
kommt. - Das dazu.

Das war es eigentlich; genau, das waren Ihre Fra-
gen. - Danke.

Vorsitzender Herbert Behrens: Danke schon. -
Dann hat Kollege Lagosky das - -
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Sachverstindiger Dr.-Ing. Reinhard Kolke: Darf
ich ganz kurz, Herr Vorsitzender, die Frau Liih-
mann korrigieren?

Vorsitzender Herbert Behrens: Ja, bitte.

Sachverstindiger Dr.-Ing. Reinhard Kolke: Der
ADAC vertritt die Position, dass ein CF-Faktor
von 1,5 frithzeitig kommen sollte, nicht ein Ver-
schlechterungsfaktor von 1,0. Das hatten Sie
missverstanden. Real haben wir jetzt Autos
deutscher Hersteller gemessen. Da liegt der
Verschlechterungsfaktor bei 0,3.

(Kirsten Lithmann (SPD):
Danke!)

Vorsitzender Herbert Behrens: Okay. - Dann war
die Reihenfolge richtig? Habe ich das so richtig
gesehen? Sie zundchst und dann Herr Miiller?

(Carsten Miiller (Braun-
schweig) (CDU/CSU): Nein,
wir fangen in der anderen
Richtung an!)

Uwe Lagosky (CDU/CSU): Ich habe eine Frage an
Dr. Kolke, und zwar: Wenn man sich einmal
anschaut, haben wir ja die unterschiedlichen
Testverfahren: auf der einen Seite den Rollen-
priifstand, auf der anderen Seite jetzt das mobile
Verfahren RDE und als dritte Variante eben auch
den Motorpriifstand. Diese drei Testverfahren
sind ja schon - zumindest die letzten beiden ge-
nannten - viele Jahre dabei und das RDE noch
nicht.

Mich wiirde mal interessieren: Wir beurteilen Sie
die technische Reife dieser drei unterschiedli-
chen Testverfahren? Wie ist das jetzt zurzeit auch
in Bezug auf die technische Reife der mobilen
Verfahren, der mobilen Messtechnik? Was ist da
in der Zukunft noch zu erwarten? Wie ist der ak-
tuelle Stand? Wie war es frither? Vielleicht be-
leuchten Sie auch mal ein Stiick weit die Vergan-
genheit. Und welches dieser Priifverfahren in
Kombination wiirden Sie als das sicherste anse-
hen, um entsprechend auch Manipulationen in
der Zukunft auszuschliefen?

Sachverstidndiger Dr.-Ing. Reinhard Kolke: Vie-
len Dank, Herr Lagosky. - Sie hatten die drei
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Priifverfahren Rolle, StraBenmessung, RDE und
Motorpriifstand angesprochen. Der Motorpriif-
stand wird natiirlich bei Nutzfahrzeugmotoren
insbesondere eingesetzt. Dort gibt es entspre-
chende dynamische Fahrzyklen oder auch statio-
nire Fahrzyklen. Fiir den Pkw-Motor kann man
eben gleich das gesamte Fahrzeug auf eine Abgas-
rolle bringen, was sich sehr bewahrt hat, weil wir
ein hervorragendes Verfahren haben hinsichtlich
der Reproduzierbarkeit. EinschlieBlich der Mog-
lichkeiten, die jetzt die neuen Anderungen im ge-
samten Verfahren des WLTP, dieses Weltzyklus-
pakets, beinhalten, haben wir, glaube ich, an der
Stelle, auch wenn es viel Zeit gekostet hat, un-
glaublich viel erreicht.

Natiirlich werden auch hier die Verbrauchswerte
jetzt nicht 100 Prozent der Realitdt entsprechen,
weil mein Einfluss im Fahren beim Verbrauch
immer ein anderer sein wird als der im Fahrzyk-
lus. Im Hinblick auf die Abgasemissionen haben
wir aber hier schon mal einen groBen Schritt,
den, glaube ich, noch gar nicht jeder gesehen hat,
namlich eine tatsdchliche Verbesserung auch im
realen Feld schon durch diesen Rollenpriifstand.

Dartiber hinaus sind wir eher der Anwender; die
Kollegen sind auch die Entwickler und Forscher
im Bereich der mobilen Messtechnik. Wir wen-
den jetzt diese Messtechnik seit etwas mehr als
einem halben Jahr an, und seit 2015 bzw. 2014,
wie Herr Professor Beidl sagte, ist diese Mess-
technik auch fiir den Pkw so weit miniaturisiert
und verfiigbar.

Natiirlich muss diese Technik auch immer wie-
der kalibriert werden. Dafiir ben6tigt man wieder
eine Abgasrolle. Man fdhrt auch einen entspre-
chenden Fahrzyklus in Abhédngigkeit von der
Funktion meines Fahrzeuges in dem Weltzyklus.
Das heiBit, das Lastprofil, was ich auf der Strale
fahre, wird entsprechend angepasst an diesen
WLTP-Zyklus. Da, muss man gestehen, haben wir
heute noch bei hochmotorisierten Fahrzeugen
Probleme. Da schleichen wir so langsam durch
die Innenstadte, dass wir zum Verkehrshindernis
werden. Das sind tatsdchlich noch Schwichen
dieses mobilen Messverfahrens in der Umset-
zung.
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Wir als ADAC haben natiirlich Freiheitsgrade.
Wir kénnen dann Grenzen nach oben schieben
und im Rahmen dieser Realitdtsndhe entspre-
chende Anpassungen vorsehen. Trotzdem sehen
wir hier eben - trotz unserer eigenméchtigen, sage
ich mal etwas salopp, Anpassungen - immer
noch exzellent funktionierende Fahrzeuge, deren
Verschlechterungsfaktor deutlich unter 1 liegt,
das heifit, wo wir auch sehen, dass die Technik,
die appliziert wurde, voll funktionsfdhig ist. Das
heilit, mit der Kombination Rolle und StraBen-
messung haben wir sehr viel erreicht.

Es wird ja auch immer wieder gesagt: Sollte man
nicht auch Offenlegungen der Software machen?
Das wurde hier heute noch nicht diskutiert. Ich
glaube, dass das auch ein gutes Instrument sein
wird, sicherlich eine echte Herausforderung auch
an die Genehmigungsbehérden, hier den
Hersteller zur Offenlegung anzuhalten bzw.,
wenn er deutliche Abweichungen hat - mit wel-
chen Griinden auch immer das begriindet ist; das
kann man ja moéglicherweise begriinden - - dass
er dieses dann auch anzugeben hat.

Ich glaube, das wiirde hier auch Entlastung auf-
seiten der Genehmigungsbehdrden mit sich brin-
gen, wenn man die Kombination aus Rolle, Stra-
Benmessung plus Offenlegung von Software - als
Geheimnis natiirlich nur gegeniiber der Genehmi-
gungsbehorde - dann auch kombinieren kénnte.

Vorsitzender Herbert Behrens: Herr Miiller und
dann Herr Wiese. - Bitte.

Carsten Miiller (Braunschweig) (CDU/CSU): Herr
Vorsitzender, vielen Dank. - Ich habe zwei relativ
kompakte Fragen an Herrn Professor Dr. Haus-
berger.

Sie hatten auch in Thren einfithrenden Ausbli-
cken darauf abgehoben, dass aus Ihrer Sicht fiir
die Zukunft unabhédngige Nachmessungen fiir die
Typisierung stattfinden sollten, und hatten das
begriindet, dass damit eine ausreichende Sorge
bei der Industrie sozusagen hervorgerufen wird
und die sich um die Qualitédtssicherung ihrer Pro-
dukte und das Funktionieren dauerhaft beson-
ders bekiimmert. In Threr schriftlichen Stellung-
nahme fordern Sie auch fiir die Zukunft ausrei-
chende abschreckende Konsequenzen fiir die
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Hersteller. Finde ich interessant und mochte Sie

gerne fragen: Was stellen Sie sich da vor? Welche
stellen Sie sich da vor? Was wére aus Ihrer Sicht

abschreckend? Vielleicht konnen Sie uns da mit

Ideen zur Seite stehen.

Zum Zweiten: In Threr Stellungnahme schreiben
Sie auBerdem, dass Sie annehmen, dass mit dem
Budget, das jetzt zur europaweiten Aufarbeitung
dieser Abgasthematik - einige sprechen ja von
»Dieselgate” - ausgegeben wird, die Gesetzgebung
schneller und effizienter hitte erneuert werden
konnen. Sie hatten ja auch auf die demokrati-
schen Abldufe hingewiesen, und Sie nehmen al-
lerdings auch an, dass in 2016 wahrscheinlich
viel weniger Geld in die weitere Optimierung der
kommenden RDE-Testverfahren investiert wor-
den ist/werden wird als in die Aufarbeitung der
Vergangenheit. Kénnen Sie diese Annahmen, die
ja auch interessant klingen - denn auch wir sind
hier auf Ressourceneffizienz an sich angewie-
sen -, begriinden, und woran machen Sie Thre
Aussagen konkret fest?

Sachverstiandiger Dr. Stefan Hausberger: Viel-
leicht fange ich mit der Antwort auf die zweite
Frage an. - Also, ich als Berater fiir die Kommis-
sion oder Mitentwickler von dem RDE-Testver-
fahren - und wir waren auch bei der WLTP-Ent-
wicklung dabei - sehe ja, was da fiir Ressourcen
reinflieBen. Es ist der typische Fall, dass ein oder
zwei Fachbeamte von der EU dabei sind - ,,Mit-
gliedsstaaten®, muss man sagen. Von Deutsch-
land ist immer Input da, Niederlande - und aus.
Die anderen européischen Staaten gldnzen durch
Zuriickhaltung, und dann sitzen noch vielleicht
20 Vertreter der Industrie dabei, und eigentlich
entwickeln sollten das ja die unabhédngigen Ex-
perten von der Kommission oder wen immer die
dann beauftragen.

Da gibt es ja selten Geld dafiir, dass die wirklich
jetzt Entwicklungsauftriage fiir Testverfahren in
groBem Umfang vergeben kénnen. Da ist wirklich
sehr oft Schmalhans der Koch, und ,,beliebig
viele Ressourcen” heiBit deshalb nicht ,beliebig
gut“ und ,,beliebig schnell“. Aber in dem Fall ist
es tatsidchlich so, dass manche Leute einfach vor
lauter Arbeit untergehen und deshalb den Pro-
zess nicht so schnell weiterbringen kénnen, wie
es eigentlich vielleicht wiinschenswert wére.
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Da bin ich also relativ iberzeugt, dass man diese
zwei Beamten, die es da gibt auf EU-Seite - oder
drei oder vier; jetzt sind es wieder ein bisschen
mehr geworden - ein bisschen aufstocken kénnte,
oder die Mitgliedsstaaten unterstiitzen das aktiv.
Aber es war aus meiner Sicht in der Vergangen-
heit, bis vor einem Jahr ungefihr, nicht sexy, sich
mit Abgasemissionen intensiv zu beschéftigen.
Ich glaube, es gibt in den meisten Mitgliedsstaa-
ten nicht einmal eine Person, die zustdndig ist
fiir so was. Vielleicht hat es eine Typpriif-
behdrde, die halt nach Vorschrift einen Typ
priift, aber sich beschéftigen, wie ein Testverfah-
ren richtig ausschauen muss: Ich kenne sehr we-
nige Leute. Ich sage mal: In Deutschland gibt es
das; aber in den meisten anderen Mitgliedsstaa-
ten ist da nichts vorhanden, oder die verstecken
sich, und man sieht sie halt nicht. Also, damit:
Budgetproblem.

Jetzt ist momentan natiirlich noch der Effekt,
dass alle handelnden Personen durch die stdndi-
gen Anfragen von Medien und Politik, warum
denn was nicht funktioniert hat, auch noch etwas
an Arbeitszeit verlieren. Das heilit, jetzt geht es
noch ein bisschen komplizierter und langsamer.
Jetzt haben wir zum Beispiel gleichzeitig in Briis-
sel eine grofe Sitzung zur RDE-Gesetzgebung. Ich
bin heute gerade hier und kann mich nicht teilen,
und so geht es auch anderen, die einfach echte
Zeitengpéasse haben. Aber Zeitmanagement ist
iiberall ein Problem, nicht nur bei Abgas. - Ich
hoffe, das beantwortet ungefdhr die Frage.

Man konnte sich wiinschen, dass es zumindest
immer - wie wir vorher gesagt haben - fiir Nach-
priifungen, regelmiBige Uberpriifungen, ob das
Testverfahren, das wir jetzt entwickelt haben, in
zehn Jahren noch zeitgemal ist, ab und an mal
ein Budget und einen Auftrag EU-weit oder was
immer gibt. Da kann man ja als Mitgliedstaat ein
bisschen Druck ausiiben.

Sie haben nach den unabhédngigen Nachmessun-
gen gefragt. Ja, die muss natiirlich einer finanzie-
ren, damit sie passieren. Und wenn man darauf
kommt, dass da eventuell etwas nicht funktio-
niert hat und die Grenzwerte im RDE-Test nicht
eingehalten wurden, dann muss auch etwas pas-
sieren. Momentan ist es nach meinem Wissen so:
Es ist noch gar nicht geregelt, was passiert, aber
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wenn man beim NEDC die Werte nicht einhalt,
hat man ein paar Monate oder Jahre Zeit, nachzu-
bessern - und aus. Es ist jetzt nicht akut abschre-
ckend, dass ich, wenn ich erwischt werde, ein
Jahr Zeit habe, es nachzubessern, und sonst
nichts passiert. Ich bin jetzt aber kein rechtlicher
Experte. Das ist nur mein Wissensstand; der kann
falsch sein. Da miisste schon irgendwo entweder
eine finanzielle Keule oder eben der Entzug einer
Typgenehmigung drohen, so wie das in den USA
passiert, damit da wirklich ausreichend Angst
herrscht. Ich glaube aber grundsétzlich, dass
durch diese ganze Dieselskandalgeschichte die
Hersteller in Zukunft etwas vorsichtiger sein wer-
den. Die Kurve kann aber wieder abflachen,
wenn lange nichts tiberpriift wird.

(Dr. Valerie Wilpls (BUND-
NIS 90/DIE GRUNEN): Ich
glaube, das dauert noch!)

Vorsitzender Herbert Behrens: Danke. - Jetzt ist
Kollege Wiese dran, und ihm folgt der Kollege
Lange.

Dirk Wiese (SPD): Vielen Dank. - Die Fragen, die
ich habe, richten sich sozusagen auch an alle.
Wir horen ja immer und haben immer gehort,
dass es unter den Priifbedingungen, die es gege-
ben hat, gewisse Optimierungen an den Fahrzeu-
gen gegeben hat. Vielleicht kdnnten Sie einfach
mal ausfithren, welche Optimierungen in diesem
Bereich im gesetzlichen Rahmen zulédssig gewe-
sen sind. Man hat ja immer mal gehort, dass der
AubBenspiegel entfernt worden ist und dhnliche
Sachen. Vielleicht kénnen Sie aus Ihrer Exper-
tensicht einmal darstellen, was sozusagen eine
zuldssige Optimierung im Rahmen dieser Priif-
verfahren gewesen ist.

Die zweite Frage: Abschalteinrichtungen an sich
sind ja etwa zum Moterschutz - das ist einer der
Punkte - zuldssig. Jetzt ist oftmals die Frage, ob
die Definition einer zuldssigen Abschalteinrich-
tung moglicherweise zu schwammig ist. Was
wiirden Sie empfehlen, um diese Definition
enger zu fassen oder stringenter zu machen?

Dann die letzte konkrete Frage: Es hat sich heute
sicher herausgestellt - das haben Sie jetzt auch
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noch mal hier dargelegt -, dass es konkrete Hin-
weise auf Abweichungen im realen Betrieb gege-
ben hat, die einfach dagewesen sind. Sie haben
gesagt, 2006 sei das bei Thnen aufgefallen, 2010
beim ADAC, und teilweise sei es ja auch system-
immanent gewesen. Darum jetzt mal meine kon-
krete Frage: Wir haben konkrete Hinweise auf
Abweichungen - gab es auch konkrete Hinweise
auf Manipulationen?

Vorsitzender Herbert Behrens: So, die Antwort
kommt von - - Kollege Wiese, war das direkt an
einen interessiert?

Dirk Wiese (SPD): Wer mochte.

Sachverstindiger Dr. Stefan Hausberger: Sie ha-
ben gesagt, alle drei. Wenn wir nicht alle gleich-
zeitig reden wollen, dann fange ich einfach mal
an.

Vorsitzender Herbert Behrens: Okay. Dann bitte
nacheinander.

Sachverstindiger Dr. Stefan Hausberger: Wir ha-
ben uns schon im Rahmen dieser Handbuch-
Emissionsfaktoren-Messungen damit beschaftigt,
eventuelle Manipulationen zu entdecken. Da war
ein iibliches Vorgehen, dass wir On-Board-Emis-
sionen im Freien gemessen haben und genau die-
sen Geschwindigkeitsverlauf dann am Rollen-
priifstand nachgefahren sind, um zu schauen, ob
das, was wir auf der Rolle messen, realistisch ist.
Wiederum aus Budgetgriinden kann man das
nicht unendlich oft machen; aber bei den Fahr-
zeugen, wo wir das iiberpriift haben, hat das ein-
fach zusammengepasst.

Die erste Befiirchtung war, dass ein Fahrzeug er-
kennt, es steht auf dem Rollenpriifstand: Rader
drehen sich und Fahrzeug bewegt sich nicht oder
es dreht sich halt nur eine Achse und die andere
nicht - da gibt es ja viele Méglichkeiten. Das
konnte man so nicht identifizieren, und darum
war eigentlich immer - ich glaube, nicht nur bei
uns, sondern praktisch bei allen - die Annahme,
diese groBe Diskrepanz ist wegen der punktuel-
len Optimierung und nicht, weil halt einer zu-
sdtzlich noch was abschaltet. Es hat uns tatséch-
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lich iiberrascht. Wie vorher gesagt: Wir waren ei-
gentlich sicher, dass der NEDC so schlecht ist,
dass man nicht zuséitzlich noch abschalten muss.

(Heiterkeit)

Wir haben nichts entdeckt. Wir haben natiirlich
nicht unendlich viel gepriift; aber was wir ge-
priift haben, hat keinerlei Anlass gegeben, eine
Manipulationssoftware zu erwarten.

Zulédssige Abschalteinrichtungen: Das miisste
man eigentlich mit Juristen gemeinsam klaren.
Als Techniker ist es so - das ist vorher schon ge-
sagt worden -: AGR bei Hochlast, Abgasriickfiih-
rung bei Hochlast, fiihrt zu viel Rull, wenn man
das nicht exzellent beherrscht und wenn man
nicht ausreichend Zylindervolumen hat. Einen
kleinen Motor - Downsizing fiir niederes CO; -
mit ganz viel AGR zu kombinieren, hat also bei
der hohen Last irgendwo seine Grenzen; das ist
grundsétzlich nicht mehr machbar. Darum ist es
dort technisch ein Muss, AGR wegzunehmen.
Sonst verruBit Thnen das ganze Zeug.

Ob das jetzt gesetzlich zulédssig ist, dass man so
eine Technologie entwickelt, die man abschalten
muss, ist wieder eine andere Frage. Das kann ich
nicht beurteilen. Aber einfach aus technischer
Sicht sagt man: Ja, zuldssig, ist ein Muss. Ich
kann das dem Kunden und der Umwelt gar nicht
zumuten, dass man die AGR nicht abschaltet,
wenn man auf vollem Gas steht. - Das ist nur ei-
nes der Beispiele.

Riickspiegel einklappen und dergleichen: Bei den
ganzen Fahrwiderstdnden ist immer die Frage:
Was nicht verboten ist, ist das erlaubt? Ich kann
es Thnen nicht sagen. Es ist leider im NEDC-Text
so schwammig formuliert; nicht einmal die Rei-
fenauswahl ist genau definiert. Dann ist fiir einen
Techniker eigentlich nicht klar: Was darf ich
dann und was nicht? Ich nehme an, das haben
halt die Hersteller eher fiir sich giinstig interpre-
tiert, und es ist in der Vergangenheit eigentlich
nie eine widerspriichliche Interpretation der Ge-
setzgebung aufgekommen. Ich meine, das haben,
glaube ich, schon mehrere Leute iiberpriift; das
haben wir als Techniker immer wieder diskutiert.
Wir haben gesagt, das muss man sich mal an-
schauen, und es kam nie eine Riickmeldung von
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der juristischen Seite, dass diese Praktiken ir-
gendwie nicht legal wéren. Man sagt: Alles, was
nicht genau definiert ist, legt man fiir sich giins-
tig aus. - Das ist mein Wissensstand. Aber ich bin
jetzt juristisch schwachbriistig, muss ich sagen.
Da miissen Sie vielleicht echt noch woanders
nachfragen.

Optimierungen am Kfz: Was ist zuldssig? Ich
meine, Optimieren ist immer zuldssig; davon bin
ich iiberzeugt. Der Techniker will ja optimieren.
Die Frage ist: Ist es zulédssig, nur im Typpriifzyk-
lus zu optimieren und sonst nicht? Ich meine,
das war damals gdngige Ansicht: Ja, natiirlich,
der Motor muss gut funktionieren; ich darf nichts
abschalten, was ich nicht abschalten muss. Aber
dass man die letzten Milligramm dann noch
durch gezielte Optimierungen im Testzyklus
holt, war halt - so die grundsétzliche Annahme
bei allen - gang und gdbe. Man kann nicht alles
optimieren, denn sonst wird es ja teuer - zumin-
dest damals; heute geht das mit Software und
EDV besser, da hat man die Prozesse besser im
Griff. Das wére damals ein riesiger Wettbewerbs-
nachteil gewesen, wenn einer sagt: Ich optimiere
mal jetzt alles durch auf Stickoxide und nicht
nur den Typpriifzyklus.

Sachverstindiger Dr. Christian Beidl: Dann darf
ich an der Stelle gleich direkt fortsetzen. Zu-
nédchst mal eine Stellungnahme, die mir persodn-
lich ganz wichtig ist: Aufgrund der Diskussionen
hat der Begriff ,,Optimierung” einen negativen
Beigeschmack bekommen. Das sollte er nicht.
Optimierung ist Garant dafiir, dass wir uns tech-
nisch weiterentwickeln. Das, was unser Ziel sein
muss, ist, dass das Optimierungsziel mit dem ge-
sellschaftlichen Ziel iibereinstimmt, dass also fiir
den Hersteller genauso wie fiir die Gesellschaft in
die gleiche Richtung optimiert wird. Das ist dann
Garant fur den Fortschritt. An der Stelle bitte ich,
diesen Querverweis zu beriicksichtigen.

Beim Thema Abschalteinrichtungen wiirde ich
auch gerne wieder den Blick nach vorne werfen.
Ich hatte eingangs erwihnt, der NEFZ hat prin-
zipbedingt viele Betriebszustédnde, Betriebsfens-
ter, die nicht getestet werden. Dort begibt man
sich dann in die Situation: Ist das jetzt Abschal-
ten, oder ist das einfach in dem nicht getesteten
Bereich nicht aktiv? Ich glaube, wenn wir die
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Richtung gehen, dass wir die Testverfahren, die
wir jetzt etablieren, eben auch umsetzen, dass es
also diese nicht getesteten Betriebszustdnde nicht
gibt, dann ist auf dieser Schiene schon mal eine
ganz groBe Verbesserung erreicht. Zusétzlich,
denke ich, macht es Sinn - und das ist jetzt Teil
der Verfeinerung der Regularien -, den Begriff
einer technisch begriindeten Abschalteinrichtung
préziser zu fassen. Das ist sicherlich ein To-do,
das vielleicht auch im Rahmen der Monitoring-
phase des RDE-Prozesses eine Rolle spielen
sollte.

Sachverstiandiger Dr.-Ing. Reinhard Kolke: Ich
wiirde an der Stelle auch nur noch einen techni-
schen Sachverhalt beitragen und kurz noch etwas
zum Thema Abschalteinrichtung sagen.

Man muss sich dariiber im Klaren sein: Wenn so
ein Auto in ein Abgaslabor kommt und nicht auf
einem Allradpriifstand getestet wird, dann - spa-
testens dann - muss ich dem Auto sagen, dass es
gerade im Testmodus ist. Das heiBt, fast alle Her-
steller haben eigentlich Randbedingungen. Das
ist dann dreimal Gas driicken und einmal den
Scheibenheber, oder das sind die On-Board-Ste-
cker, wo gesagt wird: ,,Du befindest dich im Test-
modus“, um letzten Endes dem Fahrzeug mitzu-
teilen, dass andere Sensoren und Aktuatoren, wie
zum Beispiel die Bremse, nicht wihrend der
Fahrt angelegt werden. Denn das Auto erkennt
moglicherweise, dass nur zwei Achsen bewegt
werden, und priift: Schleudert es gerade? Also
muss genau das wieder abgeschaltet werden.
Oder der Radar erkennt - heutzutage hat eine
Vielzahl von Fahrzeugen schon ein Radar an
Bord -, dass da vorne ein Ventilator bladst, und
priift: Muss ich jetzt die Notbremse reinhauen? -
Wir versuchen, uns dem zu nahern, indem wir
aufwendig die Sensorik abklemmen und Ahnli-
ches tun und auf Allrad messen. Aber hier sieht
man schon, die Priifbedingungen haben immer
gewisse Schlupflécher, und insofern ist dieser
zweistufige Ansatz - oder vielleicht sogar dreistu-
fige, wenn er dann jetzt rechtlich geregelt wird -,
auch aus dem Labor herauszugehen, ein sinnvol-
ler Ansatz.

Zur Abschalteinrichtung kann ich nur sagen,
dass ich natiirlich auch kein Jurist bin. Ich habe
aber auch als Ingenieur einmal gelernt: Was ist
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eigentlich der Geist des Gesetzes? Etwas salopp
gesagt: Warum arbeiten wir eigentlich den gan-
zen Tag an einer Minderung der Abgasemissio-
nen?

Der punktuelle Motorschutz war ja schon immer
in den Richtlinien vorgesehen. Er war zuldssig,
aber auch nur dieser. Dort sind Beispiele wie der
Unfall genannt, wo man als Ingenieur sich iiber-
legt: ,,Okay, was kann denn da passieren?”, oder
das Anlassen und Starten des Motors. Der Motor,
der mit Erdgas und mit Benzin betrieben wird,
darf dann auch mit Benzin gestartet werden.
Aber tatsdchlich hat das Gutachten des Wissen-
schaftlichen Dienstes, das in Threm Haus, beim
Deutschen Bundestag, in Auftrag gegeben wurde,
eine gewisse Rechtssicherheit mit sich gebracht.
Dort wird eben sehr deutlich gesagt, dass eigent-
lich der dauerhafte Motorschutzgesichtspunkt
gegen den Geist des Gesetzes ist.

Vorsitzender Herbert Behrens: Vielen Dank. -
Herr Kollege Lange hat das Wort, und danach bin
ich auf der Redeliste.

Ulrich Lange (CDU/CSU): Herr Vorsitzender!
Meine Herren Sachverstidndige! Herr Professor
Beidl, ich méchte noch mal auf den Komplex des
NEFZ zuriickkommen. Wir hatten ja jetzt schon
quasi gehort, dass es die eigentliche Fahrt nicht
gibt und dass Uberschreitungen letztlich - ich
mochte es mal so ausdriicken - quasi schon im-
manent waren. Galten sie in der Fachoffentlich-
keit oder in der Offentlichkeit urspriinglich - ich
frage das jetzt mal ganz offen und relativ direkt -
als unerwiinscht, aber legal?

Dann wiirde mich interessieren, ob es im Unter-
suchungszeitraum, iiber den wir jetzt hier reden,
Hinweise oder gar richtige Beweise dafiir gab,
dass solche Uberschreitungen oder Abweichun-
gen durch manipulative Motorsteuerungssoft-
ware hervorgerufen worden sind.

Wenn ich bei der Motorsteuerungssoftware bin,
mochte ich den Punkt auch noch mal ein
bisschen vertiefen. Kommt es bei der Beurtei-
lung, ob sich Motorsteuerungssoftware im Rah-
men des rechtlich Zulédssigen bewegt, darauf an,
welche Teile - auch welcher Hochwertigkeit oder
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welche Teile insgesamt - eingebaut und verwen-
det wurden? Inwieweit ldasst sich daraus ableiten,
ob Hersteller verpflichtet sind, Teile einer be-
stimmten Giite zu verwenden, die einen be-
stimmten Einsatz bzw. Nichteinsatz des Motor-
schutzes zur Folge haben bzw. ihn iiberfliissig
machen? - Das wire der erste Komplex.

Dann an Professor Beidl ein zweiter Komplex
zum RDE, zum Testverfahren. Da geht es mir um
die Frage des Aufwandes bei diesen Testverfah-
ren. Seit wann und mit welchem Aufwand ist
dieses Testverfahren moglich? Vielleicht kénnen
Sie noch darlegen, ab welchem Zeitpunkt und in
welchem Umfang Sie das fiir vertretbar halten;
denn nicht jede Priifmdglichkeit ist in jedem Um-
fang und zu jedem Zeitpunkt auch gleich vertret-
bar. Da wiirden wir bitte auch noch um eine Ein-
schitzung bitten. - Danke schon.

Vorsitzender Herbert Behrens: Herr Professor
Beidl.

Sachverstiandiger Dr. Christian Beidl: Danke
schon. - Herr Lange, ich beginne mit dem ersten
Komplex: NEFZ. Ich denke, die Aussage, dass es
in der Regel eben nicht einem realen Fahrprofil
entspricht, ist sehr konsistent. Wenn Sie die Ab-
weichungen ansprechen, die sich in Bezug auf
CO:.,, also die Verbrauchsseite, dargestellt haben,
dann kann man bestétigen, dass iiber eine ldngere
Zeit - ich kann jetzt nur eine grobe Zeitangabe
machen, aber sagen wir, etwa zehn Jahre - zuneh-
mend klar geworden ist, dass diese singuldre
Optimierung - wir sind jetzt wieder bei diesem
Punkt - auf den Testzyklus in Bezug auf die CO,-
Bewertung dazu gefiihrt hat, dass die Schere zwi-
schen dem, was im Test als Wert erreicht wurde,
und dem, was sich dann in einer beliebigen Stra-
Benfahrt einstellt, weiter auseinandergegangen
ist. Es ist eigentlich dem technischen Fortschritt
geschuldet, dass an der Stelle in die falsche Rich-
tung optimiert wurde - wenn wir es jetzt mal so
einfach formulieren.

Das ist iibrigens - ich méchte das an der Stelle
auch anmerken - bei der WLTP mit Sicherheit
um vieles besser, weil sie realistischer ist. Aber
ich mochte davor warnen, die Illusion aufzu-
bauen, dass der in der WLTP ermittelte singulare,
also auf diesen Zyklus bezogene Verbrauchswert
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auch dann tatsachlich beim Endkunden, beim
Verbraucher, beim Nutzer auftritt. Der fahrt an-
ders, und daraus werden sich wieder Abwei-
chungen ergeben. Wir sind nur alle zuversicht-
lich - ich glaube, so kann ich das an der Stelle sa-
gen -, dass diese Abweichungen dann kleiner
sein werden. Aber es ist immer noch ein singulé-
rer, auf diesen Testzyklus bezogener Wert. Das
sei an der Stelle gesagt.

Ich kann von meiner Seite als Forschungsstelle
sagen - das ist auch nicht die typische Tétigkeit,
die wir an meinem Institut durchfiihren -: Mir
lagen zu keiner Zeit Hinweise auf Manipulatio-
nen vor. - Ich kann es an der Stelle nicht ndher
beantworten.

Ich kann an der Stelle darauf verweisen, dass
Motorsteuerungen - das habe ich auch in meinen
Ausfiihrungen genannt - dulerst komplex sind,
weil hier das Zusammenwirken ganz vieler ver-
schiedener Komponenten behandelt wird. Das ist
ein Thema; hatte ich auch so ausgefiihrt. Struktu-
ren von Motorsteuerungen zu analysieren, zu ver-
stehen - im Sinne einer durchaus gewiinschten
Offenlegung -, ist nicht etwas, was man im Rah-
men eines schnellen Testverfahrens mitmachen
kann, sondern das ist ein héchst komplexer, sehr
aufwendiger Prozess. Wenn man das machen
mochte, dann muss man das begleitend machen.
Ich mochte auf den Aufwand hinweisen, der da-
bei gegeben ist. Die USA machen uns das vor. Da
gibt es einen sehr groBen Aufwand, der bei die-
sem Thema betrieben wird.

In Bezug auf die Thematik, die Sie angesprochen
haben - Verwendung von Komponenten bzw. de-
ren Qualitét -, sage ich: Auch das ist ein so viel-
schichtiges Thema, dass ich das nicht geschlos-
sen beantworten kann. Adressieren miissen wir
es mit dem Aspekt, der vorher besprochen war:
eine bessere Definition von Abschalteinrichtun-
gen. Wenn man es an der Stelle eingrenzt, dann
ist die technische Qualitdt der Komponenten, die
in einem mehr oder weniger beliebigen Fahrpro-
fil aktiv sein miissen, fur den Hersteller, fiir den
Entwickler auch vorgegeben. - Ich hoffe, ich kann
damit den ersten Komplex abschlieBen.

Der zweite Komplex: RDE-Testverfahren. Der Rei-
fegrad dieses Verfahrens ist noch nicht sehr
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hoch; das muss uns allen klar sein. Deshalb be-
finden wir uns jetzt auch in der Monitoring-
phase. Die Definition verniinftiger Randbedin-
gungen fiir die Testdurchfiihrung hat Jahre ge-
dauert und ist noch nicht abgeschlossen. Den-
noch bin ich persénlich zuversichtlich, dass das
jetzt zligig voranschreitet.

Ich kann an der Stelle auch sagen, dass wir be-
gleitend zu dieser Entwicklung der Gesetzge-
bung, also der Regularien des Testverfahrens, auf
der Forschungsseite die Methoden entwickeln,
wie denn Hersteller in diese Richtung entwickeln
konnen. Das ist ndmlich auch eine Herausforde-
rung, die zu nennen ist. Auch da ist der Reifegrad
noch nicht sehr hoch. Das ist also in Entwicklung
befindlich.

Parallel zu dieser Definition der Randbedingun-
gen ist die Messtechnik entwickelt worden. Ich
kann das hier vielleicht noch mal zusammenfas-
send bestédtigen. Aus Forschungssicht ist diese
Diskussion natiirlich begleitet worden. Ein Bild
ist in meinen Ausfiihrungen aus dem Jahr 2010
enthalten; man konnte mit sehr groBen und letzt-
endlich sehr individuell angepassten Systemen
messen. Eine Messung im Sinne eines industriel-
len Vorgangs, im Sinne eines Genehmigungsver-
fahrens ist mit der heutigen Messtechnik etwa
seit 2014 moglich. Diese Messtechnik steht zur
Verfiigung, ist aber immer noch - auch das sei an
der Stelle genannt - mit einer hohen Kompetenz
in der Messdurchfiihrung verbunden, auch hier
mit einer Korrelation, mit Abstimmungsmessun-
gen mit dem Rollenpriifstand.

Vorsitzender Herbert Behrens: Herr Professor
Beidl, es ist auch die Frage gestellt worden, wo-
rin die Begriindung dafiir liegt, dass sich die USA
bei der WLTP zuriickgezogen haben.

Sachverstindiger Dr. Christian Beidl: Die Frage
kann ich nicht beantworten. Ich habe keine
Kenntnis dartiber.

Sachverstiandiger Dr. Stefan Hausberger: Zu der
Frage kann ich die Vermutung dulern, dass de-
nen einfach der Prozess zu langsam voranging
und sie ohnehin schon ihre eigenen FTP-Fahr-
zyklen hatten, mit denen sie durchaus zufrieden
waren, sodass sie eigentlich - nehme ich mal an -
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nicht mehr ausreichend Vorteile gesehen haben,
die WLTP bei ihnen, also in den USA, zu imple-
mentieren, wihrend in Europa und auch in allen
anderen Regionen der Welt, die mit NEDC mes-
sen - da gibt es ja relativ viele -, dringender
Handlungsbedarf war, dringender Bedarf, es ge-
meinsam zu verbessern. Ich wiirde es so interpre-
tieren. Eine offizielle Stellungnahme der USA
dazu kenne ich auch nicht.

Vorsitzender Herbert Behrens: Ich werde noch
zwei Fragen stellen. Dann folgt der Kollege Kiihn.

So richtig zufrieden stellt es mich nicht, was jetzt
dargestellt worden ist. Sie haben aus Ihrer Sicht
nachgewiesen, dass es zu vielfdltige Bedingungen
und zu vielfdltige Verfahren gibt, als dass man
wirklich sagen konnte, da ist offenkundig und
vorsitzlich eingegriffen worden, um Werte, die ja
gesetzliche Werte sind, zu umgehen. Ich denke,
wenn wir als politische Vertreter hier am Tisch
sitzen und sagen: ,Ja, wir bekennen uns zu
Grenzwerten und legen sie deshalb fest”, dann
hat das immer den Hintergrund, dass wir die Ver-
braucherinnen und Verbraucher schiitzen wol-
len, weil wir davon ausgehen - auch wiederum
aus Sicht der Ingenieure und anderer, die uns das
gesagt haben -, dass bestimmte Uberschreitungen
der Grenzwerte fiir Schadstoffe gesundheitsge-
fadhrdend sind. Wenn wir jetzt in den Stellung-
nahmen héren - ich will Thnen da nicht zu nahe
treten -, dass es mit Blick auf die Vielfdltigkeit
der Bedingungen schwierig ist, {iberhaupt einen
gemeinsamen Standard zu finden, dann mag das
so sein.

Sie haben aber auch - darum die konkrete Frage
an Herrn Professor Hausberger - erwidhnt, dass es
offenbar fachlich schwierig ist, wenn wir den po-
litischen Bereich sehen, zu verniinftigen Rege-
lungen zu kommen bzw. diese zu iiberpriifen.
Das ist ein Budgetproblem; so haben Sie es ge-
nannt. Wenn Sie dort auf der européischen Ebene
zusammensitzen, dann kommen da die Fachleute
und vielleicht noch ein paar Leute aus dem poli-
tischen Bereich oder entsprechende Beamte zu-
sammen, aber 20 Vertreter der Industrie sitzen
mit am Tisch. Das deutet ja ein bisschen darauf
hin, dass es ein Ungleichgewicht der Beeinflus-
sung im Hinblick auf Entscheidungsfindungen
gibt.
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Wie muss ich mir das praktisch vorstellen? Ist
das eine direkte Impulsgebung, wo gesagt wird:
,Das schaffen wir noch nicht, das kriegen wir
noch nicht hin, macht die Grenzwerte nicht so
hoch*, oder ist das eher subkutan, was da an Ein-
fluss ausgetibt wird? Ich bitte da um den einen
oder anderen Hinweis aus Ihrer Sicht, damit wir
auch kiinftig bei der Festlegung von Grenzwerten
gleichzeitig mitdenken: Mit welchen Widerstin-
den haben wir es eigentlich zu tun, wenn es um
die Uberpriifung dieser Grenzwerte geht?

Eine zweite Frage geht an Herrn Kolke. Sie haben
ja - aus meiner Sicht richtigerweise - den Ver-
braucherschutzgedanken eingefiihrt und klarge-
macht, dass Sie, wenn Sie Verbraucherschutz-
tests machen, immer die Perspektive einnehmen:
Wird mit den Kundinnen und Kunden und auch
mit denen, die indirekt betroffen sind, ehrlich
umgegangen, oder werden ihnen Béren aufgebun-
den, indem ihnen ein Grenzwert préasentiert
wird, der einzuhalten ist, aber an anderer Stelle
dann doch allen klar ist - auch der Fachwelt -,
dass das nie und nimmer einzuhalten ist?

Wenn wir uns denn auf scharfe Grenzwerte ver-
stindigen, die dem Schutz der Bevélkerung die-
nen, dann miissten wir ja gleichzeitig mitdenken,
wie wir diese Messverfahren so verandern, dass
diese Grenzwerte auch tiberpriift werden kénnen.
Ich wiirde ganz gerne von Thnen wissen: Mit wel-
cher Technik ldsst sich das aus Ihrer Sicht ma-
chen? Man wird nicht hinter jedem Auto hinter-
herfahren konnen, um zu schauen, ob es die
Grenzwerte einhalt.

Wir haben es an anderer Stelle schon mal kurz
angesprochen: die Offenlegung von entsprechen-
der Motorsteuerungssoftware. Ist das der Kern,
mit dem wir uns da beschéftigen miissen, oder
sind nicht auch noch andere Manipulationsmog-
lichkeiten vorhanden - iiber die politischen hin-
aus -, also technische Manipulationen, die unter
Umstdnden mit ins Auge gefasst werden miissen?

Sachverstidndiger Dr.-Ing. Reinhard Kolke: Soll
ich anfangen? - Dann erlaube ich mir, anzufan-
gen.
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Ja, wir fithren diese Verbraucherschutztests
durch und orientieren uns eigentlich an dem Ge-
danken des Gesetzgebers. Der Gesetzgeber hat ge-
sagt, es gibt Wirkvorschriften; das heilit, wir gu-
cken gar nicht in das Auto rein, sondern wir
schauen, was hinten rauskommt. Damit ist der
Gesetzgeber viele Jahre und Jahrzehnte exzellent
gelaufen, und ich bin auch ein absoluter Vertreter
der Wirkvorschriften. Wir wollen der Industrie
keine Bauteile vorgeben, wir wollen keine
Technik vorgeben.

Was wir aber méglicherweise hier erstmals und
an anderer Stelle sicherlich auch noch haufiger
sehen, ist das Problem der Elektronik und der Di-
gitalisierung. Das heil3t, die Idee, dass jetzt mal
jemand in ein Steuergerit reinschaut und sagt:
,,Aha, da stehen aber 17 Grad, da stehen 20 Grad,
da stehen 6 Stunden Konditionierung*“, hat bis-
her in dem MaBe keiner von uns gehabt - wahr-
scheinlich kein Gesetzgeber in dem Male, kein
Verbraucherschiitzer wie der ADAC und auch
kein Nerd, der uns gerade mal geschrieben und
gesagt hat: Ich habe da etwas gefunden.

Das Thema geht weiter. Auch im Bereich der Si-
cherheit wird gesagt: Geht doch mal bitte davon
aus, dass moglicherweise das Auto in eurem Not-
bremstest so gut bremst, weil euer Zielobjekt
schon programmiert wurde. - Wir hatten das frii-
her auch im Crashtest. Da stand dann unter dem
Sitz: Achtung, Euro-NCAP-Crashtest! - Ja, das wa-
ren noch die analogen Manipulationen, die wir
gesehen haben. Und wir sehen, dass wir gerade
im Zuge des zunehmenden Einflusses der Elek-
tronik moglicherweise tatsdchlich die Betrach-
tung des Themas im Sinne der reinen Wirkvor-
schrift - was kommt hinten raus? - iiberdenken
miissen, sodass dann eben Offenlegung von Soft-
ware eine Rolle spielt. Hier miissen wir weiter-
denken und {iberlegen. Das heiBit, Offenlegung
und Feldiiberwachung sind tatsdchlich - Herr
Professor Hausberger hatte das ein bisschen aus-
gefiihrt - die Drohgebédrde, mit der man der ge-
samten Industrie sagt: Ihr werdet hier unter glei-
chen Bedingungen tiberpriift und tiberwacht. -
Das ist mit Sicherheit sinnvoll. Insofern ist man
mit der verfiigbaren Messtechnik und der Weiter-
entwicklung auch im Bereich RDE sehr gut aufge-
stellt.
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Wovor wir aber auch warnen - was jetzt hier
noch nicht angesprochen wurde -, ist, dass man
jetzt bei der periodischen Uberpriifung von Fahr-
zeugen ansetzt und sagt: Aha, ich wusste doch,
mein Nachbar hat zu hohe Emissionen; beim
ndchsten TUV werde ich da mal ein neues Mess-
verfahren anwenden, und der wird dann schon
durchfallen. - Ich glaube, es ist ganz wichtig, dass
wir bei allen MaBnahmen, die wir heute hier dis-
kutieren, tatsdchlich die Verantwortlichen adres-
sieren. Die Dauerhaltbarkeit der Abgasnachbe-
handlung ist iiber viele Jahrzehnte im Grundsatz
nachgewiesen. Das heilit, was Zulieferer und
auch die Automobilindustrie in Deutschland lie-
fern, ist eine gute Technik; aber die sollte es eben
auch sein. Insofern sollte man sich auf MaBnah-
men konzentrieren, die den Automobilhersteller
adressieren; denn ich glaube nicht, dass wir in ei-
ner Stadt wie Berlin erhohte Emissionen haben,
weil jemand sein Auto nicht gewartet hat. Das
mag mal 1978 so gewesen sein. Im Jahr 2016 ist
das Emissionsniveau zwar zu hoch, wie wir ge-
rade gelernt haben, aber eben dauerhaft konstant.
Ich glaube, diese Zielrichtung sollte man jetzt
nicht weiterverfolgen.

Sachverstiandiger Dr. Stefan Hausberger: Da
wiirde ich gleich gerne was dazu sagen. Also: Ja,
die Haltbarkeit der Technologien ist deutlich ver-
bessert. Es gibt auch Vorschriften zur On-Board-
Diagnose, dass jedes Fahrzeug selber erkennt,
wenn wichtige Bauteile einen Fehler haben. Da
muss man in der Typpriifung schauen, dass die
auch richtig funktionieren. Das wird hoffentlich
bei RDE eingebunden werden. Dann ist das auch
sicherer, dass da nicht geschummelt werden
kann oder punktgenau optimiert werden kann.
Dann braucht man, wie gesagt, nicht bei jedem
Fahrzeug jedes Jahr mal nachzuschauen, ob es
wohl sauber ist.

Was man aber sich schon {iberlegen will - und
darum habe ich den Punkt noch mal aufgegrif-
fen -, ist das berithmte Chiptuning, wo nach mei-
nem Verstdndnis das Potenzial ist, je mehr Elek-
tronik da ist, desto eher irgendein Chiptuner viel-
leicht dann mal irgendwas einbaut, dass viel-
leicht dann doch kein AdBlue dosiert wird -
dann spare ich mir das ldstige Nachtanken - oder
vielleicht ein bisschen mehr Leistung, und dann
passt das mit dem AGR und so nicht mehr. Wie
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viele das wirklich machen in der Realitit, weil3,
glaube ich, keiner so richtig. Es ist aber, glaube
ich, ein sehr florierender Geschéftszweig, das
Chiptuning, und kann eigentlich, wenn man be-
sonders niedrige Emissionen schon in der Gesetz-
gebung vorschreibt fiir das Typisieren, sehr kon-
traproduktiv sein. Da miissten wir tatsdchlich
irgendwann einmal EU-weit oder in Deutschland
oder Osterreich oder wo immer mal genauer
schauen, ob das nicht doch sinnvoll wire, das
irgendwie zu iiberpriifen, vielleicht auch im Zu-
sammenhang mit Softwarechecks, dass man die
Priifsumme der Software anschaut, ob die noch
gleich ist oder dergleichen.

Das ist nicht leicht. In die Software reinzu-
schauen - da sind wir uns alle einig -, braucht
groBe Expertise und viel Zeit. Es wire aber, weil
Sie das auch angesprochen haben, die Kombina-
tion WLTP, RDE, On-Board-Messung und bei Be-
darf Softwarecheck wahrscheinlich die optimale
Kontrolle. Man muss es halt so verpacken, dass
es nicht ein vollkommen unzumutbarer Zusatz-
aufwand fiir Behorden und Fahrzeughersteller
ist; aber das wird sich machen lassen.

Sie wollten dann wissen von mir speziell: Ein-
flussnahme bei Sitzungen und wie kann man
sich das vorstellen? Natiirlich haben wir da Her-
steller - - dass das sehr schwer ist, Grenzwerte
einzuhalten, und es ist auch, wie wir schon ge-
sagt haben, jetzt deutlich schwerer, mit dem RDE
die gleichen Grenzwerte einzuhalten, auch mit
dem Conformity-Faktor. Das ist aber eigentlich
nicht die Einflussnahme. Es ist eher so: Sie miis-
sen sich diese Gesetzwerdung nicht nur als Text-
bausteine vorstellen, sondern da geht es einmal
um die grundsétzlichen Verfahren. Zum Beispiel
fiir das reale Fahren bei RDE ist jahrelang erarbei-
tet worden: Was ist denn noch normal, und was
ist nicht mehr normal?

Wenn jetzt ein Fahrzeug zum Beispiel mit Wohn-
wagen hintendran mit Vollgas den Brenner rauf-
fahrt, kannst du nicht erwarten, dass es die
Grenzwerte einhdlt. Aber wenn man es politisch
so haben will, kann man es natiirlich schon vor-
schreiben. Aber dann habe ich eine Dimensionie-
rung der Abgasanlage fiir den absoluten Worst
Case und ein Riesengeld und habe leider keinen
Platz mehr im Kofferraum.
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(Heiterkeit)

Also, genau das wollten wir verhindern, indem
wir dann eben analysiert haben das Fahrverhal-
ten, Start und Ende nie. Und wenn wir sagen: Na
ja, mindestens 95 Prozent aller Situationen sollen
erfasst werden und was dariiber rausfallt, das ist
dann also nicht mehr giiltig als RDE-Fahrt - - Das
ist fiir mich ein sinnvoller Ansatz gewesen. Und
wenn das halt dann zwei Beamte anschauen und
auf der anderen Seite halt - Industrie - 20 Leute
mit sehr viel Geld auch Daten bringen, die nicht
einmal manipuliert sind - - Also, ich war dabei.
Also, die bringen auch verniinftige Daten; aber
dann kommt so eine Menge an Arbeit zusammen,
die man erst einmal abarbeiten muss. Ob das jetzt
eine Strategie ist, um den Prozess zu verzogern
oder demokratiepolitisch sein muss - - Ich bin
eher auf der letzteren Seite. Es muss nur dann
ausreichend Arbeitskapazitidt da sein, dass dieser
viele Input von den vielen Industrie- oder sonsti-
gen Teilnehmern in einer verniinftigen Zeit als
sinnvoll abgearbeitet werden kann.

Ansonsten meine ich auch, eine Gesetzgebung ist
was Wichtiges fiir den Hersteller und der sollte
natiirlich mitsprechen diirfen. Der darf nicht die
Gesetzgebung bestimmen; aber zumindest darf er
mal mitsprechen, meine ich, oder soll er mit-
sprechen konnen, weil er sehr viel Erfahrung hat,
was sinnvoll ist und was nicht. Natiirlich: Am
Ende entscheidet das Europaparlament, was sie
da haben wollen und was nicht; aber vorschlagen
tut es die Technikgruppe. Und im Detail kann es
sonst ja eh keiner mehr beurteilen, glaube ich, im
Parlament, welche Beschleunigungen oder was
immer - Gaspedalstellungen - noch normal sind
oder nicht. Da muss man sich dann schon auf die
Techniker verlassen.

Vorsitzender Herbert Behrens: Danke schon. -
Dann ist der Kollege Kiihn dran, und ihm folgt
dann die Kollegin Liithmann.

Stephan Kiihn (Dresden) (BUNDNIS 90/DIE
GRUNEN): Vielen Dank. - Die erste Frage geht an
Herrn Kolke. Sie haben ja auch sowohl im
schriftlichen als auch im miindlichen Statement
gesagt, dass Sie im Jahr 2010 viele Akteure infor-
miert haben zu der Diskrepanz zwischen den
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Stickoxidemissionen im Zulassungstest, also bei
NEFZ, und Thren EcoTests.

Mich wiirde jetzt sehr genau interessieren:
Welche Akteure haben Sie konkret informiert,
also welche Ministerien, welche Behorden? Wie
fielen jeweils die Reaktionen aus, und welche
MaBnahmen wurden im Ergebnis dieser Kennt-
nisse nach Threm Wissensstand eingeleitet? Sie
haben ja zum Beispiel auch Hinweise gegeben,
dass aus Threr Sicht zum Beispiel Forschungspro-
jekte hatten initiiert werden miissen.

Die zweite Frage geht an Herrn Professor Haus-
berger. Sie haben ja ebenfalls auf das Jahr 2010
und Thre Veréffentlichung Ihrer Gruppe hinge-
wiesen und gesagt, dass es dann sozusagen einen
Schwung mit Blick auf ein neues Testverfahren
gab. Wir haben aber jetzt auch schon einiges ge-
hort iiber das Krafteverhéltnis in den relevanten
Gremien zwischen sozusagen Behdrden, Politik
und Herstellern auf der anderen Seite - also ein
sehr langsamer Prozess, auch nicht mit Waffen-
gleichheit.

Mich wiirde noch mal interessieren: Nach Ihrer
Verdffentlichung, welche Reaktion haben Sie von
welchen EU-Gremien oder auch eben national
hier in Deutschland erhalten, und welche Wider-
stinde hat es aus Ihrer Sicht von wem gegeben in
dem Prozess sozusagen zu neuen Priifverfahren,
die eben deutlich valider das Fahrverhalten ab-
bilden? Welche hat es da gegeben? Daraus
ableitend auch die Ergdnzungsfrage: Wenn eben
der Prozess mit einem anderen Krifteverhaltnis,
einem fairen Krifteverhaltnis, und mit mehr Res-
sourcen - Sie hatten das ja angesprochen - behor-
denseitig auf europdischer Ebene stattgefunden
hitte, hiatte man dann auch einen kiirzeren Zeit-
rahmen sozusagen erreichen kénnen, nicht den
sozusagen von zehn Jahren bis zur Einfithrung
des WLTP?

Die dritte Frage geht wieder an Herrn Kolke. Sie
hatten den Dreiklang, der aus Threr Sicht notwen-
dig ist, angesprochen, also WLTP, RDE und Of-
fenlegung der Motorensoftware. Wir haben aus
Anfragen an die Bundesregierung die Information
bekommen, dass man unter Offenlegung der Mo-
torensoftware beim Typgenehmigungsverfahren
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kiinftig das Offenlegen und Erldutern der Emissi-
onsstrategie versteht. Die Frage ist: Reicht es aus
Threr Sicht, sozusagen Manipulationen, die ja den
Abgasskandal ausgelost haben, damit zu erken-
nen, oder miisste man da wesentlich mehr tun?
Und wie geht man eigentlich mit dem ganzen
Thema Softwareupdates um, die natiirlich auch
erhebliche Auswirkungen auf die Motorensteue-
rung und auf die Eigenschaften entsprechend ha-
ben?

Die vierte Frage und die letzte Frage geht noch
mal an Herrn Professor Hausberger. Wir haben
jetzt schon einiges erfahren: Reifegrad RDE. Da
wiirde mich noch mal Ihre Einschédtzung interes-
sieren. Ich habe in Threr Stellungnahme gelesen,
dass die PEMS-Messgerite hinsichtlich Kompakt-
heit also schon wesentlich frither - da haben Sie
das Jahr 2010 genannt - einen breiteren Einsatz
technisch sozusagen im Pkw-Bereich ermdoglicht
hatten. Also, hatte man wesentlich frither RDE
und die PEMS-Messungen auf der Strafle, wenn
der gesetzliche Rahmen sozusagen da gewesen
ware, auch schon stattfinden lassen konnen?

Sachverstiandiger Dr.-Ing. Reinhard Kolke: Ich
wiirde mir dann erlauben, die Fragen 1 und 3 zu
beantworten. - Ja, wir haben, nachdem wir die
ersten Euro-6-Fahrzeuge vermessen haben,
erstmals dariiber informiert - Beispiele sind ja
auch in den Unterlagen dargestellt -, auch sehr
breit informiert, dass wir Sorge haben, dass es
moglicherweise zu Konsequenzen in den Kom-
munen fithren kann. Also, das Thema ,,Umwelt-
und Gesundheitsschutz“ lag uns an der Stelle am
Herzen. Zu dem Zeitpunkt haben wir tatsdchlich
auch an noch besonders saubere Euro-6-Fahr-
zeuge geglaubt - 80 Milligramm waren der Leit-
wert, an den wir geglaubt haben zu dem Zeit-
punkt -, und wir glaubten auch, dass man mit ei-
ner frithzeitigen Forderung ab dem Jahr 2010 f.
tatsdchlich zur Lufthygiene einen wesentlichen
Beitrag leisten konnte.

Aus dem Grunde haben wir das auch immer wie-
der an die unterschiedlichsten Akteure benannt,
und natiirlich waren die Riickmeldungen vielfil-
tig. Sie wissen, es gab keine Forderung fiir
Euro-6-Fahrzeuge und deren friithzeitige Einfiih-
rung, die moglich war, bis eben die gesetzgeberi-
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sche MabBnahme eingefiihrt ist. Die Riickmeldun-
gen sind natiirlich auch Mafinahmen wie die von
Herrn Hausberger diskutierten, dass entspre-
chende Priifverfahren erweitert und angepasst
werden wie RDE, und natiirlich wurden unsere
Messwerte auch sehr genau in der Automobil-
industrie zur Kenntnis genommen, die wir dort
weitergeleitet haben, aber moéglicherweise ohne
Konsequenzen.

Also, ich sage mal, wir sollten unseren Einfluss
da auch nicht tiberschétzen als ADAC. Es wurde
zur Kenntnis genommen, hat sicherlich auch den
einen oder anderen Prozess angestofen, leider
aber eben nicht an der Stelle der Realemissionen
in dem MaDBe, wie wir uns das tatsachlich dann
gewilinscht hétten, weil wir damals tatsdchlich
noch glaubten, es sei geniigend Zeit, um saubere
Fahrzeuge - Euro 6 - auf die Strale zu bringen im
Jahr 2010, weil da bis zum Jahr 2014 noch genti-
gend Zeit war, entsprechende weitere Optimie-
rungen und Applikationen vorzunehmen, weil
wir eben auch entsprechend niedriger emittie-
rende Fahrzeuge auch schon entsprechend gese-
hen hatten, die aber nicht als Serienfahrzeuge im
Markt waren.

Sie sprechen vom Dreiklang aus Fahrzyklus auf
der Rolle, dem Weltzyklus in der dritten Frage,
den Messungen auf der Strae und der Software.
Natiirlich gehort da auch die Feldiiberwachung
dazu, also die regelméBige Uberwachung der
Emissionen und der Tatsache, dass man dies
auch veroffentlicht und mit dem Hersteller vor-
her ins Gespréch geht, sofern dort Probleme be-
stehen.

Die Emissionsminderungsstrategie offenzulegen,
ist sicherlich eine sehr gute Mafinahme. Aber Sie
sehen auch anhand der Presseverdffentlichungen,
die wir lesen konnen, dass, um die 20 Grad oder
die 17 Grad oder die 6 Stunden zu identifizieren,
entsprechende Software-Hacker, die White-Hat-
Hacker, wie man so schon sagt, unterwegs sind,
um genau das nachzuweisen. Also, es ist schon
ein groBer Aufwand, wenn man tatsdchlich einen
solchen proaktiven Nachweis fithren wiirde.
Wenn aber gesetzlich festgelegt wiirde, dass der
Hersteller einen Nachweis zu fiihren hat, diesen
dann auch der Typgenehmigungsbehorde gegen-
uber nachzuweisen hat und im Falle, wenn - wie
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sagt man ,,cheated” in Englisch? - er tatsdchlich
Manipulationen vornimmt und diese nachgewie-
sen werden, auch mit entsprechenden empfindli-
chen Konsequenzen zu rechnen hat, dann wére
die Offenlegung einer Softwarestrategie, einer
Emissionsminderungsstrategie ausreichend.

Heute ist es so, dass der Hersteller nattirlich nur
wenige oder keine Konsequenzen zu befiirchten
hat, wenn er dann hier so ein kleines Akustik-
fenster moglicherweise vorsieht oder das nicht
identifiziert wird. Also, da miisste der Gesetzge-
ber vielleicht an der einen oder anderen Stelle
noch stdrker werden. Dafiir bin ich aber zu wenig
Jurist.

Die Softwareupdate-Thematik kann sicherlich
ein Vertreter der Typgenehmigungsbehorde viel
besser beantworten als ich; aber Fakt ist, dass Sie
natiirlich bei einem genehmigungsrelevanten Up-
date einer Software auch einen entsprechenden
Nachtrag der Typgenehmigung benétigen. Das
heiBt also, auch die Softwareupdates, die durch
die Presse gegangen sind - da ging es um Fahrer-
assistenzsysteme von Tesla -, sind durch eine Ge-
nehmigungsbehoérde offensichtlich genehmigt
worden. Das heilit, wenn demnéachst unsere Fahr-
zeuge alle automatisch am Abend in der Garage
oder vor dem Haus, dem Mietshaus hier in Ber-
lin, upgedatet werden, dann sind die, wenn diese
relevant sind fiir den Genehmigungsprozess,
auch entsprechend durch die Typgenehmigungs-
behérde zu genehmigen.

Sachverstiandiger Dr. Stefan Hausberger: Gut,
dann beantworte ich die anderen Fragen, die an
mich gerichtet waren. - Reaktionen auf die Verof-
fentlichung war die erste Frage. Also, nageln Sie
mich nicht mit den Jahren fest. Aber so ungefahr
2006, meine ich, hat uns dann mal das Osterrei-
chische Umwelt- und Verkehrsministerium nach
Briissel geschickt, dass wir vor dem Parlament
diese ganzen Ergebnisse und Diskrepanzen eben
vortragen, um auch darauf hinzuweisen, dass der
NEDC vielleicht erneuert gehort. Das war ein
Aha-Erlebnis. Da war ein groBer Saal, es waren

4 Zuhorer und nachher beim Buffet 120.

(Heiterkeit)
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Die Politik, zumindest damals in Briissel - das ist
aber schon mehr als zehn Jahre her; das ist ja
wahrscheinlich verjahrt, da kann man es jetzt sa-
gen -, hat Schadstoffemissionen nicht so wichtig
genommen. Es hat aber zumindest dann schon
den Prozess ausgeldst. Es gab dann, meine ich, so
ungefahr jahrlich so ein Event in Briissel, wo
man das dann besprochen hat. Es kamen dann
doch immer mehr und mehr Leute. Es gab dann
aber schon auch unterschiedliche Expertenmei-
nungen damals noch. Ich kann mich noch erin-
nern, Kollegen aus England haben gemeint, wir
missten nur die Grenzwerte ausreichend senken,
und dann erledigt sich das Problem von allein;
der NEDC passt eh.

Und bis dann einmal, meine ich, die Politik eine
klare Meinung sich bilden konnte, was wirklich
Sache ist, so wie Sie das jetzt auch hier probie-
ren, hat das einfach auch gedauert. Damals war
ich noch jiinger und ungeduldiger; da habe ich
das nicht verstanden. Inzwischen kommt es mir
zwar auch langsam vor; aber ich verstehe es in-
zwischen.

Widerstdnde, muss ich sagen, waren damals -
also im letzten Jahrtausend, kann ich da schon
sagen - deutlich anders. Da war also der Lobbyis-
mus von der Industrieseite zum Teil wirklich
dramatisch. Da wurde angedroht, dass man
Auftrage verliert. Das gibt es heutzutage iiber-
haupt nicht mehr. Da muss ich wirklich sagen:
Da ist die Zusammenarbeit zwischen Gesetz-
geber, Industrie und unabhéngigen Experten
iiberall dort, wo ich dabei bin, sehr angenehm
und produktiv. Auch die Industrie hat in-
zwischen verstanden: Mit Lobbyismus macht
man die Luft nicht sauberer, weil die Luftgiite-
messstation letztendlich ist nicht beeinflussbar,
und wenn die NOx-Werte, die gemessen werden,
nicht weniger werden, dann kommt einmal wer
darauf, dass beim Fahrzeug was nicht stimmen
kann. Das ist immer die letztmd6gliche Kontrolle;
das ist inzwischen angekommen. Und dass man
einen fairen Wettbewerb nur dann zusam-
menbringt unter Herstellern, wenn man verniinf-
tige gesetzliche Randbedingungen hat, weil sonst
immer der, der was iibererfiillt, dann eigentlich
beim Kunden nicht belohnt wird - denn der weil3
ja nichts von den NOx; die sieht er ja nicht -, ist
inzwischen auch angekommen. Also, das ist
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deutlich verbessert, meine ich, in den letzten
zehn Jahren, sodass man wirklich konstruktiv ar-
beitet. Natiirlich gibt es jetzt unterschiedliche In-
teressen; aber wirklich echte Widerstinde konnte
ich jetzt nicht mehr von irgendwem, weder von
Politik- noch von Industrieseite, identifizieren.

Mehr Ressourcen? Wenn Sie das so ansprechen:
Wahrscheinlich ja. Es gibt aber andere Beispiele.
Es gab ganz am Anfang von dem RDE-Prozess ei-
nen Projektauftrag, wo wir, Niederldnder und
Griechen gemeinsam was hétten entwickeln sol-
len. Da waren aber leider so unterschiedliche In-
teressen, was wir da entwickeln, dass das etliche
Jahre gebremst hat. Da wire es also gescheiter ge-
wesen, man nimmt nur einen her und nicht drei
Experten. Das ist aber wieder demokratisch nicht
machbar. Man kann nicht immer sagen, dass
mehr Leute schneller arbeiten - manchmal ist das
auch kontraproduktiv -, aber grundsétzlich ja,
also speziell wenn jetzt die Leute, die diesen
Prozess beaufsichtigen, ausreichend Zeit haben.

In dem Fall hat ein Beamter den WLTP und das
RDE und fiir Lkw die ganze On-Board-Messtech-
nik unter seinem Schirm gehabt. Dass der manch-
mal halt dann nicht ausreichend effizient das an-
treiben konnte, ist fiir mich auch verstandlich.
Das gehort mit Fachleuten beschickt, Briissel. Das
wird man wahrscheinlich von Deutschland aus
nicht dndern. Aber in Briissel merkt man immer
wieder: Da gibt es dann diese nationalen Exper-
ten; die sind vier Jahre dort. Es muss nicht unbe-
dingt wirklich der Fahrzeug- oder der Abgasex-
perte sein, er wird es dann, und wenn er es wirk-
lich ist, ist er wieder weg. Also, das ist irgend-
was, was jetzt vielleicht demokratisch schon ist,
aber fiir schnelle Prozesse ungeeignet. Vielleicht
kann man solche Dinge mal irgendwo iiberlegen,
von Deutschland aus anzustofen, dass Experten
auch Experten bleiben und nicht so oft wechseln
miissen.

Reifegrad RDE - das ist die letzte Frage -: Ja, 2010
hat man schon die Lkw, die groBen Kastln gehabt
und hat mit dem Messen angefangen. Und weil
man angefangen hat, zu messen, hat man gese-
hen: Das ist vielversprechend, das funktioniert
auch fir Pkw, und wir miissen dazu eben die Ge-
setzgebung entwickeln; so war der Prozess. Sie
konnen nicht zuerst die Gesetzgebung entwickeln
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und hoffen, dass es irgendwann auch ein Messge-
rit gibt; das wire der verkehrte Weg. Also, ich
glaube, genau die Verfiigbarkeit der Messgerite
hat die Gesetzwerdung der RDE, die jetzt fertig
ist, getriggert. Andersherum geht es kaum.

Vorsitzender Herbert Behrens: Danke schon. -
Kollegin Liihmann, und dann kommt der Kollege
Krischer.

Kirsten Lithmann (SPD): Ich habe zwei Fragen.
Wir bitten Sie auch um Ihre Einschitzung fiir
Verbesserungen, Optimierungen der Gesetzge-
bung.

Eine Frage an Herrn Kolke. Herr Kolke, Sie haben
gesagt, die Bedingungen fiir die Feldiiberwa-
chung, die in der Richtlinie stehen, sind
schwach; das waren Thre Worte. Wenn wir also
an den Bedingungen der Feldiiberwachung etwas
dndern, auf welche Komplexe miissen wir da be-
sonders achten? Also, was miissten wir anders
gestalten, damit sich das effektiver machen ladsst?

Und die zweite Frage haben sowohl Sie, Herr
Kolke, als auch aber zuerst Herr Hausberger ange-
sprochen. Herr Hausberger hat von Chiptuning
geredet, Sie haben dann von dieser Software ge-
redet. Mir geht es jetzt um die Software, die nicht
unbedingt typgenehmigungspflichtig ist. Es kann
ja durchaus sein - nun bin ich keine absolute
Fachfrau -, dass Sie eine Software aufspielen, die
nicht unbedingt typgenehmigungsfihig ist, und
dann noch eine zweite und eine dritte, und dann
irgendwann im Zusammenspiel gibt es dann
doch gravierende Verdnderungen; aber jede ein-
zelne fiir sich ist nicht typgenehmigungsfihig.
Also, ich weil}, dass sehr viele Softwares aufge-
spielt werden, die nicht unbedingt typgenehmigt
sind.

Nun haben wir von unserer Arbeitsgruppe vorge-
schlagen, dass man Software, bevor man sie auf-
spielt, einmal im KBA hinterlegen muss - also
nicht genehmigen lassen, sondern hinterlegen -,
damit man retrograd moéglicherweise feststellen
kann, dass, wenn man mehrere Softwares hinter-
einander hat, eventuell da Effekte eintreten, die
man nicht haben mochte oder die dann proble-
matisch sind. Halten Sie das fiir sinnvoll, halten
Sie das fiir sinnlos? Wire das eine Moglichkeit,
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oder sagen Sie: ,,Das geht gar nicht, also lasst das
bloB, lasst die Finger davon*?

Sachverstiandiger Dr.-Ing. Reinhard Kolke: Ich
glaube, ich bin jetzt zu Beginn angesprochen
worden. - Also, die Gesetzgebung der In-Use
Compliance Testings, wie sie vom Gesetzgeber in
Briissel vorgesehen ist, sieht vor, dass der Auto-
mobilhersteller gegeniiber der Typgenehmigungs-
behdrde nachzuweisen hat, iiber eigene Untersu-
chungen im Feld - also nicht Neuwagen, sondern
die haben dann schon 20 000 km gelaufen -, an-
hand von eigenen Untersuchungen, ob die Ab-
gasemissionen eingehalten wurden, also so ein
gewisses Audit, was man hier hat.

Wenn die Abgasemissionen nicht eingehalten
werden von einem Fahrzeug, dann kommt man
in ein statistisches Verfahren, wo man bis zu 20
Fahrzeuge von einem Typ aus dem Markt holen
muss. Das ist schon eine Herausforderung, wenn
man in das statistische Verfahren kommt. Wir
hatten seinerzeit im Rahmen von Forschungsvor-
haben gemeinsam mit dem ADAC, dem Umwelt-
bundesamt, dem TUV Nord mit Rechenldufen
durch das Kraftfahrt-Bundesamt versucht, an
Kunden zu kommen. Also, 20 Fahrzeuge von ei-
nem Typ findet man selten. Das heil3t, das statis-
tische Verfahren ist wenig praktikabel im Hin-
blick auf die tatsdchlichen Aussagen. Da kann es
namlich vorkommen, dass Sie nach dem 19. Auto
vielleicht zum Ergebnis kommen: Ich habe doch
kein Problem.

Viel wichtiger ist es - das haben wir nachweisen
kénnen -, dass man mit drei Fahrzeugen schon
typspezifische Mingel aufdecken kann. Da hat
dann der Hersteller vergessen, das Olvolumen
seiner Olwanne auch in den Wartungsanweisun-
gen anzupassen, und es wird immer noch Ol
nachgefiillt in den Werkstétten, obwohl im Werk
sozusagen Anpassungen vorgenommen wurden -
eine sehr effiziente MaBnahme.

Die kann natiirlich eine Bundesregierung heute
nicht auf Grundlage von gesetzgeberischen MabB-
nahmen umsetzen; aber im Rahmen von soge-
nannten Forschungsvorhaben kénnte man das
sehr wohl machen. Und wenn man wiisste, dass
in regelméabigen Abstdnden Feldiiberwachung in
Schweden auch eigenstdndig durchgefiihrt wird,
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zum Beispiel durch eigene Untersuchungen - die
schwedische Regierung beauftragt hier Dienst-
leister; das sind im Ubrigen dann auch deutsche
technische Dienste, die hier Dienstleister sind
und gute Arbeit leisten -, und wenn man hier in
regelmdBigen Abstdnden den Herstellern zeigen
wirde: ,,Hier werden Uberpriifungen gemacht,
und es gibt auch Herstellergesprdche, wenn et-
was schieflauft” - wie gesagt, méglicherweise
muss man da zu dem Instrument: ,,Ich bin ja nur
ein Forschungsvorhaben“ greifen an der einen
oder anderen Stelle -, dann hat man sehr wohl
eine Moglichkeit, sehr kurzfristig auch Signale zu
setzen.

Ich glaube nicht, dass man auf européischer
Ebene sehr kurzfristig den gesamten Prozess der
Feldiiberwachung anpacken kann. Wir sehen ja
aktuell das groBe Problem: Wenn Auffilligkeiten
bei einem Fahrzeug bestehen, was nicht in unse-
rem Mitgliedstaat genehmigt wurde, dann ist es
die Aufgabe der deutschen Regierung, an den
Mitgliedstaat zu gehen, der die Typgenehmigung
ausgesprochen hat, und wenn dort eine andere
Auffassung gilt, dann hat man in Deutschland
letzten Endes auch keine Rechtshandhabe. Auch
da ist ja die Europdische Kommission gerade da-
bei, das Thema auch zu losen. Das ist ein kleiner
Baustein im Gesamtkonzept, den man sicherlich
auch im Rahmen solcher Untersuchungen bens-
tigt und anpacken sollte.

Thre Idee, dass man Software hinterlegt, ist mir
komplett neu; insofern kann ich auch nur aus
dem Bauch heraus argumentieren. Ich glaube, das
Hinterlegen einer solchen Software bei einer
neutralen Stelle in Zeiten, wo Datenspeicher
auch nicht mehr die Welt kosten und Aufwand
und Nutzen sicherlich gewédhrleistet sind, wére
tatsdchlich auch ein interessantes, moglicher-
weise sogar sehr kosteneffizientes Instrument.
Eine richtige Fachposition kann ich da im Mo-
ment noch nicht zu abgeben; aber die Idee ist
sehr pfiffig.

Vorsitzender Herbert Behrens: Okay. - Kollege
Krischer und dann Kollegin Bellmann.

Sachverstidndiger Dr. Stefan Hausberger: Darf
ich noch einen Kommentar zur Feldiiberwachung
machen? - Es steht ndmlich nédchstes Jahr das
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Paket vier in der RDE-Gesetzgebung in Briissel
an, und da ist genau das das Thema, wie ndmlich
dann nicht nur im NEDC Feldiiberwachung ge-
macht werden kann oder dann im WLTP, son-
dern auch mit der On-Board-Messung.

Da wire eigentlich genau jetzt der Zeitpunkt,
wenn Deutschland das will, dass es da Ressour-
cen reinsetzt, dass da die Vorschldge dann zur
richtigen Zeit vorhanden sind, dass man auf eu-
ropédischer Ebene sicherstellt, dass unabhéngige
Nachmessungen nicht nur als Forschungsprojekt
moglich sind, sondern da auch dann juristische
Auswirkungen haben; das wollte ich nur anmer-
ken. Also, falls das fiir Sie von Interesse ist, dann
hétten Sie jetzt ein Zeitfenster von ein paar Mo-
naten - und dann nicht mehr.

(Heiterkeit)

Oliver Krischer (BUNDNIS 90/DIE GRUNEN):
Herzlichen Dank, Herr Vorsitzender. - Ich fasse
das bisher Gesagte fiir mich mal so ein bisschen
zusammen. Sie sagen - ich habe hier auch keinen
Widerspruch gehort -, im Grunde genommen seit
Ende der 90er-Jahre ist klar: NEFZ, das hat nicht
unbedingt etwas mit den Realemissionen dann
zu tun. Das war damals eine Diskussion in Fach-
kreisen. Spatestens 2005, 2006 war das Common
Sense, dass Realemissionen mit dem, was da auf
der Rolle getestet wird, wenig zu tun haben, und
es wurde artikuliert, vom ADAC 2010 dann mit
eigenen Untersuchungen. Die Reaktionen, Ande-
rungen herbeizufiithren, waren sowohl auf euro-
pdischer Ebene als auch bei uns - ich will es jetzt
mal allgemein halten - eher bescheiden von den
Behorden, da etwas zu dndern. Die Technik war
da, sowohl was die Messtechnik war als aber
auch die Technik in den Autos. Also, es war je-
weils technisch ohne Weiteres moglich, die
Grenzwerte Euro 4/5 entsprechend einzuhalten.
Das ist ja eine wichtige Erkenntnis, weil das
wurde ja auch schon mal infrage gestellt, dass all
das tiberhaupt moglich gewesen wire.

Also, man kann durchaus ja sagen - und da miiss-
ten Sie widersprechen -: Wenn der Rahmen rich-
tig gewesen wire, also wenn der Gesetzgeber
konsequent gehandelt hitte, wire natiirlich mit
den jeweiligen Weiterentwicklungen der Euro-
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Abgasnorm die Einhaltung im Realbetrieb mog-
lich gewesen. Das wire noch mal wichtig, ob ich
das am Ende so richtig verstanden habe.

Was ich noch nicht ganz verstanden habe: Ich
habe bei einer Aussage gehort, beim Stickoxid
wurde der Grenzwert ,,nur” um das Dreifache
uberschritten. Also, andere waren sechs - viel
mehr. Jetzt kann man ja beim Rollentest Reifen
manipulieren, Spiegel abmachen und sonst
irgendetwas.

(Arno Klare (SPD): Ein Rol-
lentest ohne Spiegel ist
sinnlos! Kein Windwider-
stand!)

- Ja, ist mir schon klar.

(Arno Klare (SPD): Ist auch
technisch unsinnig!)

- Vielleicht darf ich ausreden.

(Arno Klare (SPD): Ent-
schuldigung!)

- Gut; ich rede dir auch nicht dazwischen. - Mich
wirde interessieren, wenn es drei-, sechs-, acht-,
fiinfzehnmal, zwanzigmal so hoch ist, dann kann
es ja nur sein, dass irgendetwas abgeschaltet
wird. Deshalb wiirde mich mal interessieren,
wenn von Optimierungen geredet wird, ob die
Abschaltung irgendeines Teils auch eine Opti-
mierung ist, wenn es nicht die Erkennung des
Priifzyklus ist.

In dem Zusammenhang konkret: Wir haben ja ge-
lernt, es gibt Thermofenster - ein euphemisti-
scher Begriff -, wo bei einer bestimmten Tempe-
ratur abgeschaltet wird. Wenn dann Uber-
schreitungen von drei-, sechs-, acht-, zehnmal
sind, auch schon jetzt vor zehn Jahren, also als
Tests waren, hat man dann nicht geguckt: Wer-
den da irgendwelche Parameter verdndert? Ist das
bei einer anderen Temperatur entsprechend? Ir-
gendwo muss doch die Fachwelt, also Sie, sich
die Frage gestellt haben: Wo kommt das denn im
Einzelnen her? Also, was sind denn die jeweils
technischen Ursachen, die dann plétzlich zu die-
sen gesteigerten Emissionen und Uberschreitun-
gen fithren und zu den Unterschieden auf dem
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Rollentest? Da wiirde mich einfach noch mal eine
Erlduterung interessieren, was Sie, auch wenn
das natiirlich jetzt riickblickend ist, damals fiir
Antworten darauf hatten und gegebenenfalls was
dariiber vielleicht an der einen oder anderen
Stelle dann auch veroffentlicht wurde.

Dann finde ich die Aussage mit der Demokratie
sehr interessant; das war in der ersten Auﬁerung.
Demokratische Prozesse dauern lange, und des-
halb hat es ja mindestens zehn Jahre gedauert, bis
wir von diesem bisherigen Testverfahren wegge-
kommen sind - man kann fast sogar sagen: schon
zwOlf Jahre - und ab 2017, wenn auch mit einem,
wie ich finde, nicht zu rechtfertigenden Konfor-
mitatsfaktor, ein neues haben.

Meine Frage: Ist das wirklich die Demokratie ge-
wesen, oder ist es das, was dann auch mal an-
klang, dass tatsdchlich an einem Tisch 20 Indus-
trievertreter sitzen? Also, mich wiirde einfach
noch mal interessieren: Wer hat da wo auf der
Bremse gestanden? Wir wissen alle, dass Prozes-
se lange dauern; aber dass sie zwolf Jahre dauern,
um eine technische Norm zu verandern, wo die
Fachwelt sich einig ist, dass sie eigentlich nicht
mehr haltbar ist, ist fiir mich schon sehr fragwiir-
dig. Da muss jemand, um auch im Bild zu blei-
ben, mit beiden Beinen auf der Bremse gestanden
haben, der groBen Einfluss gehabt hat; sonst hétte
das mit Sicherheit ja schneller gehen miissen.
Das erleben wir in anderen Bereichen ja auch,
dass, wo die Notwendigkeit erachtet wird, das
sehr viel schneller geht.

Dann wiirde mich als Drittes noch mal interessie-
ren - mehrfach wurden auch die USA angespro-
chen -: Was kann man denn an der Stelle von den
USA lernen? Was sind denn, ich sage mal, auch
was Strukturen angeht, was die Uberwachung
angeht, was die Typgenehmigung angeht, Dinge,
die in den USA vielleicht besser oder vielleicht
auch noch schlechter als bei uns geregelt
werden? Da wiirde mich auch noch mal eine
Einschéitzung von Thnen interessieren.

Vorsitzender Herbert Behrens: Waren die Fragen
konkret adressiert?

Oliver Krischer (BUNDNIS 90/DIE GRUNEN):
Vor allen Dingen an Herrn Kolke und Herrn
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Hausberger, glaube ich. Die haben sich zu den
Themen am meisten ausgesprochen.

Sachverstindiger Dr. Stefan Hausberger: Nach-
dem ich das, glaube ich, gebracht habe mit dem
Drei-bis-achtmal-Grenzwert, fange ich vielleicht
dort mal an. Aus technischer Sicht ist es halt so:
Wenn Sie mit ungefdhr 10 kW Durch-
schnittsleistung im NEDC fahren und dann in ei-
nem Realzyklus, wo es Steigungen, Gegenwind
und sonst was gibt, mit 30 kW, dann hat die
gleiche Technologie halt dreimal so viel Emissio-
nen, ohne dass einer was abgeschaltet hat. Das ist
so aus technischer Sicht.

Dann, wie ich vorher versucht habe zu erldutern,
ist NOx nicht einfach linear mit der Leistung,
sondern steigt eher iberproportional, weil es ein-
fach mit thermischen Bedingungen aus hoher
Temperatur in der Verbrennung entsteht, und die
ist halt bei mehr Leistung héher. Dann genau ei-
ne Grenze zu haben - ab welchem Faktor miisste
denn jetzt Abschaltung sein, was ist punktuelle
Optimierung? -, ohne dass man in die Software
reinschaut, war uns nicht méglich. Ich meine,
wir sind wahrscheinlich keine Wunderkinder
oder so; aber wir waren, glaube ich, schon tech-
nisch vorne dabei. Es ist ja sonst keinem irgend-
was gelungen. Also, ich sage: Das ist nicht augen-
scheinlich gewesen, dass da Abschalteinrichtun-
gen waren. Augenscheinlich war, dass der NEDC
nicht passt. Also, das ist meine Conclusio. Ich
meine, das wird, glaube ich, unter den Tech-
nikern mehrheitsfihig sein. Dass vielleicht man-
che Fahrzeughersteller Abschalteinrichtungen
eingebaut haben, dass wir vielleicht beldchelt
worden sind, mag sein; aber die haben das recht
clever gemacht, dass man es halt nicht findet.

Dann das Dauern der Demokratie: Wenn man
jetzt sagt, ein paar Leute erarbeiten den Pro-

zess - - Bei uns an der TU dauert eine Disserta-
tion so circa fiinf Jahre, dass wirklich etwas Ge-
scheites herauskommt. So ein Testverfahren ist
nicht eine Dissertation, das sind zehn, so unge-
fahr von der Komplexitit, die man da bewéltigen
muss, dass man etwas Gescheites entwickelt. Es
ist einfach so, dass man - - Gut, wenn man halt
nicht ein groBes Team von Experten schnell und
effizient zusammenstellt und finanziert und de-
nen ein klares Ziel gibt: ,, Ihr miisst in drei Jahren
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fertig sein“, dann dauert das. Wenn das ein paar
Beamte so nebenher machen miissen in Briissel
und ab und zu ein paar Tausend oder 10 000
oder 50 000 Euro haben, dass sie ein paar Exper-
ten beauftragen, geht es nicht schneller. Das
heifit, da miisste man, wenn man es anders haben
will, halt mehr Budget reinstopfen. Aber natiir-
lich fehlt Budget iiberall und nicht nur bei der
Abgasgesetzgebung, schitze ich. Das ist leider in
Zeiten wie diesen immer ein Thema.

Struktur USA - gut, schlecht? Ich meine, was na-
tiirlich grundsitzlich effizient ist, ist, wenn eine
Behorde wie die EPA sozusagen richtig Kompe-
tenz und Priifgewalt hat, und das unabhéngig von
einem Hersteller. Damit hat man in Europa vor
sehr, sehr langer Zeit aufgehort, indem man halt
TUVs und dergleichen privatisiert hat. Jetzt ent-
scheidet in Europa der freie Markt, wen sich der
Hersteller zum Typpriifverfahren dazuholt, also
als technischen Dienst. In den USA kann er das
nicht so entscheiden, was wahrscheinlich mit
auch dazu fiihrt, dass ein bisschen ein Kompe-
tenzungleichgewicht zwischen Industrie und
Behorde inzwischen besteht, weil halt so ein Ex-
pertenteam, wie es bei der USEPA vorhanden ist,
in Europa nicht so geballt ist. Die sind verteilt in
allen Ecken und Enden.

Dass das natiirlich auch wieder Nachteile haben
kann, wenn man in Europa alles in irgendeinem
Eck konzentrieren wiirde und sonst nirgendwo
mehr eine Typpriifung ist, das ist auch klar. Das
miissen Sie erst einmal irgendwem erkldren: Das
machen wir in Zukunft alles nur mehr in Portu-
gal oder in Deutschland oder in Schweden. - Das
wird halt schwer machbar sein, dass man das so
zentralisiert, glaube ich. - Ich glaube, damit habe
ich Thre Fragen, soweit ich es kann, versucht zu
beantworten.

Sachverstiandiger Dr.-Ing. Reinhard Kolke: Ich
darf vielleicht auch aus meiner Sicht noch mal
ganz kurz die Frage beantworten: Hat man nicht
erkannt, dass es sich hier um Abschalteinrichtun-
gen handelt und manipuliert wurde?

Also, man kann davon ausgehen, dass die Abgas-
nachbehandlungssysteme zu schwach ausgelegt
sind, und wir haben viele Telefonate gehabt,
auch von Kollegen, die in den USA waren, die
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gesagt haben: Mensch, konnt ihr nicht mal die
Menge an AdBlue messen wihrend eines ent-
sprechenden Fahrzyklus? Habt ihr nicht gute
Ideen, wie man da hinterherkommt, ohne das
Fahrzeug direkt zu beeinflussen?

Es ist tatsdchlich eine unglaublich schwierige Su-
che, die man anfingt. Tatsdchlich eine Schluss-
folgerung daraus abzuleiten, dass die Menge an
Abgas, die zuriickgefiihrt wird, einen direkten
Einfluss hat im Sinne einer Manipulation - - die
Schlussfolgerung kann man nicht leisten. Und
die hat tatsdchlich jetzt jemand gefunden, weil er
dort Funktionen und Temperaturfenster gefun-
den hat, aber eben auch durch viele gliickliche
Umstédnde, nicht zuletzt auch durch eine Typge-
nehmigungsbehdrde in den USA, die ihrerseits so
lange Fragen gestellt hat, bis der Hersteller offen-
sichtlich hier zugegeben hat, was die Typgeneh-
migungsbehorde selber in der Form offensicht-
lich, wenn man der Presse glauben kann, nicht
eindeutig identifiziert hat. Erst im Nachhinein
wurde das gefunden.

Die Starke also in den USA ist, dass der Herstel-
ler zunéchst iiber ein Selbstzertifizierungsver-
fahren die Zulassung erwirkt fiir sein Fahrzeug
und sich sicher sein kann, dass er iiber die ge-
samte Lebensdauer jederzeit durch die Typge-
nehmigungsbehdérde iiberwacht werden kann.
Das hort sich sehr schon an, aber ist natiirlich ein
ganz anderes Konzept als das, was wir in Europa
verfolgen: einmal zugelassen, und dann passiert
im Regelfall nichts weiter Kritisches fiir den
Hersteller.

(Oliver Kris“cher (BUNDNIS
90/DIE GRUNEN): Sanktio-
nen!)

Insofern kann man jetzt versuchen, durch Mal-
nahmen wie Feldiiberwachung dort noch ein
bisschen hinterherzukommen.

Also, faktisch konnten wir tatsachlich so eine
Abschalteinrichtung nicht nachweisen. Aber of-
fensichtlich haben die Hersteller hier gutes Geld
im Bereich der Abgasnachbehandlung gespart.
Wir haben das ja auch immer wieder nachgewie-
sen, auch mit dem hohen Abgasniveau, mit ent-
sprechenden Empfehlungen, aber die Reaktion ist
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bisher ausgeblieben. Wir hoffen, dass jetzt mit
RDE was kommt.

(Oliver Krischer (BUNDNIS
90/DIE GRUNEN): Thermo-
fenster! Wann haben Sie
das festgestellt?)

- Wir haben kein Thermofenster - - Ich habe bis
heute ein Thermofenster nicht feststellen kon-
nen.

Veronika Bellmann (CDU/CSU): Ich habe eine
Frage mit zwei Teilen. Der erste Teil an Professor
Beidl. In den Beratungen zu der RDE-Richtlinie
heiBt es ja auch immer: Abschalteinrichtungen
sind grundsitzlich verboten, es sei denn, sie sind
zum Schutz des Motors oder einiger Bauteile aus
thermischen Griinden offenbar notwendig.

Ist es heute schon moglich oder bereits realisiert,
Motoren oder Motorbauteile zu konstruieren, die
langlebig sind und betriebssicher, aber eben ohne
diese thermische Motorschutzfunktion auskom-
men iiber die gesamte Testreihe, moglicherweise
auch dann eben im StraBenversuch?

Der zweite Teil an Professor Hausberger, auch
noch mal auf RDE und Grenzwerte bezogen:
Welche Rolle spielen bei der Erarbeitung der RDE
und auch der Emissionsschutzgrenzwerte die in-
dividuellen Fahrprofile? Sie haben das vorhin so
leicht humoristisch angemerkt: mit Vollgas iiber
den Brenner. Welche Rolle spielen die? Also, ich
sage mal so: In meinem einfachen Verstdndnis ist
eine Standardisierung denkbar einfach, wenn wir
irgendwann mal selbstfahrende Fahrzeuge haben.
Dann muss ich nur noch die typografischen Ge-
gebenheiten einrechnen, aber nicht die individu-
ellen Fahrprofile.

Sachverstiandiger Dr. Christian Beidl: Vielen
Dank. - Ich darf mit der ersten Frage beginnen.
Sie haben das Thema Abschaltvorrichtungen
genannt bzw. Ausfithrungen der Komponenten.

Also, nach meinem Verstandnis ist es technisch
so, dass eine Abschaltvorrichtung zum Schutz
des Motors eine punktuelle Situation sein muss,
nicht eine dauerhafte Abschaltung in beliebigen
Fahrsituationen sein sollte. Das ist einmal die
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erste Pramisse. Das ist etwas, was vielleicht -
meine Anregung von vorher - eine Priazisierung
in der Formulierung erfordert.

Das Zweite, der zweite Aspekt - jetzt darf ich das
gleich noch mal aufgreifen -: die Vollgasfahrt mit
Wohnwagen den Brenner hinauf. Das wire so
eine Situation, die eine auBBergewohnliche Situa-
tion darstellt, wo man sich durchaus vorstellen
kann, dass in so einem Fall eine Schutzfunktion
notwendig ist. Aber grundséatzlich, denke ich, ist
in der Anderung des Testverfahrens, das wir ja
hier jetzt diskutieren, dieser berechtigte Wunsch,
Motorbauteile so auszulegen, dass sie unter nor-
malen Bedingungen funktionieren, implizit ent-
halten. So muss es sein, und das ist auch tech-
nisch maglich.

Was wir alle beriicksichtigen miissen, ist, dass
die technische Entwicklung derartig komplexer
Systeme, von denen wir hier sprechen, keine Sa-
che ist, die innerhalb von wenigen Monaten zu-
stande kommt, sondern dass das iiber Jahre eine
Entwicklung erfordert. Ich kann an der Stelle sa-
gen, weil das Thema unserer Forschungstatigkeit
ist: Die Entwicklung jetzt fiir Realfahrprofile, fiir
diese Absicherung, fiir die Vermeidung von nicht
robusten Losungen - - dafiir rauchen viele Kopfe,
wenn ich das jetzt so sagen darf.

Sachverstindiger Dr. Stefan Hausberger: Kann
ich nur voll unterschreiben. Das macht wirklich
viel Arbeit bei allen, die unterstiitzen, und bei
den Herstellern natiirlich, ist aber gut so, weil es
notwendig ist, damit die Fahrzeuge immer sauber
funktionieren.

Sie haben gefragt wegen der individuellen Fahr-
profile. Als kurze Erkldrung: Das war eine der
wesentlichen Aufgaben in der RDE-Testverfah-
rensentwicklung, aus den aufgenommenen Ge-
schwindigkeiten, Hohenprofilen und Emissionen
ein Verfahren zu entwickeln, das eindeutig defi-
niert, ob der Test jetzt giiltig ist, also normal,
oder ungiiltig, nicht weil er die Emissionen nicht
eingehalten hat, sondern weil das abnormales
Fahren war, so wie Brenner bergauf nur.

Das hat einfach gedauert, weil da war eigentlich
keine Info da. In der Gesetzgebung NEDC steht:
Unter normalem Fahren soll alles funktionieren. -
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Leider hat nie einer definiert, was normales Fah-
ren ist. Wir haben gesagt: Es gibt nicht ein norma-
les Fahren, es gibt ganz viel verschiedenes nor-
males Fahren. - Das ist jetzt so weit in der Gesetz-
gebung, glaube ich, recht verniinftig geregelt, was
normal ist und was nicht und was gilt und was
nicht.

Innerhalb dieses normalen Bereichs konnen Sie
aber beim nicht schummelnden Fahrzeug trotz-
dem leicht die Emissionen noch um einen Faktor
zwei oder drei variabel haben, eben wegen der
unterschiedlichen Leistung. Nur, mit der RDE-
Gesetzgebung ist es jetzt so halt, dass Sie im
schlimmsten Fall noch immer unter dem Grenz-
wert sein miissen, und wenn es halt weniger An-
forderungen gibt, sind Sie halt vielleicht deutlich
unter dem Grenzwert. Also, das ist der grofBe
Fortschritt jetzt der RDE-Gesetzgebung.

Die selbstfahrenden Fahrzeuge wiirden natiirlich
den Einfluss des Fahrers, der dann blod schaltet
und bléd Gas gibt, deutlich reduzieren. Was eben
immer noch bleibt, ist der Verkehrseinfluss.
Wenn Sie halt im Stau stehen, mit 0 km/h, sind
die Emissionen leider immer unendlich je Kilo-
meter. Da kommt man physikalisch nicht weg,
auch selbstfahrend nicht. Da miissen wir einen
Hubschrauber einziehen. Ich meine, natirlich
wird es leichter, wenn der Fahrereinfluss
wegfillt.

Vorsitzender Herbert Behrens: Ich habe mich
noch auf der Redeliste. Der Kollege Krischer mel-
det sich gerade. Gibt es weitere Rede-, Fragewiin-
sche? - Dann wiirden wir die jetzt aufnehmen.
Ansonsten wiirde ich dann an dieser Stelle
schlieBen, damit wir unser selbst gestecktes Ziel,
gegen 15 Uhr dieses Panel zu beenden, auch ein-
halten kénnen.

Meine kurze Frage geht an Herrn Kolke, der ja
ausgefiihrt hat, dass es immer wieder Informatio-
nen gegeben hat zu gefidhrdeten Zielen und nicht
eingehaltenen Zielen. Sie hatten auch erwéhnt -
so habe ich es zumindest fiir mich hier notiert -,
dass immer wieder auch die Akteure dariiber in-
formiert wurden. Dann mé6chte ich doch ein biss-
chen konkreter wissen: Ist das in Form von Pres-
semitteilungen oder allgemein zugédnglichen Ver-
offentlichungen Thres Verbandes passiert, oder
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sind Sie direkt auch auf die handelnden Akteure
zugegangen? Welches waren die Akteure? Die
Automobilindustrie, hatten Sie erwihnt, hat es
zur Kenntnis genommen. Dem entnehme ich,
dass Sie nicht direkt auf die Automobilindustrie
zugegangen sind, um sie dariiber zu informieren.
Welche Behorden und welche Institutionen ha-
ben Sie iber Ihre Erkenntnisse informiert und
dann festgestellt, dass die Reaktionen daraus eher
ausgeblieben sind?

Sachverstindiger Dr.-Ing. Reinhard Kolke: Also,
ich glaube, was ganz wichtig ist - - Ich méchte
jetzt hier nicht zusammenfassen, ob Reaktionen
ausgeblieben sind. Ich glaube, Sie wissen selber,
wie das so im Arbeitsalltag ist. Wenn wir Briefe
bekommen, gibt es gelegentlich Antworten. Man-
che nimmt man zur Kenntnis und passt sein Han-
deln an, oder man sagt: ,,Wir handeln ja schon
danach®, wie zum Beispiel RDE-Arbeitsgrup-
pen. - Also, insofern gibt es unterschiedliche Re-
aktionen, und, ich glaube, es liegt mir jetzt nicht
an, hier die Reaktionen an sich zu bewerten und
zu beurteilen. Das haben wir an der Stelle auch
nicht getan.

Vorsitzender Herbert Behrens: Also, haben Sie
Briefe geschrieben?

Sachverstindiger Dr.-Ing. Reinhard Kolke: Was
uns wichtig war, ist, dass wir auch letzten Endes,
um eine Forderung fiir Euro 6 herbeizufiihren,
immer wieder auf die Vorteile, aber eben mog-
licherweise auch auf noch vorliegende Schwié-
chen von Euro 6 hingewiesen haben.

Seit 2000 - jetzt gehe ich noch mal einen Schritt
zuriick, Entschuldigung - haben wir als ADAC
bereits in solchen Forschungsprojekten zur Feld-
liberwachung fiir das Umweltbundesamt gear-
beitet. Zu der Zeit - das muss man auch wissen -
war ich zehn Jahre im Umweltbundesamt fiir
Feldiiberwachung zustdndig. Da war ich der Pro-
jektleiter auf der Umweltbundesamtseite und
habe mit Kollegen in Miinchen kooperiert. Ge-
meinsam mit dem Ministerium abgestimmt wur-
den dann auch Verdffentlichungen in der Motor-
welt, wenn es zu Problemen kam. Hieriber
wurde dann auch berichtet; die Forschungsbe-
richte sind veroffentlicht.
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Es gab dann zum Thema Euro 6 auch entspre-
chende Informationen von Parlamentariern, wo
wir neben vielen anderen Themen - - Also, das
sind riesige Prdsentationen von 30 Seiten, und
eine Seite greift auch das Thema Umwelt auf,
weil wir eben auch ganz konkret das Thema der
erhohten Emissionen im EcoTest noch mal aufge-
griffen haben.

EcoTest ist auch das Stichwort. Wir testen seit
2003 etwa 150 Autos im Jahr, und der Verbrau-
cherschutztest sieht vor, dass wir eine entspre-
chende Herstellervorinformation vornehmen.
Wenn der Hersteller - bei manchen Herstellern in
Ubersee besteht nicht so groBes Interesse daran -
sagt: ,,Wir mochten auf jeden Fall informiert wer-
den“, bekommt der Hersteller als Herstellervorin-
formation alle Abgasdaten auch zur Verfiigung
gestellt, um méglicherweise zu sagen: Da habt ihr
wohl was falsch gemessen. - Das ist sozusagen
Bestandteil der Qualitédtssicherung. Das heilit, die
Mehrzahl der Hersteller ist auch immer infor-
miert worden tuiber das, was wir veroffentlicht ha-
ben, was wir unseren Mitgliedern zur Verfiigung
gestellt haben, bis eben dann auch spéter die Pro-
jekte zur Feldiiberwachung bei der Bundesanstalt
fur StraBenwesen, also auf der Seite des Ver-
kehrsministeriums, durchgefiihrt wurden. Auch
dort durften wir den TUV Nord entsprechend
unterstiitzen.

Ein Problem, was jetzt neuerdings auftaucht ne-
ben dem Thema Abgas, ist, dass wir plétzlich
merken: Den Herstellern fillt es zunehmend
schwer, auch ihre CO,-Emissionen einzuhalten
im Neuen Europédischen Fahrzyklus. Also, da
passiert ein bisschen was im Hintergrund, wo
man sagt: Es gibt hier und da mal Fahrzeuge, wo
es auch schwieriger fiir die Hersteller wird, bei
Nachmessungen den Wert, wo damals zertifiziert
wurde, zu ermitteln. - Das melden wir natiirlich
dann der Typgenehmigungsbehérde, um zu-
nédchst mal eine Aufmerksamkeit auf das Thema
zu lenken. Da muss jetzt ja auch nicht immer
eine Schlussfolgerung daraus abgeleitet werden;
aber ich glaube, es ist auch wichtig, dass wir
diese formalen Signale dann auch entsprechend
senden.

Vorliufiges Stenografisches Protokoll 4 1

5. Untersuchungsausschuss

Vorsitzender Herbert Behrens: Also, Sie haben
Thre Erkenntnisse dann schriftlich zusammenge-
fasst, Briefe geschrieben an die entsprechenden
Behorden -

Sachverstindiger Dr.-Ing. Reinhard Kolke: Ge-
nau, oder Pressemitteilungen. Ganz genau.

Vorsitzender Herbert Behrens: - sowie jetzt bei-
spielsweise auch ans KBA, wo Sie sagen, Typge-
nehmigungsbehorde - -

Sachverstindiger Dr.-Ing. Reinhard Kolke: Das
ist dann mal eine E-Mail, die wir jetzt beim
Thema CO; geschrieben haben an die Kollegen
direkt, -

Vorsitzender Herbert Behrens: Okay.

Sachverstindiger Dr.-Ing. Reinhard Kolke: - oder
eben auch Pressemitteilungen, wo wir sagen: Da
gibt es zu hohe Partikelemissionen bei bestimm-
ten Fahrzeugen.

Vorsitzender Herbert Behrens: Okay, ja. Danke
schon. Das war die Frage. Danke. - Dann ist Herr
Kollege Krischer als Letzter in der Rederunde.

Oliver Krischer (BUNDNIS 90/DIE GRUNEN):
Mich wiirde noch mal die Situation vor zehn Jah-
ren interessieren. Allgemeiner Fachkonsens: Es
passt nicht mehr. Der Priifzyklus gibt nicht das
wieder, was die realen Emissionen sind.

Herr Kolke hat gerade schon ein bisschen be-
schrieben, was die Reaktionen dann waren, wenn
man Briefe geschrieben hat oder sonst irgendwas,
Pressedffentlichkeit. Aber es gibt ja nun zahlrei-
che Fachveranstaltungen, wo dann Sie als Inge-
nieurswissenschaften auf die Behordenvertreter
treffen. Da wiirde mich einfach mal so interessie-
ren: Wie waren die Reaktionen? Was ist da dis-
kutiert worden, soweit das heute noch reflek-
tierbar ist? Das ist einfach, finde ich, eine sehr
interessante Frage, da noch mal eine Einschit-
zung zu kriegen, wie damit insgesamt umge-
gangen worden ist.

Dann hitte ich eine ganz konkrete Nachfrage an
Herrn Professor Hausberger, und zwar haben Sie
eben gesagt: Die EPA ist effizient, weil sie eine

18. Wahlperiode

Deutscher Bundestag - Stenografischer Dienst

Seite 48 von 88



hohe Priifgewalt hat. - Sie haben das dann aber
nicht ndher ausgefiihrt. Mich wiirde noch mal in-
teressieren: Was ist das dann konkret? Also, was
unterscheidet das dann vor allen Dingen von
deutschen Behorden oder europdischen Behor-
den, und wo wiren dann entsprechende Ande-
rungen erforderlich? Wenn Sie sagen: ,,Das ist
besser® - so habe ich Sie verstanden -, was miis-
sen wir dann gegebenenfalls &ndern?

Und dann wiirde mich noch ein dritter Punkt in-
teressieren. Die BASt hat Projekte zur Feldiiber-
wachung auf dem Rollenpriifstand durchgefiihrt,
dann aber ja wieder den NEFZ angewendet. Also,
eigentlich hat sie ja nur das getestet, was vorher
schon gemdB allgemeiner Fachmeinung unzu-
reichend ist. Sind solche Projekte sinnvoll? Kann
das in irgendeiner Weise etwas bringen, wenn
man das jetzt macht und nicht dann tatsdchlich
auch RDE-MaBstdbe anlegt, um festzustellen, wo
die Probleme sind, und dann noch Anderungen
herbeizufiihren? Das, Herr Kolke, konnen Sie
vielleicht beantworten.

Sachverstiandiger Dr.-Ing. Reinhard Kolke: Ich
erlaube mir, vielleicht die erste und die letzte
Frage zu beantworten. - Also, ja, wir haben auch
auf Fachveranstaltungen vorgetragen. Aber so
héufig sind wir auch nicht unterwegs, weil man
zwischendurch dann auch arbeiten muss. Das gilt
wahrscheinlich auch fiir Behordenvertreter, die
nicht unendliche Budgets haben, um ihre Mitar-
beiter zu Fachveranstaltungen zu schicken.

Fakt ist: Natiirlich haben wir vorhergesagt, dass
es auf der Emissionsseite, auf der lufthygieni-
schen Seite, ein Problem gibt, das wir dringend
16sen miissen, weil die Euro-6-Fahrzeuge nicht
sauber genug sind. Eine direkte Reaktion darauf
bekommt man im Regelfall nicht als Antwort.
Also, da meldet sich keiner und sagt: Ich habe
verstanden, Herr Kolke, wir werden uns ab heute
dndern. - Aber es wird natiirlich zur Kenntnis ge-
nommen, und, ich glaube, das ist auch Aufgabe
des ADAC, Dinge anzustoBen, immer wieder an-
zustoBen, auch wenn es unangenehm ist, um
letzten Endes auch im Innenverhéltnis von Un-
ternehmen, Zulieferern und anderen Akteuren
entsprechende Diskussionen anzustoBen. Darauf
mochte ich auch gar nicht immer eine Antwort
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haben. Das, glaube ich, ist auch ein legitimes
Vorgehen.

Die Projekte der Feldiiberwachung der Bundesan-
stalt fiir StraBenwesen: Natiirlich muss man da
wahrscheinlich die Bundesanstalt fiir StraBenwe-
sen fragen, was deren Beweggrund ist. Aber ich
kann Thnen schon mitteilen: Es gibt zwei Beweg-
griinde. Der eine Beweggrund ist der legale. Das
heiBt, auf Grundlage eines gesetzgeberischen Ver-
fahrens miissen Sie sich leider, leider an diese
Standardzyklen halten. Und wir haben in der
Vergangenheit gesehen, dass Hersteller - das ist
dann aber schon 15 Jahre her - auch die Stan-
dardzyklen nicht im Griff hatten. Da hat sich
dank Elektronik vieles gedndert. Das heilit, da gab
es relativ wenig Auffédlligkeiten, mit Ausnahme
der CO,-Emissionen, wie man dem BASt-Bericht
entnehmen kann.

Und dariber hinaus - das waren dann Feldiiber-
wachungsprojekte - gab es Projekte, die heillen
dann Emissionsfaktoren, und im Rahmen dieser
Forschungsprojekte Emissionsfaktoren, wo auch
ein TUV Nord unterwegs war, aber moglicher-
weise auch der Professor Hausberger, konnte man
dann viel mehr messen. Dies wurde aber wieder
fir andere Zwecke verwendet, eben nicht fir ent-
sprechende Konsequenzen und Herstellergespra-
che, die gefiihrt wurden und mit denen dann der
Hersteller in der eher formalen Form dann auch
konfrontiert wurde.

Das sind sozusagen zwei Arten von Projekten,
liber die man im Regelfall spricht. Das ist ein
bisschen so ein Kunstgriff, der aber eigentlich
bisher immer sehr erfolgreich war.

Vorsitzender Herbert Behrens: Meine Herren, ich
darf mich ganz herzlich bei IThnen bedanken,
nachdem - -

(Oliver Krischer (BUNDNIS
90/DIE GRUNEN): Die
Frage an Herrn Hausber-
ger!)

- Ah, okay. Entschuldigung.

Sachverstidndiger Dr. Stefan Hausberger: Jetzt
habe ich gedacht, ich komme mit der Antwort
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aus. - Vielleicht noch kurz zur Feldiiberwachung:
Also, ja, nur NEDC allein deckt natiirlich dann
keine Abschalteinrichtungen auf, sondern nur
technische Haltbarkeitsprobleme. Ganz klar.

Wir haben schon vor einiger Zeit deshalb im Auf-
trag des deutschen Umweltbundesamts, meine
ich, einen Kurztest entwickelt, einen realen, in
dem man einfach die Feldiiberwachung an den
NEDC dranhédngen kann, um auch reale Zyklen
zu haben. Also, auch da ist was passiert. Das
Problem war erkannt, und genau solche Ergeb-
nisse gab es dann immer wieder von Diskussio-
nen bei Fachveranstaltungen - weil Sie das auch
angesprochen haben. Also, es war durchaus ein
reger Austausch, und man hat daran gearbeitet,
die Dinge zu verbessern, so gut es halt ging.

EPA, Effizienz: Ich meine, was dort hilft, ist, dass
diejenigen, die auch eine Gesetzesgewalt haben,
soweit ich das System dort verstehe - da bin ich
jetzt nicht der volle Experte -, auch die ganzen
Messmoglichkeiten und die technischen Kapazi-
tdten in einem Haus haben. In Europa ist es doch
eher verteilt. Sie werden mich korrigieren, wenn
das falsch ist, aber die Messtechnik ist beim tech-
nischen Dienst, und die Uberpriifung der Doku-
mente ist bei der Typpriifbehorde, sodass jetzt
nicht unbedingt alles in einer Hand ist, sondern
so schon schrittweise durchgeht, wo vielleicht
dann nicht letztendlich die eine durchschlags-
kraftige Behorde da ist, die alles iiberblickt.

Und wenn Sie fragen, was man da besser machen
miisste: Das ist eine gute Frage. Daran muss man
arbeiten, um sich was auszudenken, dass das mit
der europédischen Gesetzgebung und der Vielfalt
der Mitgliedstaaten iiberhaupt funktioniert. Ich
meine, eine Feldiiberwachung gehort gemacht,
unabhingig von ausgewdhlten Experten und La-
bors, entweder in jedem Mitgliedstaat, oder man
macht ein Budget, wo man dann in Europa das
ausschreibt als Forschungsarbeiten oder Uberwa-
chungsarbeiten. Das miissen halt Techniker ge-
meinsam mit Typpriifbehorden dann abarbeiten
und nicht so sequenziell. Das wire jetzt mein An-
satz, aber daran muss man noch arbeiten - ganz
bestimmt -, wie man das macht.

Vorsitzender Herbert Behrens: Vielen Dank. -
Jetzt sind nicht nur die Fragewiinsche, sondern
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auch die Antwortwiinsche abgearbeitet. Wir sind
mit der Anhdérung zum Tagesordnungspunkt 1
dann am Ende.

Das wortliche Protokoll dieser Anhérung wird
Thnen dreien nach Fertigstellung durch das Sek-
retariat ibersandt. Sie haben dann zwei Wochen
Zeit, um Korrekturen an der Ubertragung vorzu-
nehmen oder auch Richtigstellungen und Ergén-
zungen Threr Aussagen mitzuteilen. Erst dann
wird es so sein, dass der Ausschuss die Anho-
rung abschliefen kann.

Ich darf mich herzlich bei Ihnen bedanken, und
kommen Sie gut nach Hause. - Vielen Dank fiir
Thre Ausfithrungen.

Bevor ich den nédchsten Tagesordnungspunkt auf-
rufe, findet dann, wie verabredet, 15 Minuten Sit-
zungsunterbrechung statt. Wir sehen uns wieder
um 15.10 Uhr.

(Unterbrechung von
14.57 Uhr bis 15.15 Uhr)
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Vorsitzender Herbert Behrens: Liebe Kolleginnen
und Kollegen, sehr geehrte Damen und Herren!
Wenn wir die Sitzung fortsetzen konnten, dann
wire mir das sehr recht.

Ich rufe Tagesordnungspunkt 2 auf:

Offentliche Anhérung von
Sachverstdndigen:

- Prof. Dr. med. Helmut Greim

- Prof. Dr. sc. techn. Thomas Koch
- Prof. Dr. A. ]J. Thomas Kuhlbusch
- Prof. Dr. Annette Peters

- Dr. Denis Pohler
(Beweisbeschluss SV-2)

Wir werden Sie zu folgendem Thema anhoren -
ich wiederhole extra noch mal die Langversion,
die im Untersuchungsauftrag auch so formuliert
worden ist -:

Welche Auswirkungen auf Leben
und Gesundheit der Bevolkerung,
auf die Umwelt, das Klima und
auf den Schutz der Verbraucher
infolge von gegeniiber den in der
Typengenehmigung gemessenen
Werten erhohten Stickoxid(NOx)-
Realemissionen und sonstigen Re-
alemissionen von Fahrzeugen wa-
ren im Untersuchungszeitraum zu
jeweils welchem Zeitpunkt 6ffent-
lich bzw. fachoffentlich bekannt,
und wie haben sich die NOx-
Emissionen von Fahrzeugen im
Untersuchungszeitraum entwi-
ckelt?

Das ist kompliziert formuliert; aber ich denke,
Sie haben es auch nachlesen kénnen. - Frau Pro-
fessorin Peters, meine Herren, ich danke Thnen,
dass Sie dem Ausschuss mit Threr Expertise zur
Verfiigung stehen und unserer Einladung gefolgt
sind.

Bevor wir uns dem Thema selbst zuwenden kon-
nen, mochte ich Sie auf einige Dinge hinweisen:

Zunachst hat der Ausschuss beschlossen, dass
dieser Teil der Sitzung auf Video aufgezeichnet
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wird. Also, wir sind nicht live, aber die Auf-
zeichnung wird der Offentlichkeit iiber das Inter-
net zugédnglich gemacht und morgen auf der Seite
des Bundestages zu sehen sein. Sie hatten
freundlicherweise auch Ihre Zustimmung zu die-
sem Verfahren gegeben. Vielen Dank dafiir.

Ich weise noch mal darauf hin: Es ist eben auch
der Auftrag dieses Untersuchungsausschusses,
dass wir moglicherweise fehlender Transparenz
auf jeden Fall mit einer sehr grofen Transparenz
in der Ausschussarbeit gegeniibertreten wollen.

Dartiber hinaus muss ich Sie darauf hinweisen,
dass Sachverstdandige vor einem Untersuchungs-
ausschuss von Gesetzes wegen zu unpartei-
ischen, zu wahrheitsgeméafen und zu vollstidndi-
gen Angaben verpflichtet sind. Vorsitzlich fal-
sche Angaben kénnen zur Strafbarkeit nach § 162
in Verbindung mit § 153 des Strafgesetzbuches
fiihren. Solch eine uneidliche Falschaussage
kann eine Geldstrafe oder eine Freiheitsstrafe von
drei Monaten bis zu fiinf Jahren nach sich ziehen.

Auf bestimmte Fragen diirfen Sie allerdings die
Auskunft verweigern. Das gilt zum einen fiir Fra-
gen, deren Beantwortung Sie oder einen Threr
Angehorigen der Gefahr aussetzen wiirde, einer
Untersuchung nach einem gesetzlich geordneten
Verfahren ausgesetzt zu werden. Das kénnen Ver-
fahren wegen einer Straftat oder Ordnungswid-
rigkeit sein, aber auch disziplinar- und berufsge-
richtliche Verfahren. Zivilgerichtliche Verfahren
gehdren ausdriicklich nicht dazu. Dariiber hinaus
diirfen sogenannte Berufsgeheimnistrager und
Gehilfen grundsitzlich die Auskunft in Bezug auf
Dinge verweigern, die ihnen in dieser Eigenschaft
anvertraut und bekannt geworden sind.

Das war der formale Hinweis fiir Sie. Haben Sie
noch Fragen dazu? - Das ist nicht der Fall. Dann
konnen wir so verfahren.

Dann mochte ich noch darauf hinweisen, dass
die Bundestagsverwaltung eine Tonaufzeichnung
der Sitzung fertigt, um die Protokollierung der
Sitzung zu erleichtern. Deshalb bitte ich Sie, da-
rauf zu achten, Ihr Mikrofon einzuschalten, wenn
Sie sich zu Wort melden. Die Tonaufnahme wird
nach der Erstellung des endgiiltigen Protokolls
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geloscht. Das Protokoll wird Ihnen vor der end-
giiltigen Fertigstellung iibersandt. - Dazu auch
keine Fragen.

Zu den vorgeschriebenen Regularien einer Sach-
verstindigenanhorung gehort auch, dass die
Sachverstdndigen zunédchst zur Person zu verneh-
men sind. Deshalb mochte ich Sie bitten, sich
kurz vorzustellen. Das umfasst Ihren Vornamen,
Ihren Namen, Ihr Alter, IThren Beruf und Ihren
Wohnort, den wir brauchen und der hier proto-
kolliert wird.

Ich schlage vor, dass wir in der alphabetisch vor-
gesehenen Reihenfolge vorgehen und zunéchst

Herrn Professor Greim das Wort geben, um diese
personlichen Angaben zu machen. - Bitte schon.

Sachverstindiger Dr. Helmut Greim: Ja, mein
Name ist Helmut Greim, ich bin wohnhaft in
Oberschleifheim bei Miinchen, bin Toxikologe,
hatte den Lehrstuhl fiir Toxikologie und Um-
welthygiene an der Technischen Universitit,
habe mich mein ganzes Leben mit Risikoabschit-
zung und Expositionsabschédtzung auseinander-
gesetzt. Ich bin jetzt 81. Ich weil nicht, was Sie
noch wissen wollen.

Vorsitzender Herbert Behrens: Nein, das war es.
Name, Alter, Beruf und Wohnort. - Herr Professor
Koch.

Sachverstindiger Dr. Thomas Koch: Mein Name
ist Thomas Koch, ich bin noch keine 81, bin 42,
bin Ingenieur, Maschinenbau, und seit drei Jah-
ren am Karlsruher Institut fiir Technologie ver-
antwortlich fiir Forschung und Lehre im Bereich
Verbrennungsmotoren.

Sachverstiandiger Dr. A. J. Thomas Kuhlbusch:
Thomas Kuhlbusch, wohnhaft in Kerken, 51 Jah-
re alt, bin berufen worden, als ich beim Institut
fiir Energie und Umwelttechnik angestellt war,
bin jetzt Angestellter bei der Bundesanstalt fiir
Arbeitsschutz und Arbeitsmedizin.

Sachverstindige Dr. Annette Peters: Annette Pe-
ters, 50 Jahre alt, wohnhaft in Miinchen und bin
Epidemiologin und Direktorin am Helmholtz-
Zentrum Miinchen in Neuherberg.
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Sachverstidndiger Dr. Denis Péhler: Denis Péhler
mein Name, bin 35 Jahre alt, wohne in Eppel-
heim bei Heidelberg, bin Physiker und arbeite an
der Universitdt Heidelberg als Wissenschaftler.

Vorsitzender Herbert Behrens: Vielen Dank. -
Wir konnen uns nun dem Beweisthema, das ich
vorgelesen habe, zuwenden. Die Anhérung wird
so ablaufen, dass hier die Sachverstdndige und
die Sachverstdndigen zunéchst ein kurzes Ein-
gangsstatement abgeben sollen. Dieses sollte zehn
Minuten nicht tiberschreiten; wir bitten darum.
Dankenswerterweise haben Sie uns ja vorab
schriftliche Stellungnahmen zur Verfiigung ge-
stellt. Diese liegen den Ausschussmitgliedern als
Tischvorlage vor, und sie hatten im Ubrigen
schon Zeit, sich intensiv damit zu befassen. Inso-
fern konnen Sie, geehrte Sachverstdndige, davon
ausgehen, dass wir uns mit Thren schriftlichen
Ausfiihrungen intensiv befasst haben und dem-
entsprechend der Inhalt als bekannt vorausge-
setzt werden kann. Ich mochte Sie darum bitten,
das bei Threm Eingangsstatement zu berticksichti-
gen und nur noch Dinge zu erwidhnen, die Ihnen
liber dieses schriftliche Statement hinaus von
groBer Bedeutung sind. Sie miissen die zehn Mi-
nuten nicht ausnutzen. - Danke schon.

Sollten Sie widhrend der Anhérung den Eindruck
gewinnen, dass Sie Dinge zur Sprache bringen
miissen, die zum Beispiel Betriebs- oder Erfin-
dungsgeheimnisse betreffen, deren 6ffentliche Er-
orterung iiberwiegend schutzwiirdige Interessen
verletzen wiirde, dann bitte ich Sie um einen ent-
sprechenden Hinweis. Der Ausschuss wiirde
dann gegebenenfalls den Ausschluss der Offent-
lichkeit beschliefen.

Bevor ich den Sachverstdndigen wieder in der
alphabetischen Reihenfolge das Wort erteile,
mochte ich Sie noch mal daran erinnern, wegen
der Aufzeichnung, die unsere Stenografen unter-
stiitzen soll, das Mikrofon einzuschalten und am
Ende Thres Wortbeitrages wieder auszuschalten.
Bei den Statements mochte ich auch wieder in
der alphabetischen Reihenfolge vorgehen. Ich
bitte zunachst Herrn Professor Greim, sein Ein-
gangsstatement zu geben.

Sachverstindiger Dr. Helmut Greim: Vielen
Dank. - Also, Sie haben ja darauf hingewiesen,
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dass Sie vertraut sind mit dem, was schriftlich
niedergelegt worden ist, sodass ich nicht weiter
darauf eingehen mochte. Ich méchte aber doch
noch einen Punkt ansprechen, der hier so nicht
zum Ausdruck gekommen ist, ndmlich die Expo-
sitionsabschédtzung, wie wichtig es ist, dass man
so ungefahr abschétzen kann, wie hoch die Be-
volkerung eigentlich gegeniiber den verschiede-
nen Substanzen, die emittiert werden aus dem
Automobil, aber auch aus anderen Quellen expo-
niert ist. Ich tue das schon deswegen, weil gerade
in Sevilla die Jahrestagung der Europédischen Ge-
sellschaft fiir Toxikologie lduft. Dort war ich am
Montag. Ich hatte das Vergniigen, eine Sitzung
iiber Expositionsabschédtzung zu leiten, um noch
mal darauf hinzuweisen, wie wichtig Expositi-
onsabschétzung ist.

Damit haben sich natiirlich alle Institutionen, die
sich mit Emissionen und den verschiedenen
Quellen auseinandergesetzt haben, auch aus-
einandergesetzt. Der Sachverstindigenrat fiir
Umweltfragen, das Umweltbundesamt, die Lan-
desamter haben sich alle, insbesondere weil das
so wichtig ist, mit der Aufstellung der Mess-
stationen und der Ndhe der Messstationen zu
relevanten Emittenten auseinandergesetzt.

Da gibt es auch Veroffentlichungen. Eine Verof-
fentlichung ist zum Beispiel von Herrn Morfeld
und Mitarbeitern, die allerdings eine ein biss-
chen andere Thematik hatte. Die haben die Aus-
wirkungen der Umweltzonen auf die Luftbelas-
tung in den 17 deutschen Stddten, in denen Um-
weltzonen sind, iberpriift und zunéchst einmal
festgestellt, dass die Werte der einzelnen Stéddte
eigentlich kaum vergleichbar sind oder nur
schwer vergleichbar sind, weil die Messstationen
ganz unterschiedlich aufgestellt sind. Aber was
sie immerhin gesehen haben, ist ein leichtes Ab-
sinken der Gesamtimmissionen.

Da ist schon besser eine andere Veroffentlichung
von Herrn Deuser in Atmospheric Environment;
das ist eine europdische Fachzeitschrift. Er hat
die entsprechenden Daten, die aus verschiedenen
Stadten kommen, ndmlich London, Berlin, Barce-
lona und Stuttgart, miteinander verglichen und
tiberpriift, welche Messdaten iiberhaupt relevant
sind fiir die Bewertung der Gesundheitsgefdhr-
dung der Bevilkerung. Was sie gesehen haben
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und was in dieser Verdffentlichung herausge-
kommen ist, ist, dass die Verteilungen in Berlin
und London aussagefidhig sind, wihrend sie in
Stuttgart und Barcelona problematisch sind, weil
die eben sehr verkehrsnah messen und andere
Daten kaum haben und damit natiirlich relativ
hohe Immissionskonzentrationen erfassen.

Fiir Berlin hat er dariiber hinaus dann auch ver-
offentlicht, welcher Anteil der Bevdlkerung ei-
gentlich bei den unterschiedlichen Konzentra-
tionen, die gemessen werden, exponiert ist. Da ist
natiirlich klar: Hier an der Stadtautobahn sind
die hochsten Belastungen - das ist klar -; aber es
sind von diesen hohen Belastungen nur 0,02 Pro-
zent der Bevilkerung betroffen. Das sind Werte,
die iiber 60 pg im Jahresmittel liegen. Also, das
sind die 0,02 Prozent der Bevélkerung.

Von iiber 50 pg - das andere waren iiber 60 ng -
sind ungefihr 0,1 Prozent der Bevdlkerung be-
troffen, von zwischen 40 und 50 pg/ms3 sind

0,4 Prozent betroffen, und der Rest - das sind also
ungefihr 80 Prozent der Bevolkerung - ist expo-
niert im Konzentrationsbereich unter 40 pg, so
zwischen 15 und 40 pg, sodass also der groBere
Anteil der Berliner Bevolkerung eben in Berei-
chen lebt - NO, -, die unterhalb des tolerablen
Jahresmittelwertes liegen. Die Berechnungen sind
ziemlich spezifisch, weil er 10 mal 10 m? in sei-
nem Modell eingesetzt hat, sodass das also schon
relevante Daten sind.

Dann haben sie auch noch weitere Angaben ge-
macht: die Medianwerte, also ungefdhr die mitt-
leren Konzentrationen, bei denen 50 Prozent der
Bevolkerung exponiert sind gegeniiber NO,. Das
sind in Berlin 16 pg/ms3, in Stuttgart 23, in Lon-
don 34, in Barcelona 38. Also, die Situation in
Berlin ist nach diesen Daten, nach diesen Infor-
mationen noch am sinnvollsten oder am giins-
tigsten.

Das Fazit ist eben: Es ist schon sehr relevant, wel-
che Werte man fiir die Risikoabschdtzung ver-
wendet - die fiir die Gesamtbevilkerung und die
entsprechende Berechnung der Kranken und
Krankenhausaufenthalte relevanten Werte -: ver-
kehrsnahe Werte, Mittelwerte oder wie auch im-
mer.
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So, dann das Problem: Welchen Anteil hat ei-
gentlich der Kraftfahrzeugverkehr an der Ge-
samtemission? - Das ist nicht so einfach festzu-
stellen. Laut Umweltbundesamt - und die ma-
chen Angaben iiber die Gesamtbelastung von NO,
zwischen 1990 und 2014 - ist eine erhebliche Re-
duktion zu verzeichnen. Im Jahr 1990 sind die
Angaben so, dass 3 Millionen Tonnen NO; pro
Jahr emittiert worden sind, im Gesamten, und
das ist runtergegangen bis ungefdhr 1,3 Millionen
Tonnen. Das ist ein Abfall um nicht ganz 60 Pro-
zent.

Den grofBten Anteil an der Reduktion dieser NO,-
Belastung oder Gesamtemission hat sicherlich
die Reduktion im Bereich Verkehr geleistet. Aber
seit 2009 stagniert die Reduktion; sie bleibt mehr
oder weniger gleich. Das zeigen auch die Daten
des Umweltbundesamtes, alle Messdaten von
Messstellen, an denen {iber neun Jahre lang ge-
messen worden ist. Die haben nur solche Mess-
stellen verwendet, die eben kontinuierlich neun
Jahre lang Daten gesammelt haben. Und da ist es
halt so, dass zwischen 2003 und 2015 stiadtisch,
verkehrsnah Immissionskonzentrationen von
knapp iber 50 pg - im Mittel - vorhanden sind,
ein bisschen abfallend bis knapp unter 50. Im
stddtischen Hintergrund liegt sie um die 40, auch
ein bisschen abfallend, und im landlichen Hin-
tergrund um 30 ng.

So, nattuirlich ist klar, dass verkehrsnah der Anteil
des Kraftfahrzeugverkehrs am hochsten ist. Pra-
zise Daten iiber die Situation Kraftfahrzeugver-
kehr versus Gesamtemission gibt es aber nicht.
Da gibt es eine Verdffentlichung von Kessler et
al., 2014. Die geben an, dass bei Werten iiber

40 pg/ms3, also bei straBennahen Messstationen,
12 bis 51 Prozent dem Verkehr zuzuschreiben
sind - 12 bis 51 Prozent; das ist also eine grofBe
Streuung - und im Hintergrund in Stddten 24 bis
70 Prozent. Was ich damit sagen will, ist: Es ist
wirklich nicht gut dokumentierbar, was nun
wirklich aus dem Verkehr kommt, weil da die
Angaben relativ unterschiedlich sind. Ganz klar
ist, dass beim NO, im Verkehrsbereich 71 Prozent
aus Pkws kommen und davon 67 Prozent aus
Diesel. Das heiBt also, der Anteil Diesel an der
Gesamtbelastung im Verkehr ist relativ hoch.
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Vorsitzender Herbert Behrens: Okay, vielen
Dank. Sie haben die zehn Minuten ausgenutzt.
Ich danke Ihnen fiir die Ausfiihrungen. - Ich darf
jetzt in der Reihe weitergehen. Herr Professor
Koch, Sie sind dran.

(Die nachfolgenden Aus-
fiihrungen erfolgen anhand
einer PowerPoint-Prédsenta-

tion - siehe Anlage)

Sachverstindiger Dr. Thomas Koch: Vielen
Dank. - Schutz von Gesundheit, Umwelt und Le-
ben miissen im Wertekompass eines Ingenieurs
den hochsten Stellenwert haben. Und dass dies
auch bei der Dieselentwicklung in den letzten

20 Jahren der Fall gewesen ist, ist leider unglaub-
lich schwer zu vermitteln.

Ich habe bei der Vorbereitung des heutigen Tages
mir lange iiberlegt: Wie kann ich das, was pas-
siert ist, vor dem Fokus Schutz von Leib und Le-
ben und Umwelt Ihnen erldutern und auf der Ba-
sis von den einzelnen Gesetzesstufen Thnen das
auch technisch erkldaren? Ich habe sogar einen
Koffer mit Anschauungsmaterial hinter mir. Ich
habe auch 150 Folien dabei und kénnte aus dem
Stehgreif ein zweitdgiges, interessantes Seminar
mit Thnen veranstalten.

(Heiterkeit)

Die Begeisterung wire wahrscheinlich begrenzt,
und aus diesem Grund konzentriere ich mich im
Wesentlichen auf vier Folien und vier Aussagen,
davor eine Einleitung und danach eine Zusam-
menfassung.

Ich iiberspringe einige Folien. Die kurze Frage:
Haben Sie eigentlich meine Prasentation? Ich
habe die heute erst zugeschickt. Sonst hétte ich
die hier in der Mappe, und man kann sie durch-
reichen. Ich habe zehn Stiick, also bei Interesse
kann man die vielleicht durchreichen. - Wenn
Sie so freundlich wiren. Das wire lieb.

Beginnen will ich mit einer ganz kurzen Einlei-
tung. Wenn Sie - noch mal, um alle abzuholen -
an der Tankstelle Thr Fahrzeug betanken, dann
kaufen Sie Kohlenstoff und Wasserstoff fiir
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1,10 Euro den Liter. Was machen Sie damit? Zu-
sammen mit dem Sauerstoff aus der Luft ver-
brennt dieser Kohlenwasserstoff. Dabei entstehen
CO; und Wasser, wie bei jeder Verbrennung. Sie
generieren mechanische Energie, damit konnen
Sie Thr Auto antreiben, und als Viertes - rechts
oben - haben Sie unter Umstdnden unliebsame
Emissionen. Wie diese Emissionen sich darstel-
len, ist in dem Mittelteil dargestellt. Es sind die,
wenn man so mochte, unerwinschten Emis-
sionen; manche nennen sie auch toxische Emis-
sionen.

Was gibt es da? Es gibt das Kohlenmonoxid; das
ist heute verbrennungsmotorisch wirklich kein
Thema. Es gibt Kohlenwasserstoffe, unverbrann-
tes Benzin. Wenn ein alter VW Kifer oder ein
Oldtimer an Thnen vorbeifdhrt und Sie riechen
etwas - das sind Kohlenwasserstoffe. Es gibt
Schwefeloxide; das ist auch kein Thema mehr.
Beim Dieselmotor ist die groBfe Herausforderung:
Man hat Partikel - hier ist ein Fragezeichen da-
hinter - und Stickstoffoxide.

Nun habe ich vier Folien, um Thnen meine State-
ments aufzuzeigen, was hier getan wurde und
warum hier etwas getan wurde. Beginnen will
ich mit der Folie 7. Die Daten dieser Folie 7 wur-
den vorgestellt vom baden-wiirttembergischen
Verkehrsministerium - Minister Hermann -, von
einem Abteilungsleiter, vom Herrn Erdmenger,
auf einer Konferenz - Motorische Stickoxide -,
die wir im Januar dieses Jahres veranstaltet ha-
ben. Das war, wenn Sie so wollen, Zufall. Die ha-
ben wir im Sommer letzten Jahres, bevor die
Bombe platzte, avisiert. - Was sehen Sie hier
rechts? Sie sehen hier rechts die von Herrn Greim
eben auch schon angesprochene, héchstbelastete
Stelle, die wir haben bei Partikeln, Feinstaub in
der Bundesrepublik Deutschland: Stuttgart
Neckartor. Der Beitrag des Verbrennungsmotors
zur Partikelsituation Stuttgart Neckartor betréagt
in Summe 7 Prozent. Warum noch 7 Prozent
iiberhaupt? Denn die meisten Dieselfahrzeuge ha-
ben alle einen Partikelfilter. Es gibt noch ein paar
Fahrzeuge ohne. Das wird sich alles kldren. Das
ist ein reiner Flotteneffekt. Wir reinigen heute
mit dem Partikelfilter die Luft. Wir haben weni-
ger Partikel - Vollstrom - im Abgasstrang gemes-
sen als in der Umgebungsluft der Stadt. Erste Bot-
schaft: Das Partikelproblem ist gelost, ist kein
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Thema mehr. Das konnten wir erreichen. Das war
hochgradig komplex und ist noch immer eine
groBe Herausforderung. Bereits am nédchsten
Montag habe ich eine Dissertationspriifung genau
zu diesem Thema.

Zweite Botschaft: Meine sehr geehrten Damen
und Herren, auch wenn Sie heute vieles gehort
haben, hitte ich eine Bitte: dass Sie bei dieser
Folie konzentriert sind. Ich weiD, es ist sehr, sehr
schwer. Wir Ingenieure denken immer in Zeich-
nungen und Diagrammen. - Ich mochte Thnen zei-
gen, wie sich in Stuttgart am Neckartor, der
hochstbelasteten Stelle, die wir in Deutschland
kennen, wie Herr Greim eben auch sagte, die Si-
tuation beziiglich NO, darstellt. Jetzt wenden wir
uns mit drei Folien dem Thema NO, zu.

Sie sehen - links dargestellt - Ergebnisse der Lan-
desanstalt fiir Umwelt, Messungen und Natur-
schutz Baden-Wiirttemberg. Sie basieren auf Wer-
ten des Jahres 2014. Man kann sagen, die sind
noch giiltig. Man kann sagen, von dem Jahresmit-
telwert von 88 pg/ms3, der iiber dem Grenzwert
von 40 ist und den wir schleunigst in das Ziel
unter 40 entwickeln miissen, sind 35 bedingt
durch den Hintergrund - Industrie, Feuerung,
Hintergrundbelastungen, Kraftwerke - und -
Stand 2014 - 53 durch den Verkehr. Herr Greim
sagte eben: 70 Prozent/30 Prozent. Das ist genau
der Schliissel, den wir sehen. Von diesen

53 pg/m3 des Verkehrs - das sehen Sie - kommen
etwa 25,5 oder 26 vom Diesel. Sie sehen da noch
die Klassifizierung nach Euro 2, 3, 4. Sie sehen,
dass weiterhin von schweren Nutzfahrzeugen -
rot - ein relevanter Anteil kommt. - Das ist die
Situation.

Wenn Sie nun Folgendes machen - und das ist
meine Kernbotschaft -: Wenn Sie diese gesamte
Flotte, die wir heute durch Stuttgart haben, sub-
stituieren wiirden durch die modernsten Autos
und Nutzfahrzeuge, die wir heute kaufen kon-
nen - Annahme: jeder, der ein Euro-4-Fahrzeug
hat, bekommt das Modernste, was wir haben, was
heute schon kaufbar ist; das sind die RDE-Vorer-
fiiller, die es schon zu kaufen gibt -, dann sehen
wir - wir gehen nach rechts -, dass an der hochst-
belasteten Stelle in der Bundesrepublik Deutsch-
land der Beitrag der Dieselfahrzeuge 7 pg/m3 und
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des gesamten Verkehrs in der Bundesrepublik
Deutschland noch 9 pg/m3 betrégt.

Ich wiirde an dieser Stelle als Nichtepidemiologe
und Nichttoxikologe erwdhnen, dass in der
Schweiz der Grenzwert der maximalen Arbeits-
platzkonzentration von der Suva sogar

6 000 pg/ms3 betrdgt. Man kann dariiber streiten,
ob das jetzt sehr, sehr hoch ist etc.; aber fiir den
Ingenieur, der eine Orientierung braucht, ist der
Beitrag, den der Verkehr beisteuert, fast ein Tau-
sendstel eines Grenzwertes in unserem Nachbar-
land. Das kann man so nicht eins zu eins tibertra-
gen - das weibl ich -; aber es verdeutlicht doch
sehr schon, denke ich, die GréBenordnung.

Weiter sehen Sie - rechts unten -, dass die Hinter-
grundbelastung hier mal angenommen wurde mit
25. Das ist kompliziert und zuriickzufiihren auf
Rechnungen. Aber das ist die Botschaft: Wir ha-
ben das Thema Stickoxide wirklich geldst. Das ist
der Stand heute.

Nun komme ich zu meiner dritten Folie, die Ent-
wicklung - -

Vorsitzender Herbert Behrens: Herr Professor
Koch, das ist gut, dass Sie sehr fundiert noch mal
hier Thre Thesen vorstellen; aber ich wiirde Sie
doch bitten, unserem Wunsch nachzukommen,
sich auf zehn Minuten zu begrenzen. Sie haben
noch eine Minute. Aber weil Sie gerade mit der
dritten Folie anfangen, bevor Sie dann zur vier-
ten und dann zur Schlussfolgerung kommen - -
Also, wir werden auf jeden Fall in der Diskussion
auf Ihre Thesen noch mal eingehen. Das ist auf
jeden Fall sicher. Ich wiirde mir wiinschen, dass
Sie sich jetzt konzentrieren auf eine ganz wich-
tige Sache, die eben nicht in Thren Unterlagen
ist. - Vielen Dank.

Sachverstindiger Dr. Thomas Koch: In vielen ge-
mittelten Ausfiihrungen sehen wir einen leichten
Riickgang der Immissionsbelastung. Wenn Sie
aber nur die Hotspots betrachten, sehen Sie sehr
wohl einen deutlichen Riickgang, wie Sie hier
deutlich erkennen kénnen: Uberschreitungsstun-
den 90 Prozent und mittlerer Riickgang plus/mi-
nus 30 Prozent in den letzten zehn Jahren, gleich-
wohl, wie auch schon angesprochen wurde,
leicht stagnierend. Aber - und das ist der Punkt -
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in der Zwischenzeit deutet sich ganz klar an,
dass es in zwei, drei Jahren eine deutliche Sen-
kung geben wird - aufgrund der neuen Techno-
logie.

An dieser Stelle - weil ich weil, dass ich in der
Vergangenheit sehr, sehr viel Aufmerksamkeit er-
regt hatte mit einigen Positionen - will ich Thnen
gar nicht erldutern, was bei Euro 4, 5 passiert ist
und warum das so war, wie es sein musste, son-
dern ich komme zu meiner etwas untypischen
Zusammenfassung.

Ich habe im Juli einen Bericht in der Frankfurter
Allgemeinen Zeitung verfasst. Ich habe sehr viele
positive Riickmeldungen erhalten. Es gab eine
kritische Riickmeldung von einem besorgten, of-
fensichtlich sehr gebildeten und informierten
Biirger; das sehen Sie in der oberen Hilfte. Er
spricht von unfassbaren Berichten, absurden Un-
terstellungen. Ich habe mich dariiber auch gefreut
und habe geantwortet. Sie konnen selber lesen im
unteren Teil, was nach zwei E-Mails seine Riick-
meldung war. Was ich geschrieben habe, kénnen
Sie selber nachlesen. Ich stehe sehr gerne Ihren
Fragen zur Verfiigung.

Ich bedanke mich fiir die Aufmerksamkeit. Mit
einem Blick auf meine Heimatgemeinde sage ich:
Dort haben wir, wie Sie auch erkennen konnen,
trotz 25 000 Fahrzeugen am Tag und sehr, sehr
vielen Lkws, die unser Dorf als Abkiirzung nach
Heilbronn nutzen, an der héchstbelasteten Stelle
40 pg/m?® und - ganz wichtig - in der Wirtschaft
gegeniiber rund 20 pg/m3.

Vorsitzender Herbert Behrens: Danke, Herr Pro-
fessor Koch. Ich wollte Sie nicht weitgehend be-
grenzen in Thren Ausfithrungen. Nur aufgrund
der vorangegangenen Sitzung ist klar: Der Bedarf
des Untersuchungsausschusses an Informationen
ist sehr groB, sodass wir ausreichend Zeit brau-
chen, um wirklich auch direkt Fragen an Sie zu
richten. Danke schon fiir Ihre Nachsicht.

Sachverstindiger Dr. A. J. Thomas Kuhlbusch:
Sehr geehrter Herr Vorsitzender! Sehr geehrte Da-
men und Herren! Vielen Dank, dass ich heute
hier um meine Meinung gebeten wurde. Entspre-
chend der einleitenden Worte von Ihnen, Herr
Behrens, versuche ich wirklich, mich knapp zu
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fassen und auf die wesentlichen Punkte zu be-
schrianken.

Ich mo6chte hier noch einmal erwdhnen zu den
Quellen: Wenn wir die Grenzwerte betrachten,
sehen wir einmal, dass hier Umweltrecht NO, re-
guliert. Am Arbeitsplatz gibt es NO und NO., die
separat reguliert werden, und wir haben auf der
Verkehrsseite dann die Emissionsseite, die NOx
reguliert. Das heilit, wir haben hier unterschiedli-
che Ebenen, warum das reguliert wird.

Wir haben schon vorher gehért, dass es zwischen
NO und NO; iiber die Oxidationskapazitét der
Atmosphire eine Koppelung gibt. Nichtsdesto-
trotz ist auch klar festzuhalten: Wir haben nied-
rige NO,.-Konzentrationen im Verhéltnis in den
Emissionen beim Verkehr, beim Auto. Die liegen
zwischen 8 und 30 Prozent, wenn man in der
Néhe des Auspuffs oder direkt am Auspuff misst.
Wenn wir an Strallenstationen messen - ein biss-
chen aufoxidiert -, liegt die Konzentration im Be-
reich von 10 bis 50 Prozent, und in Hintergrund-
stationen sind 80 Prozent des NO zu NO, umge-
wandelt worden, was in der Regulation auf der
einen Seite nattirlich Probleme macht, weil wir
es eben nicht mit einem konservativen Stoff zu
tun haben, sondern mit etwas, was miteinander
korrespondiert, und weil NO und NO, unter-
schiedliche toxikologische Potenziale haben, wie
es zumindest das SCOEL - - und wie es auch hier
gezeigt worden ist.

Eine Anmerkung bezogen auf die Exposition an
Verkehrsstationen wiirde ich gerne noch machen,
das heilit zu den Hintergrundkonzentrationen an
einer Verkehrsstation: Der Hintergrund kommt
auch irgendwoher. Da sind auch noch mal Ver-
kehrsemissionen drin. Die Partikel sind nicht nur
die Rulipartikel, die aus dem Verkehr kommen,
sondern auch die Stickoxide, die umgewandelt
werden in Nitrate und anschliefend in Ammo-
niumnitrate. Die NO,-Belastungen aus dem Ver-
kehr sind zu der Feinstaubbelastung PM,; ein
deutlicher Beitrag im stddtischen Hintergrund.
Das kommt auch auf diesem Wege.

Dieser Weg - Umwandlung von NO und NO, zu
Nitraten oder Nitriten und anschlieBende Deposi-
tion - fiihrt auch dazu, dass Stickstoffdepositio-
nen erhoht sind. Das betrifft das Gebiet Fauna-
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Flora-Habitat - Critical-Load-Betrachtungen -,
weil iiber den Stralenverkehr im Nahbereich
hinaus Stickstoffbeitrige in den Okosystemen, in
den schutzbediirftigen Gebieten mit dazu
beitragen, dass man bei den Genehmigungsver-
fahren eventuell Probleme hat.

Bei der Toxikologie wiirde ich ganz gerne nur auf
eine Studie hinweisen. Sie ist von Januar 2016,
von der USEPA veroffentlicht worden, eine

1 148-seitige Studie von 40 Wissenschaftlern. Es
wurden die Kurzzeit- und Langzeiteffekte und
Ableitungen iiber kausale Effekte - inwieweit das
kausal zusammenhdéngt, NO, - zusammengefasst,
auch inwieweit die Konzentrationen auf die
Atemwegserkrankungen, auf kardiovaskulére, auf
reproduzierbare Fragen, auf die Mortality und auf
Cancer Auswirkungen haben. Wir konnen hier si-
cherlich dariiber diskutieren, dass das Misch-
expositionen sind; aber das ist, denke ich, ein
sehr, sehr wichtiges Papier. Ich muss gestehen,
ich habe die 1 148 Seiten nicht alle durchgearbei-
tet, aber einen gréBeren Teil habe ich mir ange-
guckt.

Dann einen wichtigen Punkt: Ich gehe aus Zeit-
griinden nicht auf andere Realemissionen von
Fahrzeugen ein, auBer den Stickoxiden, sondern
mochte dann eigentlich auf den Punkt d) kom-
men, Messungen der Verkehrsemissionen: Test-
zyklen und Real Driving Emission.

Von der Standardisierung kommend muss man
ganz klar sagen: Wir haben auf der einen Seite
Emissionen, die direkt am Auspuff gemessen
werden, wihrend ein Fahrzeug fahrt. Wenn wir
im Winter im Norden und im Sommer im Siiden
das gleiche Fahrzeug die gleiche Strecke fahren
lassen, werden wir unterschiedliche Emis-
sionsfaktoren und unterschiedliche Emissionen
bekommen. Auch im regulativen Kontext heilit
es, wir kdnnen nicht ein Genehmigungsver-
fahren, eine Typenpriifung machen, wo wir, je
nach Witterungsbedingungen und je nach Wind-
geschwindigkeitsbedingungen, ob Querwind oder
Riickenwind, unterschiedliche Emissionsfaktoren
bekommen. Das ist der Realfall.

Das heilit, einer der wichtigen Punkte ist: Wenn
wir Testzyklen machen, was das einzige Verfah-
ren ist, um miteinander vergleichbar Fahrzeuge
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untersuchen zu konnen, dann miissen wir uns
klar Gedanken machen: Was sollen die Test-
zyklen eigentlich widerspiegeln? Sollen sie ein-
fach einzuhalten sein, sollen sie den Realfall wi-
derspiegeln, oder sollen sie so etwas wie einen
Worst Case wie Neckartor widerspiegeln, wo wir
gleichzeitig auch noch Profile haben, wo es hoch-
und runtergeht, wo es Stop-and-go- und Be-
schleunigungsphasen gibt? Das ist die Frage, die
wir haben. In der EU-Richtlinie von 2007 steht ja
extra schon drin, die Testzyklen sollen den
realen Bedingungen angepasst werden und
immer wieder tiberpriift werden. Wer dafiir zu-
stdndig ist, das zu iiberpriifen und festzulegen,
das ist ein Punkt, der sicherlich auch noch zu
hinterfragen ist.

Eine der letzteren Bemerkungen ist: Seit wann ist
das eigentlich bekannt? Wenn wir uns das Hand-
buch fiir Emissionsfaktoren angucken, das eigent-
lich das Tool ist, mit dem Berechnungen durch-
gefiihrt und Prognosen erstellt werden - bereits
2010/2011 gab es in der Notifizierung von NO,
klare Stellungnahmen, Luftreinhaltepldne von
NRW, von Hamburg und von anderen Léndern -,
wird klar: Okay, wenn wir das einsetzen, was in
unserem Handbuch zu den Emissionsfaktoren
vor 2009 und nach 2009 stand, dann sehen wir,
dass die Realemissionen wirklich bei weitem ho-
her waren. Und in dem Handbuch fiir Emissions-
faktoren in der Version 3 liegen die Faktoren
wirklich um 5 bis 7 hoher als das, was in den
Testzyklen einfach gemessen wird. Das ist nach-
her in die Modelle mit eingeflossen; aber darauf
wird nachher der Kollege noch mal eingehen.
Das ist eigentlich auch ein klarer Hinweis, dass
spitestens da bekannt war, dass die realen Emis-
sionen deutlich abwichen von dem, was in den
Typentests eben halt erreicht wurde.

Ansonsten verweise ich aus Zeitgriinden auf die
Zusammenfassung, auf den Punkt g) in meiner
Stellungnahme. Und den letzten Punkt wiirde ich
dann noch mal ganz gerne hervorheben:

Bei der Festlegung der standardi-
sierten Bedingungen ist klarzustel-
len, was die Testzyklen widerspie-
geln sollen ...

Vorliufiges Stenografisches Protokoll 4 1

5. Untersuchungsausschuss

Es ist wichtig, dass, wenn diese Vergleiche
durchgefiihrt werden, auch demensprechend die
Festlegungen gemacht werden, dass wir hier mit
offenen Karten spielen, wie Sie im Eingangswort
ja auch sagten, Herr Behrens: transparent arbei-
ten.

Vorsitzender Herbert Behrens: Ich danke sehr. -
Frau Professor Peters.

(Die nachfolgenden Aus-
fiihrungen erfolgen anhand
einer PowerPoint-Prédsenta-

tion - siche Anlage)

Sachverstindige Dr. Annette Peters: Herr Vorsit-
zender! Meine Damen und Herren! Ich wollte
Thnen noch mal nahebringen, wie das NO, wirkt.
Das wirkt tief. Sozusagen ein Teil wird in den
oberen Atemwegen abgelagert, und dann kann es
bis in die Lungenbldschen gelangen. Dort kann es
Sauerstoffradikale freisetzen. Man schreibt dem
NO; eine Reaktion zu, die mit einer allergischen
Verstdarkung konsistent wére. Dariiber hinaus fin-
det man inzwischen auch Effekte, die eben iiber
die Lunge hinausgehen und kann eben auch in
kontrollierten Studien zum Beispiel Effekte auf
das Herz nachweisen. Man versucht jetzt, diese
epidemiologischen Funde aus Studien als auch
die Toxikologie miteinander zu integrieren.

Ich wollte noch mal auf die Frage ,,Seit wann
kennen wir die Grenzwerte, die wir gegenwiértig
haben?“ eingehen. Die Grenzwerte, die jetzt in
Europa gelten, gehen auf das Dokument von 2005
der Weltgesundheitsorganisation zurtick. Wenn
man da nachliest, findet man, dass insbesondere
der Einstundenmittelwert, die 200 pg/ms3, darauf
zuriickgehen, dass man Ende der 90er-Jahre
nachweisen konnte, dass Personen mit Asthma,
wenn sie vorher NO, eingeatmet haben - in dieser
Hohe ungefdhr oder ein bisschen héher -, bei ei-
ner nichtkritischen Allergenkonzentration auf
einmal Asthmasymptome hatten. Das heilit, ich
atme NO, ein, kriege dann ein paar Birkenpollen
ab, auf die ich normalerweise nicht reagiere, und
bekomme dann auf einmal eine Symptomatik.
Das hat die Kommission damals bewogen, diesen
Grenzwert beizubehalten. Und bei den Jahresmit-
telwerten gab es damals Hinweise auf Lungen-
krebs, Hinweise auf Asthma. Aber da war die
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Lage noch relativ gemischt. Aber wir hatten da-
mals Dokumente von 2000, die genau diese Wer-
te schon vorgeschlagen hatten. Wenn man weiter
zuriickgeht, kann man auch im Dokument der
Weltgesundheitsorganisation von 1989 nach-
lesen, dass es auch schon praktisch die gleichen
Grenzwerte waren.

Ich md&chte Thnen jetzt im Folgenden noch ein
paar neuere Studien nahebringen, die jetzt noch
mal die Auswirkungen des NO, auch auf die
Mortalitédt darlegen und den Jahresmittelwert
noch mal weiter untermauern.

Ein Teil der Daten kommt aus der ESCAPE-Stu-
die, einer groBen europdischen Studie, wo wir
selber Messungen durchgefiihrt haben, um Jah-
resmittelwerte zu bestimmen. Herr Greim und
auch meine anderen Vorredner hatten ja darauf
hingewiesen, wie schwierig es ist, mit den exis-
tierenden Messstationen richtige Abschédtzungen
zu machen. Deswegen haben wir selber gemessen
und dann modelliert und haben uns dann die
Mortalitét in groBen Kohortenstudien mit mehr
als 300 000 Personen angeschaut. Sie sehen hier,
in blau unterlegt, die Werte, die Ergebnisse fiir
das NO, und das NOx. Die NO,-Werte sind
dargestellt fiir 10 pg/ms3, und man findet ein um
1 Prozent erhohtes Risiko, das fiir das NO, nicht
statistisch signifikant war, fiir das NOx ja. Herr
Kuhlbusch hatte ja vorher ausgefiihrt, dass durch
diese Verhéltnisse auch das als relevant zu be-
trachten ist.

Es gibt eine weitere Studie aus Rom, die aus mei-
ner Sicht wichtig ist, weil sie eine Bevilkerung
von 1 Million eingeschlossen hat und erstmals
zeigen konnte: a) Die NO,-Konzentrationen oder
die Assoziation zur Mortalitét findet auch unter-
halb der Grenzwerte statt. Sie finden jetzt auf der
x-Achse, also horizontal aufgetragen, die NO,-
Konzentration im Stadtgebiet von Rom und auf
der y-Achse, das heiBt vertikal, das relative Ri-
siko, zu versterben. Auch unterhalb der gegen-
wirtigen Grenzwerte ist diese Expositionswir-
kungsfunktion linear. Das heil3t, wir sehen keine
Schwelle in unseren Analysen. Diese Effekte -
das hat diese Studie zum ersten Mal gezeigt -
sind auch unabhéingig von den Feinstaubkon-
zentrationen. Wir erkldren uns das Ergebnis, dass
diese Effekte bei so niedrigen Konzentration
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auftreten konnen, damit, dass man eben im Ge-
gensatz zum Arbeitsplatz, wo man ja relativ ge-
sunde, mittelalte Personen hat, hier viele Perso-
nen mit Vorerkrankungen hat und deswegen ganz
andere Konzentrationen Wirkungen zeigen kon-
nen.

Inzwischen sind eben noch mehr Studien zur
Sterblichkeit zusammengefasst worden. Das ist
eine Metaanalyse, wie wir sagen. Also, jeder
Punkt steht fiir eine Studie. Der in der Mitte ist
sozusagen der zentrale Schétzer, und dann sehen
Sie das Konfidenzintervall, und Sie sehen auch,
dass es eine gewisse Heterogenitédt zwischen den
Studien gibt. Aber fasst man alles zusammen: Sie
sehen ganz unten unter ,,Combined” einen positi-
ven Schétzer und fiir 10 pg/ms3 Jahresmittelwert
ein 4-prozentiges Risiko.

In dieser Art gibt es unterschiedliche Abschét-
zungen. Die Weltgesundheitsorganisation hat ei-
nen Summenschétzer von 5,5 Prozent publiziert.
Neuere Studien wie COMEAP der Englidnder ar-
gumentieren, dass dieser bei 3 Prozent liegen
sollte.

Man hat inzwischen auch geschaut: Inwieweit
kann man ein Asthmarisiko nachweisen? Da fin-
det man gemischte Ergebnisse. Aber es scheint so
zu sein, dass bei Kindern, eine gewisse geneti-
sche Pradisposition voraussetzt, NO, an der Ent-
stehung von Asthma beteiligt sein kdnnte.

Insgesamt treibt uns Epidemiologen um: Ist es
das NO; per se, oder sind es andere Emissionen,
ultrafeine Partikel, Feinstaub usw.? Inzwischen
ist es so, dass man es fiir den Feinstaub unabhéan-
gig zeigen konnte, und es fehlen Studien zu Al-
ternativen, sodass sowohl die WHO als auch
COMEAP eigentlich sagen, dass man davon aus-
gehen muss - bei der gegenwértigen Evidenz -,
dass das NO; selber diese Effekte hat.

Aus unserer Sicht sind in der Tat die gegen-
wartigen Grenzwerte eigentlich nicht sicher, und
dementsprechend wird auch die Datenbasis bei
der Weltgesundheitsorganisation gegenwiértig
aufgearbeitet. Ich erwarte eigentlich, dass man in
ein bis zwei Jahren noch mal zu anderen Schluss-
folgerungen kommt als denen, die wir im Mo-
ment publiziert haben. - Herzlichen Dank.
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Vorsitzender Herbert Behrens: Herzlichen
Dank. - Herr Pohler, Sie sind dran.

Sachverstindiger Dr. Denis Pohler: Vielen Dank
fiir die Einladung, hier jetzt reden zu diirfen.
Vielen Dank, Herr Vorsitzender. - Sehr geehrte
Damen und Herren, ich wollte Thnen kurz noch
mal die wichtigsten Punkte meiner Aussagen
zusammenfassen, vor allen Dingen auf die einge-
hen, die ich in dem schriftlichen Stiick vielleicht
nicht erwdhnt habe.

(Die nachfolgenden Aus-
fiihrungen erfolgen anhand
einer PowerPoint-Préisenta-

tion - siche Anlage)

Ganz zu Beginn: Die Einleitung haben Sie ja si-
cherlich schon 6fters gehort. Ich méchte eigent-
lich bloB kurz darauf eingehen, dass die Stick-
oxide nicht getrennt betrachtet werden kénnen.
Man muss immer die chemische Komposition
von allen betrachten und eben toxikologisch das
NO,, das relevant ist. Es ist zurzeit Luftschadstoff
Nummer eins in Deutschland. Wir {iberschreiten
an circa 60 Prozent der Umweltmessstationen
den Grenzwert. Das ist eventuell sogar noch sehr
optimistisch. Denn es gibt eigentlich nur eine
relativ geringe Anzahl an Umweltmessstationen;
das wurde auch schon gesagt. Wo sind die wirk-
lich lokalisiert?

Wir haben in den letzten Jahren viele Untersu-
chungen gemacht. Wir stellen fest, dass eigent-
lich auch die Belastungen in anderen Gebieten
weitab von diesen Messstationen sehr, sehr hoch
sind, weit tiber dem Grenzwert sind, was man
bisher zum Teil wegdiskutiert hat. Das heilit, wir
haben eine sehr, sehr hohe Belastung auch in
anderen Bereichen. Zum Teil wurden natiirlich
auch um gewisse Messstationen herum gewisse
MabBnahmen ergriffen, um die Belastung genau
um diese Messstationen - Neckartor ist zum Bei-
spiel schon so eine Station - lokal zu reduzieren.
Das spiegelt natiirlich dann nur eine Reduktion
lokal an dieser Messstation wider, aber nicht eine
Reduktion der Schadstoffbelastung im Allgemei-
nen fiir die ganze Bevdlkerung in der Stadt.
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Was ist eigentlich der Effekt gewesen? Man hat
natiirlich versucht, durch die strengeren Emis-
sionsgrenzwerte die Schadstoffbelastung zu redu-
zieren. Wenn man sich anschaut, wie die
Emissionsgrenzwerte sich verdndert haben und
wie sich dazu aber die Immissionsbelastung ver-
dndert hat, dann stellt man fest: Man sieht eigent-
lich gar keine Verdnderung. Also, man hitte ei-
gentlich erwartet, dass sich im Nachhinein we-
nigstens eine Reduktion an diesen Stralenmess-
stationen - hier in Rot dargestellt - ergeben hitte,
was eigentlich nicht der Fall ist. Also, sie liegen
eigentlich seit Jahren genauso hoch. Es gibt keine
wirkliche Verbesserung.

Ursachen gibt es natiirlich viele. Der Verkehr hat
zugenommen. Auch hier vielleicht nur die Ande-
rung vom NO,-Anteil von den Gesamt-NOx, wie
auch schon von anderen erwihnt. Das hat sich
natiirlich verdndert. Der Dieselanteil hat sich er-
hoht. Aber insgesamt, wenn man so die berech-
neten, statistischen Modelle anguckt, hitte ei-
gentlich die Reduktion zwischen den Jahren 2000
und 2015 so stark ausfallen sollen, dass auch
trotz dieser hoheren NO,-Emissionen von allen
Modellen, die mir so geldufig sind, eigentlich
eine Emissionsminderung deutlich hétte zu
sehen sein miissen, was eigentlich in den meis-
ten Fillen nicht so ganz klar zu sehen ist, wenn
man verkehrstechnische MaBnahmen und sonst
andere MalBnahmen noch herausrechnet. Also, es
widerspricht der Messung. Und deswegen ist ei-
gentlich schon die Kernaussage: Realemissionen
nehmen eben mit den neuen Euro-Normen in den
letzten Jahren kaum ab. - Das heilit, wir haben
eben weiterhin eine hohe Belastung.

Dazu gibt es auch von den Behorden viele Aussa-
gen. Man hat von der EU-Kommission - - Das
konnen Sie alles nachlesen; darauf mochte ich
jetzt aus Zeitgriinden nicht unbedingt eingehen.
Auf jeden Fall sind das auch Aussagen, die schon
seit Jahren im Prinzip getroffen worden, dass das
die Hauptursachen sind: weiterhin zu hoch blei-
bende Emissionen.

Was ist dazu bekannt gewesen? Ich wiirde sagen:
Ab 2006 ging das wirklich los, wo schon Haus-
berger - das ist im Prinzip auch aus der Gruppe,
wo diese HBEFA-Daten, die Herr Kuhlbusch
schon erwédhnt hat - - das ist dieses Handbuch fiir
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Kraftfahrzeugemissionen - - im Prinzip schon ge-
schrieben, dass einfach die Minderung bei den
aktuellen Priifzyklen von Euro 5 nicht erreicht
werden, wenn der Priifzyklus eben nicht verédn-
dert wird, sondern wir eigentlich weiterhin
gleich hohe Konzentrationen haben - - und dann
auch in dem Handbuch, das 2009 das erste Mal
rausgekommen ist, die Version 3.1, eigentlich
auch zeigt, dass Euro 5 weiterhin gleich hohe Im-
missionen wie Euro 4 hat. Und spétestens ab
2010 ist mit der groBen Veroffentlichung von
Hausberger eigentlich klar geworden, dass eben-
diese Emissionen auf diesen Priifzyklus optimiert
wurden. Also, eine Verbesserung ist nicht zu er-
reichen, wenn eben der Typpriifzyklus nicht ver-
dndert wird.

Wenn man sich auch die Grafik anschaut, dann
sieht man in Blau jeweils die Euro-Norm, das
heiBt das, was die Fahrzeuge emittiert haben
sollten, und in Rot eben die Zusammenfassung,
was am Ende die Fahrzeuge wirklich im Realen
emittiert haben. Da sieht man kaum eine Verdn-
derung, zum Euro 6 eine leichte Verbesserung,
was aber dann auch von Franco et al. 2014 er-
ginzt wurde.

Auf der rechten Seite sehen Sie dasselbe fiir Ben-
ziner, wo das anscheinend aber sehr gut geklappt
hat. Da hat man eigentlich eine sehr gute Reduk-
tion geschafft, obwohl man auch schon von ei-
nem viel niedrigeren Niveau gestartet ist.

Es gibt auch im Folgenden zahlreiche weitere
Publikationen - ich gehe da bloB durch -: Das
Landesumweltamt Baden-Wiirttemberg hat publi-
ziert, dass die Emissionen Faktor 10 driiber sind.
Man kriegt viele weitere Publikationen. Das wird
dann immer intensiver, weil ebendiese Messver-
fahren fiir diese Realemissionen immer einfacher
geworden sind.

Man findet da sehr, sehr viel in der Literatur. Ich
mochte da jetzt nicht auf alle eingehen; aber im
Prinzip haben wir auch 2014 begonnen, Emis-
sionsmessungen mit einem neuen mobilen Sys-
tem zu machen, wo wir beispielsweise in der
Stadt Mainz in einer kurzen Zeit 700 Fahrzeuge
vermessen haben, wo wir eben auch solche
Sachen bestitigen konnten, und es gibt viele wei-
tere Emissionen.
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Auch interessant finde ich: Auch bei Euro-6-
Fahrzeugen sind viele Studien, die zeigen, dass
auch Euro-6-Fahrzeuge ein Vielfaches iiber die-
sen Emissionsgrenzwerten im realen Verkehr
weiterhin liegen.

Was ist davon bekannt? Also, ich wiirde sagen,
spétestens ab 2010 war eigentlich allen Invol-
vierten in diesem Bereich klar, dass diese Emis-
sionen im Realen deutlich héher sind. Auch die
DUH, Deutsche Umwelthilfe, hat im Prinzip das
Bundesverkehrsministerium 6fters informiert.
Darauf wurde leider nicht so ganz eingegangen,
vielleicht aus unterschiedlichen Griinden, viel-
leicht eben auch, weil es bekannt war. Die Anga-
ben sind jetzt zwar von der Deutschen Umwelt-
hilfe - die kann ich jetzt personlich nicht nach-
priifen -, aber ich habe erst mal keine Zweifel, sie
anzuzweifeln.

Was ist eigentlich so das Fazit? Ich wiirde sagen:
hohe Real Driving Emissions, also RDE - das ha-
ben Sie vorhin gesehen -; das sind ebendiese rea-
len Emissionen. Und die Ursachen, also diese un-
geeigneten Typpriifverfahren, sind eigentlich seit
vielen Jahren bekannt. Uber illegale Abschaltvor-
richtungen, wiirde ich sagen, findet man in der
Literatur relativ wenig. Das hat vielleicht unter-
schiedliche Ursachen, vielleicht auch rechtliche
Griinde. Aber es ist eigentlich dazu jetzt nichts
direkt zu finden. Ich wiirde nach meiner Ein-
schitzung sagen: Die Fahrzeughersteller nutzten
und nutzen auch noch im Wesentlichen eigent-
lich diesen gesetzlichen Spielraum aus, dass man
eben nur diese Typpriifverfahren bestehen muss
und in der Realitét einfach unter verschiedenen
Bedingungen die Werte eben auch nicht einhal-
ten muss.

Die Frage, ob das jetzt legal oder illegal ist, ist ei-
gentlich auch aus der Emissionsbelastung erst
mal irrelevant. Am Ende spielt bloB eine Rolle:
Was emittieren die Fahrzeuge wirklich? Ist es
jetzt eine illegale Manipulation oder eine legale
Manipulation? Spielt an der Stelle keine Rolle.
Wir haben einfach zu hohe Emissionswerte.

Aus meiner Kenntnis sind auch die politischen
Handhabungen relativ gering. Man hat zwar auf
EU-Ebene was versucht; aber es war vielleicht
auch sehr schwer, was Neues durchzusetzen.
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Man konnte vielleicht sagen: ,,Na ja, die Behor-
den, die Institutionen, die davon seit Jahren
wussten, haben vielleicht auch zu wenig Druck
ausgelibt, um was zu verdndern“; aber das ist na-
tiirlich eher die Aufgabe des Ausschusses, das
vollstdndig zu beurteilen.

Noch einen kurzen Ausblick: Was sagt eigentlich
die Zukunft? Wir haben jetzt hier diesen Aus-
schuss, um tber die Vergangenheit zu reden.
Aber was ist die Zukunft? Reichen die neuen, ge-
planten RDE-Emissionsmessverfahren eigentlich
aus, um in Zukunft solche hohen Emissionen, die
wir haben, zu vermeiden? Ich wiirde sagen Nein;
denn das Problem ist eigentlich: Sie erfassen
auch nur einen kleinen Teil der Emissionen, und
wir haben weiterhin andere Bereiche, die fiir die
Emissionen trotzdem problematisch sind.

Das sind zum Beispiel hohe Geschwindigkeiten,
hohe Lasten von Fahrzeugen. Wie verhilt sich
dann die Emission? Was ist bei verschiedenen
Umgebungstemperaturen, Umgebungsbedingun-
gen? Wir haben Verschleil}, alternde Fahrzeuge.
Ich wollte sagen: Die Stickoxide werden nicht in
der Abgasuntersuchung gepriift, das heifit nur bei
der Typzulassung. Das heilit: Wie verhélt sich
wirklich auch das Fahrzeug mit dem Alter? Was
passiert von Fahrzeug zu Fahrzeug desselben
Typs? Was passiert, wenn die Fahrzeuge umge-
riistet werden? Wir haben vielleicht auch nach-
tragliche Manipulationen, und natiirlich gibt es
auch noch die Frage bei anderen Fahrzeugen.

Das heilit, es gibt noch viel zu tun, um eigentlich
am Ende in Zukunft auf lange Sicht die Schad-
stoffbelastung von Stickstoffdioxid fiir die Bevol-
kerung wirklich zu reduzieren. Damit komme ich
zum Ende. - Danke.

Vorsitzender Herbert Behrens: Ich darf mich fiir
Ihren Parforceritt ganz herzlich bedanken, um
uns eine komplexe Materie vorzustellen. Aber
ich denke, das war noch mal ein wichtiger Hin-
weis {iber die uns in den Unterlagen schon vor-
liegenden Dinge hinaus.

Wir treten jetzt gleich in die Fragerunde ein. Zu-
nédchst mochte ich ganz gerne als Ausschussvor-
sitzender einige Fragen an Sie als Sachverstidn-
dige richten und bitte Sie insgesamt noch mal um

Vorliufiges Stenografisches Protokoll 4 1

5. Untersuchungsausschuss

eine kurze Antwort darauf, um abschéatzen zu
konnen, inwieweit auch in der Community sehr
unterschiedliche Herangehensweisen und auch
unterschiedliche Ergebnisse dann entstehen.

Ich mochte ganz gerne als jemand, der spéter
dann eben auch entscheiden muss tiber solche
Fragen, welche Grenzwerte wir zulassen diirfen
und welche nicht, dass man am Ende doch kun-
diger aus dieser Veranstaltung rausgeht, als man
reingegangen ist. Also, in diesem Sinne ist es fiir
mich ein Kenntniszuwachs, den ich mit meinen
Fragen auslosen mdchte.

Sie haben davon gesprochen und auch darge-
stellt, welche Emissionen an welchen Stellen ge-
messen worden sind, wo man unter Umstanden
allein von der Methode her zu falschen Ergebnis-
sen gekommen sein mag. Das ist eine Frage, die
ich jetzt nicht weiter vertiefen will. Ich will mich
von der Frage her, die wir Thnen gestellt haben,
vom Thema her der Frage ndhern, und zwar geht
es um die abtrdglichen Auswirkungen auf die Ge-
sundheit der Bevolkerung, gerade wenn Grenz-
wertiiberschreitungen da sind. Wir gehen davon
aus: Grenzwerte sind politische Werte, bei denen
man sich darauf verstdndigt hat: Ab dieser Hohe
miissen wir davon ausgehen, dass es zu doch be-
denklichen gesundheitlichen Wirkungen, Schadi-
gungen kommt. - Wo wiirden Sie diese besondere
Gefdhrdung der heute existierenden Grenzwert-
liberschreitungen sehen?

Zweite Frage, auch wiederum an alle gerichtet:
Sie weisen darauf hin, dass sich die Motoren-
abgasgrenzwerte immer auf das Typengenehmi-
gungsverfahren begrenzen und nicht weiter fort-
gefiihrt werden, wihrend die Luftreinhaltegesetz-
gebung sich auf die realen Werte bezieht. Ist aus
Threr Sicht notwendig, dass wir nicht mehr diese
geteilte Sichtweise haben, sondern dort zu einer
einheitlichen Betrachtung kommen? Ist aus Threr
Sicht eine Harmonisierung auch wiinschenswert,
und halten Sie die fiir realistisch?

Und dann noch eine spezifische Frage, eine be-
sondere Frage an Sie, Herr Pohler. Sie haben ja
darauf hingewiesen, dass eben das, was an neuen
Grenzwerten und auch in einem neuen Testver-
fahren wirksam werden soll - - dass Sie durchaus
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Bedenken haben, ob damit die gewollten und in-
tendierten Ziele erreicht werden kénnen. Sehen
Sie in der Entwicklung von Euro 6 dennoch eine
positive, eine notwendige Entwicklung, die dazu
beitrégt, dass wir zu einer saubereren Atemluft in
den Stddten kommen? Und sehen Sie aus Threr
Sicht Ausweich- oder sogar Manipulationspoten-
zial bei Herstellern, um auch beispielsweise den
neuen Testverfahren, WLTP-Tests - - dass es dort
auch zu Abweichungen kommen kann? Fiirchten
Sie oder schitzen Sie oder wissen Sie vielleicht
sogar, ob mit Manipulations- und anderen Aus-
weichtechniken hier wieder am Ende erhohte
Werte festgestellt werden gegeniiber dem, was
man erreichen wollte? - Danke schon.

Sachverstindiger Dr. Helmut Greim: Zu der ers-
ten Frage der Grenzwertiiberschreibungen bzw.
,Wo miissen die Grenzwerte liegen?“: Ich meine,
da ist ja lange diskutiert worden von der WHO,
wo man diese Langzeitwerte hinlegt und wo man
die Kurzzeitwerte hinlegt, die 200 pg/m3,
Einstundenwert und diese 40 pg/m3. Da ist so
viel diskutiert und gemacht worden. Also, an
diesen Werten wiirde ich mal nicht lange zwei-
feln.

Ich weil nicht, warum Frau Peters nun noch
niedrigere Werte haben will, was NO, anbetrifft.
Das kann ich nicht so richtig nachvollziehen. Ich
kann auch nicht nachvollziehen, dass sie sagt: Es
ist NO;, - Denn von der Toxikologie her haben
NO; und NO relativ geringe Wirkungsintensitit.
Das sind Reizstoffe, und nicht umsonst haben wir
halt Arbeitsplatzgrenzwerte von 3 000 pg/m3 fiir
NO:.. Das sind natiirlich Daten von Menschen
und Kurzzeitexpositionen, weil man ja nicht
absichtlich Leute mit verschiedenen Konzentra-
tionen lang exponieren kann, und es basiert auch
auf Tierversuchen.

Insbesondere gibt es eine lange Studie, diese Die-
sel-Studie vom HEI, Health Effects Institute, die
jetzt vor kurzem durchgefiihrt worden ist. Da ist
der einzige Effekt, der noch mit neuem Diesel zu
finden ist, halt kein Partikeleffekt mehr, sondern
ein NO,-Effekt. Und das sind Werte, glaube ich,
von 2 ppm gewesen, die eingesetzt worden sind.
Da sind noch marginale Effekte, und das sind
eben auch 4 000 pg/m3.
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Das heif3it also, von der Toxikologie her ist das
NO; als solches gut bekannt. Wenn da Werte von
40 und 200 pg/ms3 angesetzt werden, dann, wiirde
ich sagen, ist das aus den epidemiologischen
Studien und den ganzen Informationen, die die
haben und berticksichtigt haben, gerechtfertigt;
aber es ist eben nicht ein Grenzwertwert fiir NO,,
sondern es ist ein Marker.

NO; ist ein Marker fiir das Gesamtgemisch, und
das Gesamtgemisch besteht ja nun aus - ich weil}
nicht - Tausenden von Stoffen, sodass es eigent-
lich praktisch gar nicht mdglich ist, herauszu-
destillieren - epidemiologisch -, ob das nun NO,
ist oder das Gesamtgemisch. Aus dem, was man
kennt und aus der Toxikologie weil, ist das ein
Marker fiirs Gemisch. Das sagt auch die WHO in
der - ich weiD} nicht, wie sie heil3t - kiirzlich noch
mal zusammengestellten Dokumentation, wo sie
sagt: Na ja, nun nehmen wir mal NO; als den
Wert, an dem wir uns orientieren. - Es ist ein
Orientierungswert.

Die zweite Frage, muss ich sagen, haben wir alle
beide nicht verstanden.

Vorsitzender Herbert Behrens: Ja, ich habe ver-
gessen, zu erwihnen, dass eben bei der Typenzu-
lassung ein anderer Wert zugrunde gelegt wird,
namlich NOx, und wir es bei der Schadstoffmes-
sung mit Stickstoffdioxid zu tun haben und es an
dieser Stelle auseinanderfallt. Inwieweit ist es
notwendig, dann endlich einheitliche Standards
anzuwenden?

Sachverstindiger Dr. Helmut Greim: Man muss
ja auch den praktischen Aspekt sehen. Ich meine,
im Ausschuss fiir Gefahrstoffe oder in der MAK-
und Arbeitsstoff-Kommission miissen wir ja Hin-
weise geben: Wie misst man eigentlich? - Da in
der Umwelt halt NO; die relevante und zum
groBten Teil vorhandene Komponente dieser gan-
zen Sache ist, misst man halt NO, in der Umwelt.
Das hat natiirlich mit den Emissionswerten, also
dem, was unmittelbar aus dem Auspuff raus-
kommt, nichts zu tun. Fiir die Toxikologie ist
NO; das Relevante, weniger NO; denn beide ha-
ben ungefihr gleiche Wirkungsintensititen, so-
dass ich aus meiner Sicht eigentlich nur sagen
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kann: NO, ist der fiir die Uberpriifung der Um-
weltsituation entscheidende Parameter. Was hin-
ten rauskommt, ist natiirlich was anderes.

Sachverstindiger Dr. Thomas Koch: Ich stimme
im Wesentlichen iiberein. Ich habe ja aufgezeigt,
dass wir keine noch strengeren Grenzwerte beno-
tigen. Ich sagte es: Alle Dieselfahrzeuge, Lkw und
Pkw - - Wenn wir die Flotte erneuern wiirden,
wire an der hdochst belasteten Stelle in Stuttgart
am Neckartor aullen, unmittelbar an der StraBe,
direkt gemessen, der Beitrag 7 pg/ms3, mit der
neuesten Technologie. Ich kénnte auf die Details
eingehen; ich habe da auch eine - - Das ist keine
optimistische Annahme. Das ist eine realistische,
die sogar noch Potenzial nach unten hat.

Wir haben extra fiir diesen Ausschuss noch An-
fang dieser Woche am Neckartor weitere Messun-
gen durchgefiihrt - das ist ein Amtsgericht, das
Gebidude, unmittelbar an der Strale; wer die Ge-
gebenheiten dort kennt - und durften im Gebdude
drin messen. Im Gebdude drin messen Sie zwi-
schen 20 und 30 pg/m3, auf dem Dach 20, in der
Tiefgarage iiber 60. Sie haben die Werte in Threm
Umdruck. Also, an der hochst belasteten Stelle,
die wir kennen in der Bundesrepublik Deutsch-
land, im Gebdude drin, sind die Werte gut. Im
Eingangsbereich Foyer, wo die Tiir sich noch
dreht, haben wir 10 Prozent weniger als unmittel-
bar an der Stralle; aber ansonsten sind auch im
Gebidude die Werte deutlich unter 30.

Das heilit, ich denke, wir sind hier aus meiner
Uberzeugung auf einem sehr, sehr guten Weg. Die
absoluten Hotspots miissen wir reduzieren auf 40
am Hotspot. Dann sind wir schon heute real
iiberall dort, wo Menschen sind, GréBenordnung
50 Prozent niedriger.

Dann verbleibt die Restfrage: Wenn ich iiber den
Zebrastreifen gehe und dann vielleicht doch mal
ein Bus vorbeikommt und ich im Peak dann auch
mal 200 pg kurzfristig einatme, dann wiirde ich
doch gerne hier noch mal einen Vergleich pra-
sentieren, damit man das mal verdeutlicht: Wenn
Sie sich daheim den Grill anschmeiffen, haben
Sie locker 500 pg/ms3 - Partikel wohlgemerkt.
Wenn Sie sich ein Steak anbraten, haben Sie bis
zu 1 000 pg/m3. Das sind kohlenwasserstoffhal-
tige Aerosole, auch im submikronen Bereich.
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Wenn Sie in Stuttgart, S-Bahn-Station Feuersee,
auf einen Zug warten, haben Sie die zwei- bis
dreifache Partikelkonzentration vom Neckartor,
und das sind dann auch kupferhaltige Metalle.

Ich will das eine nicht mit dem anderen rechtfer-
tigen oder legitimieren, aber ich will noch mal
sagen: Ich denke, wir sind hier wirklich im
Zielanflug, wenn wir am Hotspot Deutschlands
die 40 erreicht haben und alle Menschen, die
dort leben, die selbst an der Stralle mit 70 000
Pkw leben, in ihren Gebauden, in ihren Hausern
davon nur circa 50 Prozent ausgesetzt sind. Und
in den Wohngebieten - das habe ich auch aufge-
zeigt - sind wir eh deutlich unter 20.

Vorsitzender Herbert Behrens: Sagen Sie noch
mal eben, was bei Uberschreitung der Grenz-
werte, von denen Sie sagen, sie sind bei weitem
nicht erreicht, mit moéglichen gesundheitlichen
Beeintrachtigungen passiert.

Sachverstindiger Dr. Thomas Koch: Immissions-
grenzwerte auf den Menschen? Ich bin Ingenieur.
Ich kann Thnen sagen, wie wir die Immissions-
belastung reduzieren. Die Wirkung der Immissio-
nen auf den Menschen: Hier sitzen die Experten.
Ich habe mich immer, schon in meinem gesamten
Berufsleben, damit auseinandergesetzt und dafiir
interessiert; aber ich denke, diese
Fachdiskussion, ob jetzt 30 oder 40 oder 50 bes-
ser sind - - Ich habe mir mein eigenes statisti-
sches Bild gemacht; aber ich denke, in diesem
Kreis mochte ich das nicht diskutieren.

Sachverstidndiger Dr. A. J. Thomas Kuhlbusch:
Ich habe Thre erste Frage eigentlich in zwei aufge-
teilt. Die erste Frage ist die Grenzwertdiskussion
an sich, bei der Sie auch darauf hingewiesen ha-
ben: Das ist eigentlich ein Kompromiss. Wir spre-
chen bei Stickoxid, wie Frau Peters und wie auch
andere gezeigt haben, eigentlich nicht von einer
Konzentration, wo kein Effekt auftritt, sondern
wir haben hier die Diskussion: Wie viele Effekte
erlauben wir? Wie viele nehmen wir als Gesell-
schaft an?

Das ist ein Punkt, der eigentlich bei den Grenz-
wertdiskussionen immer im Hinterkopf mit dabei
ist. Was ich auch in Vorbereitung auf dieses Tref-
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fen hier mir angeschaut habe, ist, dass ich eigent-
lich diese Hintergrundarbeit, wie es zum Beispiel
bei Feinstaub in den Jahren vorher gelaufen ist,
und Impact Assessments - was ist, wenn? das,
was Sie gerade nachfragen - oder eine soziotko-
nomische Analyse - - eigentlich solche Kernda-
ten, um eine Ableitung zu machen im Bereich
der Grenzwerte, teilweise noch fehlen bzw. halt
nicht robust und eben verteilt genug vorhanden
sind. Zumindest habe ich den Teil nicht gefun-
den. Das wire so ein Punkt, den ich hier zu den
Grenzwerten mit anmerken mochte. Und wie ge-
sagt, ob 30, 40 oder 50 - - Das ist: Wie viel erlaubt
die Gesellschaft? Was konnen wir als Gesell-
schaft akzeptieren?

Wir haben fiir Verkehr eine gewisse Akzeptanz-
schwelle fiir Mortalitdt. Wir haben an sich - dass
wir mobil sind, akzeptieren wir - auch eine ge-
wisse Mortalitat. Das heilit, wir miissen hier auch
gucken: Was ist eigentlich hier von der Gesell-
schaft aus gewlinscht?

Wenn es um Grenzwertiiberschreitungen an sich
geht: Der groBte Teil der Bevolkerung wohnt in
der Bundesrepublik Deutschland in stddtischen,
in urbanen Gebieten und Agglomerationsgebie-
ten. Das heilit, wir haben h&dufig vom Verkehrs-
hotspot gesprochen. Wenn wir uns die Verteilung
angucken, dass wir eigentlich kein Gebiet haben,
wo wir kein Effektlevel haben, miissen wir uns in
dem Fall auch mal Gedanken machen: Was kon-
nen wir eigentlich dort machen, wo die meisten
Menschen wohnen? - Ahnlich wie bei PM, gibt
es einen Bevolkerungsindex, der eingefiihrt wor-
den ist, und Stickoxide werden zum Beispiel
dann als NOx auch héufig iiber sogenannte dif-
fuse Sammler gemessen, die dann eben halt nicht
online Daten im Internet verfiighar machen auf
Stundenbasis, sondern langerfristig. Also, hier
sehe ich Potenzial bei den Hotspots; aber das ha-
ben die Vorgidnger auch schon angesprochen. Ich
denke mal, darauf brauche ich nicht weiter ein-
zugehen.

Richtung Harmonisierung: Wenn die Wirkpoten-
ziale - und das scheint so der Fall zu sein - - Wir
sprechen, glaube ich, Wirkpotenziale - - Das
heiBt: ,,Wie gefahrlich ist ein Stoff?”, mal lax aus-
gesprochen. Wenn ein Faktor 3 dazwischenliegt,
dann ist das in der Toxikologie, Herr Greim,
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glaube ich, nicht so groBartig. In SCOEL ist,
glaube ich, ein Faktor 3 da eingesetzt worden.
Die MAK II und die MAK-Kommission haben
identisch genommen, auf ppmv bezogen. Das
heilit, wenn wir hier den Wechsel machen wiir-
den und sagen: ,,Wir nehmen den gefidhrlicheren
Stoff der beiden, NO,, und machen daraus dann
NOx als einen Parameter, der konsequent von der
Emission bis zur Immission bis zur Exposition - -
also von dem, was aus dem Auspuff rauskommt,
was in Stidten vorhanden ist, was wir einatmen,
ist das sicherlich im Rahmen der Regulation eine
Vereinfachung, die nicht schlecht wire. Messver-
fahren dafiir sind da.

Sachverstindige Dr. Annette Peters: Okay. -
Dann fange ich vielleicht erst mal damit an, zu
sagen: Welche Gesundheitsauswirkungen gibt es
denn vom NO,? - Und da finden wir eben, vor al-
len Dingen wenn man die aktuelle Studienlage
sieht, einen Zusammenhang zwischen der Lang-
zeitbelastung und der Mortalitit, der Gesamt-
sterblichkeit. Es gibt in dem WHO-Dokument von
2005 Verweise auf die - - Und man findet bei
Kindern eine Verstarkung der Asthma- und der
Bronchitissymptome. AuBlerdem findet man bei
kurzfristigen Erh6hungen in einem gesamten Stu-
diengebiet vermehrt Todesfille aufgrund von
Herz-Kreislauf-Erkrankungen und Atemwegser-
krankungen. Man findet auch zusétzlich Kran-
kenhauseinweisungen aufgrund von Atemwegs-
erkrankungen und Herz-Kreislauf-Erkrankungen.

Und dann habe ich ja noch ausgefiihrt: Diesen
Einstundenwert von 250 pg/ms3 hat die WHO da-
mals mit dieser Verstarkung der Asthmasympto-
matik und der Idee, dass man wirklich alle Men-
schen schiitzen muss, begriindet.

Und meine Lesart der epidemiologischen Studien
ist in der Tat, dass es keine Schwelle gibt. Das
heilit, wir reden zwar uber den Grenzwert von
40 pg/m3. Wir haben damals in 2005 in der
WHO-Sitzung schon 30 pg/ms3 diskutiert, haben
uns aber damals entschieden, bei den 40 pg/ms3
zu bleiben, weil damals die Evidenz nicht vor-
handen war und weil - das hat Herr Greim ausge-
fiihrt - wir uns damals nicht sicher waren: Kon-
nen wir das wirklich von den Effekten der Parti-
kel abtrennen?
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Inzwischen gibt es aber mehr Studien, die eben
zumindest statistisch von dem Feinstaub, das
heiBt diesem relativ stabilen Compartment der
Partikel, das NO, gut auseinanderrechnen kon-
nen. Das gilt sowohl fiir die Langzeitmortalitat
als auch fiir diese kurzfristigen Verdnderungen.
Das wird inzwischen anders diskutiert. Als der
REVIHAAP-Report geschrieben wurde, gab es in
der Tat einen Teil der Kollegen, die eigentlich
sehr skeptisch waren, dass die Gesundheitsef-
fekte einer eingehenden Priifung standhalten
wiirden. Wir sind aber dann nach einem Jahr Dis-
kussionen eigentlich dazu gekommen, dass wir
auch die Empfehlungen der NO,-Grenzwerte der
Weltgesundheitsorganisation empfohlen haben
und gesagt haben, dass die Evidenz deutlich an-
gestiegen ist im Vergleich zu vorher, sodass es
eben eigentlich inzwischen schon mehr und
mehr Argumente gibt, dass man das NO, ernst
nehmen sollte. Dazu kommt auch der COMEAP-
Report einer Kommission aus England.

Noch ein Caveat zu den NO/NO,-Diskussionen.
Jetzt hoffe ich, dass ich nicht alle vollstdndig ver-
wirre. NO wird auch von unserem Korper selber
produziert. Da ist es ein Stoff, der unsere Arte-
rien weit und eng stellt und den man als Entziin-
dungsmarker nehmen kann. Das heilt, es gibt
Tests, da blase ich sehr langsam und gleichmaébBig
raus, und da messe ich die NO-Konzentration.
Das ist ein Marker. Es gibt also Zellen in der
Lunge, die dann auch NO aktiv produzieren. Um
diesen Test zu machen, muss ich vorher sozu-
sagen reine Luft atmen oder muss ich den Ein-
fluss der Aullenluft ausschalten. Das heilit, wenn
wir das jetzt hier in diesem Raum machen wiir-
den, wére das, was aus Threr Lunge kommt, unge-
fahr so viel wie das, was vom Stralenverkehr
kommt. Darauf reagieren wir nicht, aber, wie
Herr Kuhlbusch vorher ausgefiihrt hat, im
Umweltbereich gibt es ebendieses Gleichgewicht
zwischen NO und NO,. Da ist das NO, das, was
auf uns wirkt; aber es ist das NOx, was wir ins-
gesamt reduzieren miissen, um die Gesundheits-
effekte in Schach zu halten.

Also, von daher ist die Lage in dieser Diskussion
noch mal komplizierter, sodass wir von der Ge-
sundheitsseite eigentlich gerne weiter {iber das
NO; reden wiirden und es bei der Emissionskon-
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trolle wichtig finden, dass das NOx als Gesamt-
heit betrachtet wird, um praktisch an allen Orten
diesen Reaktionen, die eben dann auch in der At-
mosphire ablaufen, Rechnung zu tragen.

Sachverstindiger Dr. Denis Pohler: Das meiste
wurde jetzt schon gesagt. Also, ich wiirde mich
als Physiker jetzt nicht trauen, irgendwelche
Aussagen zu diesen Grenzwerten zu machen,
ohne in so detaillierte toxikologische Studien
selbst involviert gewesen zu sein. Ich denke,
diese 40 pg/ms3 sind eigentlich schon fiir viele Ge-
genden ein sehr sportlicher Grenzwert. Wenn wir
den iiberhaupt einhalten, wire das schon wiin-
schenswert. Natiirlich, wenn es neue Befunde
gibt, den weiter zu senken, denke ich, sollte man
dariiber wirklich nachdenken.

Ich denke, es ist vor allen Dingen auch wichtig,
zu sehen: Wie ist denn iiberhaupt die Belas-
tung? - Wir haben halt einfach relativ wenige
Messstationen. Es gibt viele Stiddte, die haben nur
eine Station, die vielleicht auch noch am Stadt-
rand irgendwo ist in einer - will ich mal sagen -
schadstoffm&Big glinstigen Situation, also nicht
unbedingt dort, wo wirklich die Belastungen
besonders hoch sind. Wir haben Kleinstadte, da
gibt es gar keine Stationen, wo vielleicht auch
Hauptverkehrsstrafen durchgehen. Das heilit, wir
wissen eigentlich noch gar nicht so genau: Wie
ist denn wirklich die breite Belastung? Wie ist
das denn wirklich abseits von diesen wenigen
Messstationen? Wo sind iiberhaupt die ganzen
héchsten Belastungen?

Es ist vieles nicht so genau dazu gemessen wor-
den. Und immer wieder, wenn wir Untersuchun-
gen gemacht haben, stellen wir fest, dass wir ei-
gentlich immer viele Orte haben, die einfach
auch hohere Belastungen haben als das, was an
diesen Messstationen vorliegt.

Zu der Frage dieser Belastung muss man auch be-
riicksichtigen: Es gibt natiirlich Gruppen, die
noch viel héheren Belastungen ausgesetzt sind
als das, was wir an den Stationen haben. Nattir-
lich haben wir abseits von diesen Hauptverkehrs-
stralen eine geringere Belastung. Aber wenn Sie
daran denken, welcher Belastung ein Fahrrad-
fahrer ausgesetzt ist, der auf einem Fahrradweg
direkt neben der Strale fahrt: Der atmet diese
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Abgase direkt ein. Wenn wir da messen - wir
haben Fahrradmessungen gemacht -, dann sehen
wir einfach, dass wir noch mal ein Vielfaches
liber dem liegen, was die Umweltmessstationen
sehen. Da kommen Sie ohne Weiteres auch tiber
diese 200 png/m?3 als Grenzwert.

Selbig gilt auch zum Teil fiir das, was Sie haben,
wenn Sie als Autofahrer unterwegs sind und
ebendiese Schadstoffe in Thr Auto direkt rein-
kommen oder wenn Sie mit einem offenen Fahr-
zeug fahren. Auf der Stralle haben Sie eine viel
héhere Belastung. Sie sind im Prinzip in diesen
Situationen auch viel hoheren Stickstoffdioxid-
konzentrationen ausgesetzt als das, was Sie an
den Umweltmessstationen haben. Das liegt
natiirlich daran, dass die definiert sind: Was fiir
einen Abstand haben die von der StraBe? Auf
welcher Hohe messen sie? - Es ist natiirlich
einigermalien bekannt, dass die Belastungen da
héher sind; aber im Prinzip ist eine gewisse
Gruppe der Bevdélkerung, je nachdem, wo sie sich
genau aufhilt zu diesen Emissionen, eben noch
einer hoheren Belastung ausgesetzt.

Was soll wirklich gemessen werden? Also, dass
das Stickstoffdioxid, NO,, gemessen wird, ist na-
tiirlich aus toxikologischer Sicht richtig, weil es
eben der Marker ist. Aus diesen chemischen Ver-
bindungen zwischen Stickstoffmonoxid und
Stickstoffdioxid ist es eben wichtig, dass man
auch fiir diese Emissionen bei Kraftfahrzeugen
das gesamte NOx, also NO und NO,, misst. Na-
tiirlich spielt dieser Einfluss, wie hoch der Anteil
an NO,- zu NO-Emissionen ist, eine wichtige
Rolle. Technisch - das hat, glaube ich, auch Herr
Kuhlbusch gesagt - ist es einfach kein Problem,
bei diesen Emissionsmessungen auch direkt nur
den NO,-Anteil einzeln zu erfassen und auch
dafiir vielleicht einen Grenzwert festzulegen, was
diese Fahrzeuge am Ende als Anteil an NO, zum
NOx emittieren sollten. Technisch wird das
normalerweise sowieso gemacht. Es ist aber
bisher eben gesetzméBig nicht festgelegt.

Sie hatten mir noch mal eine spezielle Frage ge-
stellt, wie ich die Entwicklung von Euro 6 sehe.
Ich denke schon, die Euro-6-Entwicklung ist
positiv. Es gibt viele Entwicklungen, dass wir
sehen: Viele Euro-6-Fahrzeuge zeigen deutlich
niedrigere Emissionen auf. Es gibt aber eben auch
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einzelne Euro-6-Fahrzeuge, gerade die, die eben
nach diesem alten Priifverfahren sind, die eben
trotzdem sehr hohe Emissionen haben. Ich wiirde
sagen, da ist halt eine sehr groe Spannweite
auch zwischen den verschiedenen Fahrzeugen.
In der Priifzulassung erfiillen sie alle das. Man-
che erfiillen dann im realen Fahrverhalten diese
Emissionen besser als andere.

Es miissten eigentlich sozusagen wirklich eben-
diese Priifverfahren angepasst werden, was ja ab
2017 dann fiir die neuen Fahrzeuge kommen
wird. Damit sehe ich schon, dass die Moglich-
keit, die Emissionen so abzuidndern, dass sie nur
diesen Priifzyklus bestehen, deutlich geringer
wird. Das wird sicherlich so werden, dass viel,
viel mehr Fahrzeuge eben auch in der Realitit
immer niedrige Werte haben. Aber ich sehe trotz-
dem immer noch die grole Moglichkeit, dass es
auch auBerhalb dieses Bereichs noch sehr, sehr
hohe Emissionen geben kann, die bisher eben
noch nicht debattiert sind, wo die alle stattfinden
konnen, wie hoch sie sind und wie sich das am
Ende vielleicht auswirkt.

Es ist natiirlich eine Frage: Spielt das am Ende
noch eine groBe Rolle, wenn wir es wirklich
schaffen, die Gesamtemission wesentlich zu sen-
ken, und es nur noch ein ganz kleiner Anteil ist?
Da kann man vielleicht auch sagen: Das ist
akzeptabel. Das muss natiirlich ein bisschen die
Zukunft zeigen: Wie sind die Messungen? Man
muss natiirlich einfach auch viel Energie
reinstecken, solche Messungen dann eben auch
konstruktiv zu verfolgen.

Vorsitzender Herbert Behrens: Okay. - Schénen
Dank an die Sachverstdndigen. - Herr Wiese hat
das Wort.

Dirk Wiese (SPD): Vielen Dank. - Erst einmal
vielen Dank wirklich fiir die fachlichen Ausfiih-
rungen. Das muss ich sagen: Ich bin von Hause
aus Jurist. Also, ich kann da mein technisches
Laienverstdndnis an der einen oder anderen
Stelle nur versuchen zu verbessern.

Es ist wirklich interessant, dass wir sozusagen
die zwei unterschiedlichen Panels hier hinterei-
nander haben, weil Herr Hausberger, den Sie ge-
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rade zitiert haben, Herr Dr. Pohler, kam zu ande-
ren Schlussfolgerungen in dem vorherigen Sach-
verstindigen-Panel, gerade in dem, was schon
auf dem Weg gebracht worden ist und was ange-
gangen worden ist, im Hinblick auf das, was
moglich ist und wo man Verbesserungen erzielen
konnte.

Ich glaube, was wir feststellen miissen, ist: Ja,
ohne Zweifel, NOx ist schadlich fir die Gesund-
heit, und das muss man auch ernst nehmen; das
darf man nicht verharmlosen. Aber ich habe es
angedeutet - juristischer Hintergrund -: Ich habe
da so eine kleine Diskrepanz festgestellt zwi-
schen den Ausfithrungen von Professor Dr. Greim
und den Ausfiithrungen von Frau Professor

Dr. Peters, weil es ja auch um die Frage geht, die
wir uns hier stellen, in Bezug auf die gesundheit-
lichen Auswirkungen, die festzustellen sind.
Dass ich eine Kausalitét herstellen kann fiir eine
Gesundheitsbeeintrdachtigung, das ist kein Pro-
blem. Man kriegt es immer hin, das darzustellen.

Die Frage ist ja, ob ich das auch objektiv zurech-
nen kann, dass das konkret davon ausgeht. Da
wiirde ich vielleicht Sie beide noch mal um eine
Einschitzung bitten; denn ich habe das jetzt so
verstanden, dass Herr Professor Dr. Greim gesagt
hat, dass man das so generell nicht sagen kann,
weil das von duBeren Faktoren und anderen Be-
einflussungen mit abhédngt und anderen Stoffen,
die ebenfalls noch eine Rolle spielen. Frau Pro-
fessor Dr. Peters, Sie haben ganz klar gesagt, dass
das die Kausalitit - - objektiv das zuzurechnen
ist, dass Gesundheitsbeeintrachtigungen dadurch
entstehen. Vielleicht kénnen Sie das an dem
Punkt noch mal ausfiihren.

Die zweite Frage, die ich habe, ist: Wir befassen
uns mit den NOx-Emissionen, die durch recht-
lich unzulédssige Manipulationen entstanden
sind. Kann man das eigentlich berechnen, diese
Manipulationen, die stattgefunden haben, die
moglicherweise zu einer hoheren NOx-Belastung
gefiihrt haben, wie hoch diese erh6hten NOx-Be-
lastungen dadurch sind? Also, sind die wirklich
wesentlich, die durch Manipulationen erzeugt
worden sind, oder ist das eher ein zu vernachlas-
sigender Anteil zu dem, was sowieso legal mog-
lich war? - Und das geht vielleicht an alle. Ich
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weil nicht genau, wer das fachlich beantworten
kann.

Sachverstindiger Dr. Helmut Greim: Vielleicht
fange ich mal an. - Na ja, da kénnen wir uns
nicht einigen. Frau Peters sagt also: Die Epi-
demiologie ist in der Lage, die geringen Konzen-
trationen von NO, oder die Effekte bei geringen
Konzentrationen abzutrennen von irgendwas an-
derem, wihrend ich aus Sicht der Toxikologie,
die wir die einzelnen Substanzen iiberpriifen und
diskutieren in der Arbeitsstoffkommission von
der DFG, die ja dann - - Diese Werte werden dann
im Ausschuss fiir Gefahrstoffe diskutiert und
libernommen.

Da haben wir uns eben - nicht nur wir, sondern
auch im internationalen Bereich, die Holldnder
und die Schweden und wer auch immer -
intensiv mit NO, auseinandergesetzt und kom-
men eben zu einem Wert, der so von der
Wirkungsschwelle aus Tierversuchen und beim
Menschen - Kurzzeitexpositionen - bei, wie ich
hier hingeschrieben habe, 3 000 pg/m3 NO, liegt.
Das ist Reizstoff - klar, habe ich iiberhaupt kein
Problem damit -, und das ist NO, und NO-
dhnliche Wirkungsintensitét. Also, bei 3 000
png/ms3 liegt die Wirkungsschwelle aus all dem,
was wir wissen. Und dann haben wir uns eben
auch international - SCOEL, die européische
Kommission fiir die Festlegung von
Arbeitsplatzgrenzwerten, die MAK-Kommission
und der Ausschuss fiir Gefahrstoffe hier in
Deutschland - auf die 0,5 ppm, das heilt also
praktisch 1 000 pg/ms3, am Arbeitsplatz festgelegt.
Da gehen wir davon aus, das ist ein sicherer
Wert, und unterhalb dieses Wertes passiert
nichts.

So, das ist unsere Information aus Tierversuchen,
aus Erfahrungen beim Menschen. NO,, NO haben
diese unwirksamen Konzentrationen, und da ist
auch nicht dartiber zu diskutieren, dass da weiter
unten doch noch was ist, weil da namlich extra-
poliert werden kann.

So, aus diesem Grunde ist meine Position die,
und das ist auch die Position der WHO. Ich habe
da extra noch mal nachgelesen im WHO 2005. Da
steht hinten drin: Ob das nun NO ist oder ob NO
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ein Marker ist fiir das Gesamtgemisch, das kon-
nen wir nicht so richtig auseinanderhalten. - Und
in diesem vor kurzem da - 2010, glaube ich, oder
2014, wo dariber noch mal diskutiert worden

ist - - Ja, da klemmen sie sich eigentlich oder
schleichen sich aus der Verantwortung raus und
sagen: Na ja, nun nehmen wir mal NO; als den
Wert, an dem wir uns da orientieren mit den 40

ng.

Also, wie gesagt, das ist nicht NO; aus meiner
Sicht, Toxikologie - - Uber die 40 pg will ich gar
nicht diskutieren, und {iber die 200 pg will ich
auch nicht diskutieren. Das ist ein guter Wert,
den man verwenden kann, um das Gemisch als
solches verniinftigerweise zu bewerten.

Dass dann immer wieder gesagt wird: ,,Na ja, es
konnte ja noch weiter unten sein, weil man gar
keine Schwellenwerte festlegen kann®, ist auch
eigentlich nicht belastbar, so eine Aussage; denn
wir haben es mit einer Masse von Inhaltsstoffen
zu tun. Als ich da beim HEI war, habe ich mal
mit der EPA diskutiert und habe denen gesagt -
und das fanden die eigentlich ganz gut -: Es
macht eigentlich gar keinen Sinn, NO oder NOx
oder so als Einzelstoffe zu messen, sondern wir
haben da ein komplexes Gemisch aus oxidativen,
stressauslosenden Komponenten in diesem
Gemisch, und was wir eigentlich machen sollten,
ist, den oxidativen Stress als Paramater zu
benutzen und nicht eben die Einzelsubstanzen zu
bewerten. - Aber, wie gesagt, aus der Toxikologie
her ist NO; ein guter Marker. Mit den 40 pg und
200 pg kann man gut leben.

Worauf ich allerdings noch mal kurz eingehen
will, ist: Ja, welche Werte nehmen wir denn ei-
gentlich, um uns zu orientieren, wie hoch die Be-
lastung tatsédchlich fiir die Bevolkerung ist? Und
was miissen wir einhalten? Wollen wir Neckartor
einhalten? - Das ist nur ein Wert, der an einer
dicht befahrenen Stralle ohne Anwohner ist. Na-
turlich fahrt da mal ein Fahrradfahrer vorbei,
aber der wird dann mit seinem 200-pg-Einstun-
denwert eigentlich auch ganz gut bedient sein,
und dieser Wert diirfte kaum tiberschritten
werden.

Ich war mal vor vielen, vielen Jahren im Sach-
verstdndigenrat fiir Umweltfragen, und da war
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auch immer die Diskussion: Ja, welchen Anteil
der Bevolkerung miissen wir eigentlich schiit-
zen? - Da wurde dann gesagt: Das ist eine politi-
sche Entscheidung. Ich habe mir bewusst hin-
geschrieben, dass hier in Berlin 0,02 Prozent der
Bevolkerung iiber 60 pg/m3 langzeitexponiert
sind. Da wiirde ich sagen: Na ja, das ist mehr als
der 40-png-Wert. Ob das nun zu gesundheitlichen
Schiden fihrt oder nicht, das ist bei der Streu-
ung, der Unsicherheit der Werte, so wie sie fest-
gelegt werden, eher unwahrscheinlich. Aber wir
haben nun mal diesen Wert, und die 40 pg soll-
ten nicht iiberschritten werden.

Aber die Politik muss entscheiden, ob sie eben
auch 0,02 Prozent der Bevilkerung schiitzen will
und den hohen Wert nehmen will und sich an
dem hohen Wert orientieren will, um MabBnah-
men einzuleiten. Oder aber entscheidet die Poli-
tik: ,Na ja, also sinnvoller ist der Mittelwert in
der Stadt, an dem wir uns orientieren*“?

Sachverstindige Dr. Annette Peters: Dann wiirde
ich sozusagen die Ausfithrungen von Herrn
Greim insofern gerne ergédnzen wollen, dass wir
uns 2015 in der Tat unsicher waren, welche Rolle
das NO; und die Studien, die wir damals
vorliegen hatten, spielen und dass es in der Tat
sehr viele Studien gab, die eben nur NO,
gemessen hatten und als Verkehrsmarker gemes-
sen hatten und die das auch als Verkehr interpre-
tiert haben, sodass man als alternative Erklarun-
gen RubBpartikel hétte, ultrafeine Partikel hétte.
Das ist jetzt ein Bereich, wo eigentlich ein Haupt-
teil meiner eigenen Forschung sich auch abspielt.

Man hat sozusagen danach auch in der Folge ver-
sucht, Studien zu machen, die ebendiese Parti-
kelfrage greifen, also Studien gemacht, wo auf je-
den Fall andere Partikel gemessen wurden. Man
hat auch versucht: Inwieweit kann man zum Bei-
spiel DieselruB} als weiteres Kriterium pollutend,
wie wir das nennen, etablieren, zusitzlich zum
Feinstaub, der kleiner als 10 pm oder kleiner als
2,5 pm ist? Man muss leider sagen, dass dafiir die
Evidenz nicht so robust ist wie fiirs NO,. Es gibt
jetzt eben auch vermehrt Studien, die eben wirk-
lich den Feinstaub und das NO, sozusagen ge-
meinsam anschauen und auch unabhéingige Ef-
fekte zeigen.
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Es ist allerdings schon so, dass nach wie vor das
NO:; hochkorreliert ist mit dem Rull und auch
hochkorreliert ist mit den ultrafeinen Partikeln;
aber fiir diese Schadkomponenten gibt es einfach
weniger Evidenz als fiir das NO2. - So, das ist
sozusagen der eine Teil der Argumentation.

In der Tat haben wir auch beim REVIHAAP-Re-
port intensiv dariiber gestritten: Ist es das NO,
per se, oder ist es nur ein Marker? - Aber wir ha-
ben einfach keine klare Evidenz, was es denn
stattdessen sein soll, und konnen das nicht mit
wirklichen Studien belegen. Daher argumentie-
ren wir, dass wir das NO, fiir relevant halten und
dass die Grenzwerte eingehalten werden miissen.

AuBerdem gibt es sozusagen noch eine Imbalance
fiir die Evidenz. Wir haben als Forscher sehr viel
iiber Feinstaub geforscht, und auch da gibt es un-
heimlich viele toxikologische Studien. Fiirs NO,
gibt es relativ wenig, und gerade bei Gesunden
stimmt das absolut, was Herr Grein sagt: Diese
Schwellen, die fiir den Arbeitsplatz festgelegt
werden, schiitzen gesunde Menschen. Aber wenn
wir die gesamte Bevolkerung angucken, dann
finden wir eben auch niedrigere Effekte, und uns
fehlen aktuelle toxikologische Studien, die das
NO:; per se anschauen.

Es gibt jetzt eine Renaissance in diesen Studien,
weil man ndmlich sowohl fiir das NO; als auch
fiir das Ozon auf einmal Effekte auf das Herz-
Kreislauf-System sieht. Bei den Partikeln haben
wir uns damit sozusagen 15 Jahre auseinanderge-
setzt und kénnen die Mechanismen heutzutage
erkldren. Fiir das NO; und das Ozon schlieBen
wir in Analogie zu den Partikeln; aber es gibt
dazu noch zu wenige Studien. Gerade die USEPA
fidngt jetzt an, wieder Expositionsstudien zu ma-
chen, wo sie gleichzeitig auch versucht, heraus-
zukriegen: Was kann man denn besonders sus-
zeptiblen Menschen auch noch an Lebensstil,
Dingen an die Hand geben, falls die Regulation
zu langsam ist, um alle Personen wirkungsvoll zu
schiitzen?

Sachverstidndiger Dr. A. J. Thomas Kuhlbusch:
Herr Wiese, Sie hatten auch die Frage gestellt
Richtung Manipulationen und Berechenbarkeit
der Anteile, ob man das zuriickrechnen kann. So
wie bei den Luftreinhaltepldnen Berechnungen
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gemacht werden je nach Flottendnderung, sind
rein modellrechnungsméBig Unterscheidungen
moglich, die auch herangezogen werden zur Be-
urteilung verschiedener MaBlnahmen. Wie gesagt,
bei der Luftreinhalteplanung, wo man eben halt
die Flottenzusammensetzung gezielt &ndern
kann. Also, rechnerisch ist dieses moglich.

Das heifit, man braucht aber dementsprechend
die korrekten Eingangsdaten: Was passt an Real
Drive Emissions? Welche Faktoren waren mit
Manipulation und ohne Manipulation gewesen?
Wobei ich jetzt hier den Begriff ,,Manipulation®
in Anfiithrungszeichen setze, weil Manipulation
heiBt, bewusst irgendwohin gegangen zu sein,
dass man eine Software oder was anderes ge-
macht hat, irgendetwas gedndert hat, oder man
hat den Driving Cycle eingehalten, und die Real
Drive Emissions sind anders. Das sind natiirlich
jetzt Fragestellungen, die dann an die Modellie-
rer, wo das gegebenenfalls gemacht werden
sollte, auch klar gefragt werden miissen.

Der andere Punkt, der hier gebracht worden ist:
Da mochte ich ganz kurz auf die Air Quality Di-
rective, die Luftreinhalterichtlinie der EU, einge-
hen. Ich bin kein Jurist - das klar vorneweg -, aber
es ist so, dass bei der Umsetzung der Air Quality
Directive eben halt auch Gebiete betroffen sind,
woran wir am Anfang nicht gedacht haben. Der
Autobahnmittelstreifen war zum Beispiel ein
Punkt am Anfang, als die rauskam 2008: Gehort
der mit dazu oder auch nicht? - Gott sei Dank
wurde nachher erst mal gesagt: Nein, das ist
nicht der Fall. Wir brauchen noch keine
Messstationen auf dem Mittelstreifen bei der Au-
tobahn aufzubauen.

Aber Gewerbegebiete. Sobald auf einem Gewer-
begebiet zum Beispiel jemand wohnt, ist dieses
fiir die Air Quality Directive mit zustdndig. Das
heiBt, auch auf diesen Gewerbegebieten, Hafenge-
bieten usw. sind dann die Grenzwerte der Air
Quality Directive mit einzuhalten. Das waren
zwel, drei Prizedenzfille, die dann eben halt
auch zwischen der EU und Deutschland geklart
werden mussten.

Sachverstidndiger Dr. Thomas Koch: Wenn ich
vielleicht gerade Thre Frage noch erginzen diirfte,
Herr Wiese. - Es sind zwei Themen, die mich
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treiben. Die erste Thematik war die Fragestel-
lung: Was hat die Manipulation fiir einen Ein-
fluss? - Das versuche ich in einem Satz auf den
Punkt zu bekommen. Es gibt Fahrzeuge, die eine
sogenannte Defeat-Device-Zykluserkennung ha-
ben. Die haben natiirlich erhohte, aber geringere
Stickoxidemissionen als andere Fahrzeuge - und
das ist meine Kernaussage -, die an der Grenze
des Gesetzlichen unter Ausnutzung der gesamten
Grauzone und nach meiner Uberzeugung auch
mit einer deutlichen Uberstrapazierung des Bo-
gens, aber ohne Defeat Device auskommen. Also,
man kann nicht sagen: Der hat eine - -

Es ist die Frage, was Sie mit Manipulation mein-
ten. Es gibt Fahrzeuge mit einer Zykluserken-
nung, die illegal ist, die verboten ist - das geht
nicht -, aber die haben trotzdem im Realbetrieb
erhohte, aber geringere Stickoxidemissionen als
andere Fahrzeuge, die sich eben entlang dieser
unscharfen Grauzone bis zur Grenze des
Ertragens entlanggehangelt haben. - Das ist die
eine Botschaft.

Und die zweite Botschaft, die ich gerne noch
nachschieben mochte auf Thre Anmerkung: Wir
konnen gerne an den Autobahnen auch an den
Mittelstreifen Messstationen aufstellen. Es wird
nach meiner Uberzeugung keine erhéhten Auffil-
ligkeiten geben so wie in Stuttgart-Neckartor.

Warum haben wir denn in Stuttgart-Neckartor
diese sehr hohen Werte? Wir haben immer dort
die hohen Werte, wo wir keine Konvektion ha-
ben. Wenn Sie sich die Messstelle Stuttgart-
Neckartor anschauen, dann ist die entlang eines
sehr hohen Gebdudes, wo kein Luftzug ist, wo
keine Durchliiftung stattfindet. Das ist das Pro-
blem. Ich sagte es vorhin: Auf dem Dach Stutt-
gart-Neckartor oben haben Sie ungefiahr ein Drit-
tel bis ein Viertel.

Und ich mochte auch Ihnen, Herr Dr. Pohler, in
mehreren Punkten widersprechen, ohne das jetzt
aber auszufiihren. Sehr wohl hat man in Stutt-
gart - ich konzentriere mich jetzt auf Stuttgart,
weil das einer der Hotspots ist in Deutschland
und aufgrund der geografischen Lage auch sehr,
sehr schwierig ist; ich denke, da sind wir uns ei-
nig - im letzten Jahr ganz intensiv entlang der

B 14 nach Stellen gesucht, wo die Konzentration
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noch hdher ist. Man hat keine gefunden. Das ist
nach meinem Kenntnisstand im Mittel die Stelle,
die - und ich kenne keine andere - im Mittelwert
die hochsten Stickoxid-NO,-Konzentrationen lie-
fert in der BRD, in der Bundesrepublik Deutsch-
land.

Zu dem Thema Radweg, 200 png/m3: Das kann
hochstens beim Passieren einer Stralle oder Ra-
deln entlang einer Strale sein, aber nicht eine
Stunde lang an einer StraBe. Das ist gar nicht im
Bereich des Moglichen. Ich widerspreche tiber-
haupt nicht, dass es Stellen gibt, wo Sie in diese
Konzentrationen kommen konnen - das ist abso-
lut richtig -, aber der Mittelwert in Stuttgart-
Neckartor ist in Deutschland noch nirgendwo
ubertroffen worden. Ich betone: Die Menschen,
die sich 20 cm hinter der Mauer authalten, sind
bereits mit einem Drittel des Wertes.

Und so treibt mich eigentlich die Frage: Wenn
wir 40 pg/m3 an den Hotspots haben und einhal-
ten wiirden - was wir heute nicht tun -, dann
wirde das bedeuten, dass alle Menschen im Mit-
tel irgendwo zwischen maximal 25 pg/m3im
Extremfall ausgesetzt sind. Wére das gut? Waren
wir damit gliicklich, wenn am Hotspot Neckartor
die 40 pg/m3 eingehalten werden wiirden? Wiren
wir damit gliicklich?

Sachverstindiger Dr. Helmut Greim: Politische
Frage.

Sachverstidndiger Dr. Denis Péhler: Ich will noch
ganz kurz ergidnzen. Ich wiirde zunéchst prinzi-
piell der ersten Aussage von Herrn Koch zustim-
men, dass natiirlich Fahrzeuge mit sogenannten
legalen Methoden zum Teil héhere Emissionen
haben als Fahrzeuge mit sogenannten illegalen
Methoden. Da kennt man aus vielen Messungen -
wiirde ich absolut zustimmen - bei diesen Ergén-
zungen natiirlich die Belastung, wie sie wirklich
ist.

»Neckartor” wird immer grof} gesagt. Man muss
nur sagen: Neckartor wire noch viel schlimmer,
wiirde die andere Seite bebaut sein. Auf der an-
deren Seite ist der Stadtpark. Der sorgt natiirlich
dafiir, dass sehr geringe Konzentrationen vom
Neckartor mit reinmischen, und auch entlang der
ganzen StraBe ist die Belastung zwar nirgendwo
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wie genau an dem Punkt Neckartor, aber sonst
uberall trotzdem weit tiber dem Grenzwert von
40 pg/ms3. Also, dariiber braucht man nicht zu
diskutieren. Man ist ja trotzdem weit, weit davon
weg, jemals in Richtung Grenzwert zu kommen,
und es gibt auch viele andere Orte, wo das hoch
ist.

Sachverstindiger Dr. Thomas Koch: Das stimmt
nicht, Herr Dr. Pohler. Es gibt Rechnungen vom
LUBW fiir Stuttgart, dass wir in der Zielanflug-
kurve 2020 die 40 pg erreichen kénnen.

Sachverstindiger Dr. Denis Péhler: Wenn die
Emissionen - -

Vorsitzender Herbert Behrens: Entschuldigung.
Aber trotzdem mochten wir noch mal darauf hin-
weisen, dass die Ausschussmitglieder die Fragen
an Sie richten und der fachliche Disput dann an
anderer Stelle fortgesetzt werden miisste. Ent-
schuldigen Sie bitte. - Wir haben noch weitere
Kollegen hier auf der Redeliste.

War die Frage, Kollege Wiese, so weit beantwor-
tet? - Dann wiirde ich jetzt Frau Bellmann das
Wort geben, und ihr folgt dann der Kollege Miil-
ler.

Veronika Bellmann (CDU/CSU): Ja, passt unmit-
telbar dazu. - Ich will mal wieder auf die Grenz-
werte zuriickkommen und vielleicht diejenigen
noch ansprechen, die sich intensiver mit den
Gesundheitsbeeintrdachtigungen befassen.

An Frau Professor Peters: Halten Sie eine An-
passung des EU-Grenzwertes insbesondere eben
fiir die NO,-Werte fiir zwingend erforderlich?
Weil Sie gesagt haben, eine Uberarbeitung wiire
wunschenswert. Also, halten Sie die fiir erforder-
lich - oder kénnte das auch durchaus noch lan-
gerfristig gehen -, oder fiir unmittelbar zwingend
erforderlich?

Dann noch die Frage: Was wiére nach Threr
Ansicht der geeignete Grenzwert? Sie haben ja
nun mehrere Untersuchungen laufen gehabt,
mehrere Studien. Sie kénnen ja einschitzen, wie
man einen gewissen Entwicklungstrend stoppen
konnte. Ich denke mir, vielleicht konnten Sie
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auch da schon einen konkreten Anhaltspunkt lie-
fern.

Auch jetzt von der Vielzahl der Studien, die Sie
auch in Ihrem Papier genannt haben: Halten Sie
den jetzigen Forschungsstand schon fiir aus-
reichend? Oder sagen Sie: ,,Wir miissen noch ein
paar Dinge dazutun®, vielleicht in dem Sinne,
wie Herr Professor Greim gesagt hat, den oxidati-
ven Stress zu messen, also auch vollkommen an-
dere Konstellationen ins Auge zu nehmen? Und
gibt es einen Grenzwert, unter dem sich Abgas-
emissionen Ihrer Ansicht nach nicht gesund-
heitsschddlich ausfiihren?

Dann ist es fiir mich auch noch mal spannend bei
dem Thema ,,Grenzwert und Gesund-
heitsbeeintrachtigung” die Trennung, was direkt
Verkehrsemissionen betrifft. Ich weil3, dass das
schwer ist an der Stelle; aber ich denke schon,
dass wir aus dem Ausschuss heraus darauf noch
hinweisen miissten.

Dann haben Sie in dieser ESCAPE-Studie ja den
Bereich Ruhr/Heidelberg/Erfurt/Miinchen ausge-
wiesen. Wenn ich mir so die Zahlen anschaue
oder die Darstellung anschaue, stellt sich mir die
Frage, ob bei den anderen Stddten und Regionen,
die hier mit in Beobachtung genommen wurden,
extrem hohere Gesundheitsbeeintrachtigungen
nachgewiesen werden kénnen, also Krankheits-
fdlle, Kausalitét - Herr Wiese sprach es vorhin

an -, auch durchaus Todesfille, und ob die ein-
deutig auch auf die Emissionen von Kfz zuriick-
zufiihren sind.

Ahnliches ist im Prinzip auch bei der Karte - ich
weil nicht, ob Sie das bei den neuesten Studien
oder Papieren, die Sie jetzt rumgereicht haben,
mit dabeihaben; bei der ersten Ausfiihrung war
es noch mit dabei -, was Deutschland direkt be-
trifft. Also, sind in den Gebieten, wo weniger Im-
missionen nachzuweisen sind, auch tatsiachlich
weniger Gesundheitsbeeintrdchtigungen? Und
wie ist da die Relation zum Verkehrsbereich?

Dann vielleicht an Professor Kuhlbusch noch
mal: Wiirden Sie die beschriebenen Gesundheits-
beeintrdachtigungen bei Einhaltung der NOx-
Emissionswerte, wenn alles andere gleich bleibt,
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wie man so schon sagt, ceteris paribus, im kurz-
fristigen, langfristigen Wirken als verldsslich
ansehen? Wiirden die dann ausbleiben, wenn
alles eingehalten wiirde?

Wir haben jetzt schon mehrfach diskutiert, dass
wir manche Sachen gar nicht so trennen kénnen,
also auch diese Kausalitdt zu den Gesundheits-
beeintrdachtigungen. Wenn ich mir jetzt herneh-
me: Wir haben Schlaganfallrisiko oder Schlaf-
storungen, Herz-Kreislauf-Erkrankungen usw.
auch durch Larmbelédstigung. Das ist ja durchaus
auch mit dem Verkehrsbereich in Zusammen-
hang zu bringen. Aber wie trennen Sie das? Wie
konnen Sie das trennen in Thren Untersuchun-
gen? Oder haben Sie Untersuchungen, die ein-
deutig nachweisen, dass das eben auf NOx und
NO. zuriickzufiihren ist und nicht auf diese
anderen Dinge oder Staub-Luft-Gemisch oder was
auch immer, was wir schon mal besprochen
haben?

Dann als Letztes: Wie muss nach Threm Ermessen
die Festlegung von Grenzwerten erfolgen?
Natiirlich immer aufgrund von wissen-
schaftlichen Erkenntnissen; ohne Frage. Wie
miisste das Verhéltnis beziiglich der Grenzwert-
erfassung oder Grenzwertfestlegung sein, wenn
man jetzt das Verhéltnis mal hernimmt zwischen
moglicher Gesundheitsbeeintrachtigung und Um-
weltbeeintrachtigung? Also, die Gesundheitsge-
schichten sind ja nur die, die auf den Menschen
wirken, und der Rest auf Natur, Umwelt, Flora,
Fauna und Habitat, was der Herr Dr. Pohler so
schon sagte.

Sachverstindige Dr. Annette Peters: Ganz herzli-
chen Dank fiir diese Fragen. - Also, in der Tat
halte ich es fiir zwingend notwendig, dass die
Grenzwerte der WHO tiberarbeitet werden, und
das erfolgt ja inzwischen auch. Die Systematik
dabei ist, dass alle Studien zusammengetragen
werden und dass auch die Evidenz gepriift wird,
praktisch wie diese Exposition-Wirkung-Bezie-
hung. Wenn man dann in der Tat zu dem Schluss
kommt, dass diese Beziehung linear ist, so wie es
die Studie aus Rom sehr nahe legt, wiirde man
dann - - haben wir das damals bei den Partikeln
so gemacht, dass man praktisch in dem unteren
Bereich das, was man - - Wenn man weil}, wie
ungenau die Messungen sind - das ist dann
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normalerweise so in dem Bereich zwischen der
funften und zehnten Perzentile dessen, was man
noch messen kann -, nimmt man dann ab da
diese lineare Beziehung als gesichert an.

Was gerade auch noch gemacht wird, um sich da
sicherer zu sein, ist ein groBes transatlantisches
Projekt, wo man diese ganzen Studien zusam-
menfiihrt und sich gerade auch um die Dosis-
Wirkung-Beziehung kiimmert, und zwar werden
da mit eingeschlossen die ESCAPE-Studie, die
romische Studie, andere groBe sozusagen regis-
terbasierte Studien als auch groBle amerikanische
Studien, die es inzwischen gibt. Da geht es eben
nicht nur um den Feinstaub, sondern auch um
die anderen Pollutants, und aus europdischer
Sicht wird da das NO; auch eine wichtige Rolle
spielen. Ich muss gestehen, dass - - Genau, dann
wird ein Vorschlag gemacht, und das wird dann
reviewt als neuer Grenzwert.

Wir hatten damals, 2005, 30 ng/m?3 diskutiert. Es
gibt jetzt eine Risikoabschidtzung aus London
vom King’s College. Die haben einmal einen Wert
von 20 pg/ms3 im Jahresmittel genommen; und
man kann sich natiirlich auch ganz dreist hinstel-
len und sagen: ,Na ja, was messe ich denn in der
Arktis oder da, wo es richtig sauber ist?*, und
dann wire das ab 5 pg/m3. Das ist natiirlich jetzt
letztlich allen klar, dass das unrealistisch ist in
unseren stadtischen Gebieten. Aber, ich denke,
man muss diesen Prozess abwarten. Im Moment
ist es so, dass die 40 pg/m3 vermutlich in drei bis
vier Jahren anders bewertet werden. Und es wer-
den jetzt eben noch viele Analysen durchgefiihrt,
die versuchen, das besser zu greifen.

Ich stimme Herrn Greim absolut zu, dass rein aus
toxikologischer Sicht der oxidative Stress wahr-
scheinlich der zentrale Wirkmechanismus ist
und dass sowohl die Partikel als auch das NO,
iiber unterschiedliche chemische Prozesse zu
diesem oxidativen Stress beitragen. Auch da ha-
ben wir gemeinsam mit Kollegen versucht, das zu
messen oder Alternativen vorzuschlagen. Es ist
aber alles nicht so robust und lange nicht auf
dem Niveau, dass man das zuweisen konnte.

AuBerdem - vorhin ist das ja auch schon ange-
klungen; ich hatte ja das Privileg, dass ich auch
bei der vorherigen Session dabei war -: Es macht
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halt fiir die Verbrennungsprozesse einen Unter-
schied, ob ich die Partikel oder die Stickoxide re-
duziere. Deswegen, denke ich, ist es eigentlich
nach wie vor relevant, dass man diese unter-
schiedlichen Schadkomponenten misst und auch
dann gemeinsam versucht, zu modellieren. Wir
bemiihen uns sehr, sie auf der einen Seite aus-
einanderzuhalten als auch deren gemeinsame
Wirkung verniinftig abzuschétzen. Das ist sozu-
sagen so zu diesem Bereich. Ich wiirde mich jetzt
ungern auf irgendwelche Werte wirklich festle-
gen lassen.

Kann man in der ESCAPE-Studie I regionale Un-
terschiede sehen? Es ist in der Tat so, dass die
Schadstoffwirkungen zusétzlich zu den ganzen
anderen Lebensstilfaktoren ihre Wirkung zeigen.
Das heiBit, wenn ich jetzt einen Todesfall habe in
einer hochbelasteten Region, dann hat diese Per-
son entweder gesund oder nicht so gesund gelebt.
Das heifit, ich kann der einzelnen Person das
nicht zuordnen, dass das jetzt genau von dem
NO; kommt oder vom Feinstaub. Aber ich kann
das eben im Populationsmittel nachweisen, und
wir adjustieren auch fiir alle anderen Lebensstil-
faktoren. Also das ist sozusagen unsere Systema-
tik.

Manchmal kann man das auch sozusagen in den
deskriptiven Analysen sehen, aber in der
ESCAPE-Studie, denke ich, ist es praktisch zu-
sdtzlich zu den anderen Risikofaktoren. Wenn
man eben in einer Region sehr, sehr viele Rau-
cher hat und ein sozial schwaches Gefiige, dann
sind diese Faktoren dominierender als die Schad-
stoffe. Nichtsdestotrotz, gegen die Schadstoffe
konnen wir halt als Personen nichts machen und
sind darauf angewiesen, dass politische MalBnah-
men diese reduzieren.

Ich komme vielleicht noch Thomas zu Hilfe beim
Larm. Ich finde, das ist eine super Frage. Ich
muss ehrlich gestehen, wir haben das, glaube ich,
fiirs NO; noch nicht systematisch angeguckt. Fiir
die Partikelforschung ist es angeschaut worden,
also fur den Feinstaub, und da findet man unab-
héangige Effekte von Feinstaub und Larm. Fiirs
NO; bin ich mir keiner Studie bewusst, die das
schon mal systematisch angeguckt hat; aber wir
wiirden es dann in unser grofes transatlantisches
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Projekt mit aufnehmen. Es ist in der Tat eine sehr
gute Frage.

Von den Mechanismen denkt man, dass es ganz
unterschiedlich wirkt. Also Larm, den hort man,
der macht dann Kortisonausschiittungen, hat ei-
nen Stressfaktor und kann so zur Mortalitét bei-
tragen. Das NO, und die Partikel atme ich ein
und habe dann den oxidativen Stress in der
Lunge. Aber es ist eine sehr gute Frage.

Sachverstidndiger Dr. A. J. Thomas Kuhlbusch:
Ich wiirde ganz gern auf den oxidativen Stress
noch mal eingehen bzw. auf das Potenzial, was
die verschiedenen Stoffe haben.

Bei den Stickoxiden ist das Verhaltnis, selbst ob
es NO oder NO; ist und wie das oxidativen Stress
auslost, relativ konservativ. Sobald ich eine Parti-
kelphase dabei habe, habe ich eine Verdnderung
wihrend des Lufttransportes, sodass ich viel-
leicht nicht die gleiche Wirkung des Partikels
habe, als wenn es frisch emittiert wird oder wenn
ich es erst einatme, wenn ich auf dem Land bin.

Also vor dem Hintergrund - und da ist jetzt der
regulative Aspekt mit dahinter -, dass wir einen
Riickschluss haben wollen, eigentlich ja auch:
,Woher kommt das Gesamte?“, um MaBnahmen
zu treffen, um die Bevélkerung und die Umwelt
zu schiitzen, haben wir dann, wenn wir keine
Riickverfolgbarkeit mehr haben, ein Problem, die
MaBnahmen dementsprechend zu treffen. Das ist
ein bisschen so: Wenn wir nur auf den Wirkme-
chanismus eingehen, auf ein Potenzial, was viel-
leicht ndher an dem ist, was gesundheitlich
wirkt, haben wir im regulativen Kontext viel-
leicht Schwierigkeiten, dieses genau so kausal
zusammenzuziehen, dass wir dann wirklich auch
dementsprechend MaBnahmen treffen kénnen.
Das Gleiche macht auch fiir die Expositionsbeur-
teilung Richtung Quellen das Gesamte problema-
tisch.

Ich wiirde jetzt die anderen drei Fragen in einem
Satz mal zusammenfassen, dass ich die Fragen
richtig verstanden habe, und dann darauf einge-
hen.
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Wiirden alle negativen Effekte ausbleiben, wenn
der Grenzwert eingehalten wird? Das war so
mein Verstdndnis Threr ersten Frage.

Sachverstindige Dr. Annette Peters: So einstiegs-
mabig.

Sachverstiandiger Dr. A. J. Thomas Kuhlbusch:
EinstiegsméBig. - Nein, weil das ist eigentlich
das, was ich vorher auch schon ausgefiihrt habe.
Mein Verstandnis von dem, was ich mitbekom-
men habe, ist, dass wir eigentlich kein Effektlevel
haben, sondern dass wir nattirlich mit hoherer
Konzentration mehrere Effekte auslosen. Also vor
dem Hintergrund auszuschlieBen, dass gar kein
Effekt ist: Nein.

Wenn Expositionsbeurteilungen - das war jetzt
hier auch auf Larm mit bezogen - - Da wollte ich
insoweit reingehen, dass die Epidemiologen und
insbesondere jetzt die Statistiker hier versuchen,
die sogenannten Co-Founder herauszurechnen;
das heilit nicht nur Larm, in dem Fall ultrafeine
Partikel, eben halt auch Soziofaktoren - An-der-
Strafle-Wohnen, vielleicht ein bisschen andere -
oder ob man oben wohnt, wo es warmer ist, als
wenn man weiter unten ist, weil Temperatur
auch noch einen Effekt macht. Die werden mit
rausgerechnet. Bei Larm hétte ich dann an die
Frau Peters verwiesen. Also, von da aus war das
gut, und das ist, denke ich mal, damit auch be-
antwortet.

Grenzwertfestlegung, gesundheitliche und Um-
welteinfliisse - was ist wichtiger? Wenn man das
gewichtet zwischen Stickoxiden - aber bitte auf
Stickoxide bezogen und nicht auf alle Schad-
stoffe bezogen; das méchte ich gleich vorneweg-
stellen -: Wir leben in Deutschland in einem Ge-
biet, wo es nicht so ist, dass wir zu wenig Stick-
stoff haben. Viele Gebiete haben eigentlich genug
Stickstoff, schon von sich aus. Es gibt ein paar
Gebiete, die im Stickstoffdefizit leben, die als
Okosystem auch wenig Stickstoff brauchen und
wo Stickstoff, wenn da mehr reinkommt, zum
Problem wird. Aber das sind, bezogen auf den Ef-
fekt, den es auf den Menschen hat, bei weitem
geringere Effekte. Wir miissen hier noch mal ganz
klar darstellen: Das eine ist mehr oder weniger
da, wo der Mensch lebt, in der Stadt, wo auch die
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hochsten Konzentrationen sind, und die Schutz-
gebiete sind weiter weg. Das heilit, wir sprechen
dann auch iiber Transporte und iiber Verdiin-
nungseffekte hinaus.

Also aus meiner Sicht heraus ist der gesundheit-
liche Faktor fiir die Stickoxide hier wirklich be-
deutender als der, dass wir jetzt irgendwelche
Gebiete, Okosysteme im Allgemeinen betrachten.
Dass es Spezialfille gibt juristisch, wo es eventu-
ell wichtig ist, das mit hinzuzuziehen, will ich
heraushalten, aber im Allgemeinen die Gesund-
heitseffekte.

Sachverstindige Dr. Annette Peters: Okay,
danke.

Sachverstindiger Dr. Helmut Greim: Na ja, viel-
leicht doch noch eine Anmerkung aus toxikologi-
scher Sicht. Ich meine, da wird schon sehr viel
spekuliert, was hier vorgetragen wird. Ich meine,
wir miissen uns ja irgendwie an Fakten halten.
Ich habe ja vorhin schon gesagt, die Kenntnisse,
die wir haben zum NOx, zum NO und NO.,, sind
solide, und das ist nicht so, dass wir da zu we-
nige Informationen haben. Ich war friher im wis-
senschaftlichen Beirat dieser Institution in Ame-
rika; Frau Peters ist da jetzt drin. Wir haben ja
eine Riesenstudie gemacht mit Dieselabgasemis-
sionen. Ich glaube, das ist vergleichbar mit

Euro 5 oder so. Das ist also das Gemisch gewe-
sen; und das ist eine riesengrof3 angelegte Studie
bei Ratten gewesen. Da ist bei dem NO,, auf das
das Szenario eingestellt werden miisste, weil NO,
der einzige Parameter war oder die einzige
Komponente war, die relevant war - - Da waren
dann - also da wurde die Konzentration
eingestellt, um eben auch die Konzentration zu
erfassen, die keine Wirkung mehr machte, des
ganzen Gemisches -, soweit ich mich jetzt erin-
nere - ich weill nicht mehr, ob es 1 ppm oder

2 ppm NO; waren, - bei 2 ppm wohl noch - und
das sind immerhin 4 000 pg/ms3 - leichte Effekte,
leichte entziindliche Effekte in der Lunge auf-
grund der toxischen Eigenschaften dieser Subs-
tanz NO; zu finden, bei 1 ppm eben nichts mehr.
Das heilit also, ein Gemisch Dieselabgas mit NO,
von 1 ppm hat in dem Zwei-Jahre-Langzeitver-
such keine Wirkung mehr gezeigt.
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Daher habe ich schon so meine Probleme, wenn
hier immer behauptet oder immer wieder gesagt
wird: Ja, also bei 20 pg/m3 NO, kann man auch
noch was machen, kann man eventuell auch
noch was sehen, und da miissen wir auch noch
extrapolieren. - Die wissenschaftliche Evidenz
oder die experimentelle Evidenz spricht eigent-
lich dagegen. Daher ist es schon etwas problema-
tisch.

Wenn jetzt also noch dieses King’s College ange-
sprochen wird: Das King’s College war ja keine
Studie, um noch mal zu tberpriifen, ob Effekte
auftreten, sondern das war eine Berechnung aus
soziookonomischen Griinden, um herauszufin-
den: Was sind die sozio6konomischen Konse-
quenzen einer Absenkung von Werten? - Und da
haben sie einfach die WHO-Werte genommen:
10 pg/m3 Absenkung oder hochgehend machen
eben soundso viel mehr oder so und so viel weni-
ger Effekte.

Da kann man dann nun 20 pg/m3 oder 40 pg/m3
als Wirkungsschwelle nehmen, auch 5 pg/ms3; das
ist eigentlich wurscht. Entscheidend ist nur: Die
haben ja diese Zahlen, die von der WHO vorgege-
ben worden sind, was die Dosiswirkung oder Ri-
sikozunahme pro 10 pg/ms3 anbetrifft, verwendet,
um die sozio6konomischen Konsequenzen von
MabBnahmen zur Reduktion abzuschétzen. Das ist
nichts Neues, sondern da sind einfach die alten
Werte von der WHO verwendet worden. Wenn
Sie nun von 5 pg/ms3 ausgehen, kommen Sie halt
zu anderen Werten, weil Sie weiter unten anfan-
gen. Aber das ist nicht neu an wissenschaftli-
chem Input und ist auch kein Input im Hinblick
auf ,bei 5 pg/ms3 passiert wirklich was“, sondern
es ist eine Zahl, die sie verwendet haben.

Vorsitzender Herbert Behrens: Vielen Dank fiir
die ausfiihrlichen Antworten auf diese ausfiihrli-
che Frage. - Ich habe jetzt Herrn Miiller und dann
Herrn Krischer auf der Redeliste.

Carsten Miiller (Braunschweig) (CDU/CSU): Herr
Vorsitzender, vielleicht gestatten Sie mir eine
Anmerkung vorweg: Erst mal an alle Sachver-
stindigen herzlichen Dank fiir die sehr lebensna-
hen und plastischen Ausfiihrungen. Das ist ein
komplexes technisches, medizinisches Thema,
und das ist schon sehr hilfreich; und auch das
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Ins-Verhéiltnis-Setzen mit an sich bekannten Le-
bensumstédnden ist hilfreich, dient auch, glaube
ich, sehr der Versachlichung.

Ich habe zunédchst an Herrn Professor Dr. Greim
eine Frage, und zwar hatte ich Ihren Unterlagen
entnommen, dass entsprechend den langfristigen
Emissionsminderungen von Ihnen eine Quantifi-
zierung der gesundheitlichen Auswirkungen fiir
sinnvoll erachtet wird. Deswegen noch mal
meine Frage - wir hatten das in einer vorherge-
henden Runde schon mal am Rande gestreift -:
Welches wissenschaftliche Mess- und Bewer-
tungsverfahren schlagen Sie hierfiir vor? Was
konnte man sich vorstellen? Und was ist Threr
Meinung nach bei einer Verkniipfung der Abgas-
werte mit den quantifizierten Gesundheitseffek-
ten zu beachten?

Ich mochte auch gern noch mal eingehen auf das
Handout von Thnen, sehr geehrter Herr Professor
Dr. Koch, und gucke noch mal auf die Folie 31,
auf den letzten Satz, der da steht: Der Diesel ist
der umweltfreundlichste Antrieb und wird es
noch lange bleiben. - Kénnten Sie den in aller
Kiirze so bildhaft wie bisher noch mal etwas aus-
schmiicken?

Sachverstindiger Dr. Helmut Greim: Also, ich
glaube nicht, dass ich gesagt habe: ,Es ist zu
empfehlen, dass die Emissionswerte sich an ge-
sundheitlichen Parametern orientieren®, sondern
ich glaube, ich habe nur - also, ich weil} es nicht -
gesagt: Bisher haben sich die emissionsmindern-
den Verfahren eben orientiert an der moglichen
Technik, an der moglichen Technologie. - Gut.
Und da sind nie die gesundheitlichen Konse-
quenzen als Thematik mit herangezogen worden.
Ich wiirde aber schon sagen, dass - deswegen
habe ich das ja auch am Anfang gesagt - die

40 pg/ms3, auf die man sich nun geeinigt hat, die
ja die Konsequenz einer Emissionsminderung
sind, insbesondere wenn sie eingehalten werden
irgendwann mal, schon ein verniinftiger Wert
sind. Denn die Erfahrung zeigt ja: Mithilfe der ge-
genwirtigen emissionsmindernden Verfahren lie-
gen wir nicht allzu viel driiber iiber dem

40 pg/m®*-Wert. - Man liegt driiber, und da ist na-
tirlich die Frage: Welche Messstellen, welche
Messwerte nehmen wir, um iiber die gesundheit-
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liche Relevanz der Immissionen oder der Belas-
tung der Bevolkerung zu diskutieren? Aber ich
habe nicht gesagt, dass man sich bei den emis-
sionsmindernden Malfinahmen an der Toxikolo-
gie orientieren soll.

Wir gucken. Wir lassen die erst mal machen, und
dann gucken wir auf die Emissionen und Immis-
sionskonzentrationen, und dann iiberlegen wir
uns: Kénnen wir damit leben oder nicht? Im Au-
genblick ist es so, also aus meiner Sicht: Wenn
40 pg/m3 irgendwann mal eingehalten werden,
dann sind wir auf einem guten Weg, und dann ist
das schon ganz gut verldsslich im Hinblick auf
den Gesundheitsschutz.

Sachverstindiger Dr. Thomas Koch: Vielen Dank
fiir die Frage, Herr Miiller. - Zur Begriindung,
weshalb der Diesel ein sehr umweltfreundlicher
Antrieb ist: Ich denke - das habe ich vorhin aus-
gefiihrt -, dass sowohl das Partikelthema als auch
das Stickoxidthema wirklich als gel6st betrachtet
werden konnen. Was wir bei den Stickoxiden
noch haben, ist eine weitere Feinstoptimierung
im Detail. Ich habe die Zahlen genannt: Ein Pkw-
Beitrag von 2 png/ms3 am Stuttgarter Neckartor mit
einer modernen Flotte ist meiner Meinung nach
hervorragend.

Warum ist der Diesel auch in Zukunft ein hervor-
ragender Antrieb? Es ist so: Eine Jacke kann im
Winter vielleicht zu kalt und im Sommer zu
warm sein. Fiir viele Anwendungen ist der Diesel
aber der beste Kompromiss. Es gibt Fahrzeugpro-
file wie das meiner Frau, die halt eben vom Su-
permarkt zum Kinderarzt fihrt und zuriick. Da ist
ein Elektromobil durchaus eine interessante, gute
Losung. Das ist unbestritten. Aber fiir das Gros
der Anwendungen, auch gerade unter der CO,-Bi-
lanz - jetzt machen wir ein anderes Fass auf; das
mochte ich aber hier nicht {iberstrapazieren, weil
wir sonst in ein anderes Thema kommen -, ist der
Diesel noch lange, auch unter CO,-Gesichtspunk-
ten, nicht nur unter Partikeln und Stickoxiden,
die wir jetzt gel6st haben - und die Stickoxide
noch verfeinern auf hochstem Niveau - -

Ich habe im Koffer die 800 Seiten dicke WLTP-
Gesetzgebung. Herr Dr. Pohler, ich trinke mit
Ihnen mal ein Bier, dann besprechen wir die mal,
und dann erklidre ich Thnen wirklich, was die
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denn bedeutet und warum die Sorgen, die Sie ge-
schildert haben, mit einer einzigen Ausnahme ad
acta gelegt werden konnen. Die eine Ausnahme,
die Sie zu Recht angesprochen haben, ist die - ich
nenne es mal - der Manipulation, ndmlich der
Aftermarket-Themen, also ein Fahrzeug kommt
in eine Werkstatt und bekommt ein Bauteil ver-
baut, welches nicht dem Stand der Technik ent-
spricht. Aber selbst hier ist mittlerweile die On-
Board-Diagnose so weit, weil die Fahrzeuge in
Zukunft sich selber itiberpriifen, ihre Partikel-
emissionen iiberpriifen, ihre Stickoxidemis-
sionen im Feld iiberpriifen und regelméBig dem
Fahrer riickmelden: Stopp, du hast ein techni-
sches Problem! Geh in die Werkstatt! - Und das
wird auch mit der In-Use-Gesetzgebung ebenfalls
erfasst, dass die Fahrzeuge bis momentan fiinf
Jahre, 100 000 km auf jeden Fall, auch gesetzes-
konform sein missen, im Ubrigen auch tiber ei-
nen sehr, sehr weiten Geschwindigkeitsbereich.
Das wird in der RDE-Gesetzgebung mit dem
v-mal-a-Faktor, der das Fahrprofil wiedergibt,
wiedergegeben. Ich will sagen: Was die klassi-
schen Emissionen angeht, ist der Diesel wirklich
hervorragend.

Die Herausforderungen, die wir beim Diesel noch
haben, um jetzt noch tiefer einzusteigen, ohne
Sie zu langweilen, ist der Kaltstart, die ersten ein,
zwei Minuten. Da haben wir nach dem ersten Ki-
lometer erhdhte Werte in der GréBenordnung
von, kann man sagen, ungefihr 300 mg/km. Sie
erinnern sich, der Grenzwert ist 80. Aber das ist
das Kaltstartthema. Aber das habe ich auch bei
meiner Berechnung Stuttgart-Neckartor schon be-
riicksichtigt. Ich habe dort mit 60 mg/km durch-
schnittliche Emission gerechnet. Die besten Fahr-
zeuge sind deutlich besser. Das jetzt zu erldutern,
wire eine weitere Sache. Aber auch das Kaltstart-
thema ist ja schon beriicksichtigt im Mittel, und
so muss ich sagen, in Summe miissen wir dem
Diesel die Stange halten; denn er wird uns noch
lange helfen.

Vorsitzender Herbert Behrens: Okay, das waren
die Fragen von Herrn Miiller. - Herr Krischer.

Oliver Krischer (BUNDNIS 90/DIE GRUNEN):
Jetzt wissen wir auch, wo die Frau hinfédhrt. - Ich
habe aber Fragen an Frau Dr. Peters. Mich wiirde
noch mal interessieren: Seit 2005 gibt es ja die
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Luftreinhalterichtlinie, die die 40 pg/ms3 vorgibt,
und die Frage ist - wir haben ja eben diskutiert,
dass Prozesse da sehr lange dauern, und wenn
man jetzt die Diskussion hier so ein bisschen ver-
folgt, konnte man den Eindruck kriegen: Na ja,
das ist irgendwie alles ganz unklar mit dem
Stickoxid -: Fallen dann solche Richtlinien vom
Himmel, ist das dann irgendwie mal so ein Spon-
tanismus der EU gewesen, und darum werden
wir jetzt auch verklagt? Also, da wiirde ich
bitten, einfach noch mal zu erldutern - ich gehe
davon aus, dass da auch Prozesse dahinter sind
und Begriindungen dahinter sind -, warum
Europa sich - iibrigens mit Zustimmung von
Deutschland, soweit ich das weil} - fiir diesen
Grenzwert entschieden hat. Vielleicht konnen Sie
das noch mal erldutern, weil das, wie ich finde,
dann in jedem Fall schon die Basis fiir die eine
oder andere Diskussion sein sollte.

Mich wiirde weiterhin, Frau Professor Dr. Peters,
noch mal interessieren: Welche Personen sind
wie betroffen? Ist das bei allen Menschen gleich?
Gibt es da Unterschiede, Alte, Kinder, Expositio-
nen? Also, sind Stickoxide fiir alle gleich rele-
vant, oder muss man da mit Unterschieden rech-
nen? Es sind ja auch statistische Zahlen im
Raum, die immer wieder mal Todesfdlle nennen.
Da wiirde mich einfach auch mal interessieren,
wie Sie das einschitzen. Kann man so etwas sa-
gen? Also da insgesamt noch mal eine Einord-
nung.

Mich wiirde auch interessieren: Ich habe eben ge-
hort, es seien 0,02 Prozent der Bevélkerung be-
troffen. Ich kenne Studien - soweit ich weil,
Bundesumweltministerium, Bundesumweltamt -,
da hat man das fiir einzelne Grofistddte unter-
sucht. Ich habe es jetzt nicht im Einzelnen nach-
gerechnet, aber da war, glaube ich, von deutlich
groBeren Zahlen die Rede als von 0,02 Prozent
der Bevolkerung. Dazu hétte ich von Thnen noch
mal gerne ein paar Auskiinfte.

Dann an Herrn Dr. Pohler: Ich finde, Sie haben
sehr gut dargestellt, auch in den Grafiken ein
Phidnomen erklart, das viele lange Zeit - auch
ich - nicht verstanden haben, warum die Stick-
oxidbelastungen, obwohl wir immer neuere Au-
tos in den Stéddten hatten - sie miissten ja eigent-
lich irgendwann, wenn die Flotte sich erneuert,
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zuriickgehen -, gleich blieben; das haben Sie ge-
zeigt. Inzwischen haben wir die Erkldarung dafiir,
warum das so ist. Aber das - das habe ich auch
eben so ein bisschen gehdrt - wurde teilweise
auch ein bisschen angezweifelt. Meine Frage
wire einfach: Gédbe es denn eine andere Erkla-
rung, warum Stickoxidwerte in Stddten anstei-
gen? Kann das nur deshalb sein, weil wir halt
zwar auf dem Papier, auf dem Rollenpriifstand
die Grenzwerte einhalten, die Fahrzeuge aber
eben nicht in den Stidten, oder wire noch eine
andere Erkldrung erforderlich? Einfach, dass Sie
den Zusammenhang uns insgesamt noch mal dar-
legen.

Dann wiirde mich auch noch interessieren: Sie
haben sich in Threr schriftlichen Stellungnahme
auch zu Versdumnissen und Problemen geduBert
und sagen, dass auch die Behorden des Bundes -
Umweltbundesamt, Kraftfahrt-Bundesamt usw. -
sich in den letzten Jahren der Thematik - ich
fasse das in meinen Worten mal zusammen - sehr
wenig gewidmet haben. Da wiirde mich auch
noch mal interessieren: Was hitten Sie denn er-
wartet, auch aufgrund der Kenntnisse, die die ja
gehabt haben miissen? Wir haben ja schon in der
vorherigen Anhorung klar herausgearbeitet, dass
die Erkenntnisse allseits da waren. Was héitte
denn da noch Weiteres passieren miissen? Also
was wire da nach Threr Erwartung, auch in
Kenntnis von Behérdenhandeln, eigentlich not-
wendig gewesen? Das wiirde mich noch mal inte-
ressieren, dass Sie das konkretisieren.

Dann habe ich noch eine zweite Frage. Sie du-
Bern sich auch zu TUV und DEKRA und den
Priifdiensten. Auch die sind ja in dem Bereich ta-
tig und sagen: Na ja, das wundert auch mich. -
Die messen, die machen die Messungen fiir die
Typengenehmigungen, und man hat nicht den
Eindruck, dass da jetzt besonders die Alarmmel-
dungen in den letzten Jahren gekommen sind.
Auch da noch mal Thre Einschédtzung, woran das
am Ende liegt.

Die dritte und letzte Frage ist das, was eben auch
schon mal anklang: Ich habe das bei den Stick-
oxiden so verstanden, dass das kleinrdumig sehr
unterschiedlich sein kann, also dass man an ei-
nem relativ kleinen Ort dann eine hohe Belas-
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tung hat und dann ja immer wieder das Argu-
ment hort: Na ja, 100 m weiter ist das alles kein
Problem mehr, und an dem einen Ort ist es
vielleicht jetzt - aus welchen Griinden, weil da
keiner wohnt oder nur mal einer mit dem Fahr-
rad herfahrt - gar nicht so schlimm. - Ist die um-
gekehrte Konsequenz dann aber nicht so, dass es
dann auch sehr viele Orte zumindest geben kann,
die eine hohe Belastung haben, die aber aufgrund
einer sehr begrenzten Zahl von Messstationen
tiberhaupt nicht gemessen wird, also dass wir ei-
gentlich zwar nicht groBfliachig Uberschreitungen
haben, dafiir aber an vielen, vielen kleinen Orten
und heute noch an dem Punkt sind, dass das
Problem in Wirklichkeit viel groBer wird, aber an
vielen Stellen, wo es relevant sein kénnte, gar
nicht genau gemessen wird?

Sachverstindige Dr. Annette Peters: Dann fange
ich an mit den Fragen zur Luftreinhalterichtlinie.
Die Gesetzgebung hat sich damals in der Tat an
den Werten der Weltgesundheitsorganisation ori-
entiert, und meine Wahrnehmung ist, dass das
fiir das NO; im Prinzip iibernommen wurde und
sozusagen die Hauptdebatte damals um den Fein-
staub ging.

Die Problematik damals war, dass es in Europa
insgesamt sehr wenige Messstationen fiir die fei-
nen Partikel, also kleiner 2,5 pm, die tief in die
Lunge eindringen koénnen, gab und man damals
deswegen iiberwiegend auf den Feinstaub, so wie
wir ihn in Deutschland kennen, der kleiner als 10
pm ist und der sowohl in den oberen als auch in
den unteren Atemwegen sich ablagert - - Und da
war sozusagen die politische Kampflinie damals:
Wie viel saubere Luft kénnen wir uns leisten?

Das NO, ist wahrscheinlich einfach auf dem Ni-
veau der Weltgesundheitsorganisation reguliert
worden, und es hat einfach darum keine erbitter-
ten Diskussionen gegeben - um den Feinstaub
sehr wohl. Wir haben in der Tat jetzt in Europa
die etwas missliche Situation, dass wir eben den
Feinstaub, also die feinen Partikel kleiner als
PM, 5, mit 25 pg/m?® im Jahresmittel regulieren.
Dieser Wert liegt auBerhalb der Exposition-Wir-
kung-Kurve, anhand derer wir damals bei der
Weltgesundheitsorganisationsdiskussion 2005
diesen unteren Grenzwert von 10 pg/m?® festgelegt
haben.
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2000, als diese Grenzwerte festgelegt wurden, gab
es fiir die Feinen (PM, ;) gar keine Grenzwert-
empfehlung, sondern nur diese Exposition-Wir-
kung-Beziehung, und es war sozusagen dem ge-
sellschaftlichen Prozess iiberlassen: Wie viel sau-
bere Luft und wie viel Aufwand auf soziookono-
mischer Seite leisten wir uns? - Das heifit, wir ha-
ben da eben eine in gewisser Weise auch erstaun-
liche Situation, was da jetzt die Gesetzgebung be-
trifft.

Nichtsdestotrotz haben eben die epidemiologi-
schen Studien nach und nach diesen Zusammen-
hang weiter untermauern koénnen, und da ist es
in der Tat so: Fiir die Einschidtzung des gesamtge-
sundheitlichen Schadens als auch des volkswirt-
schaftlichen Schadens sind die Sterbefélle, die
aufgrund von Langzeitexpositionen auftreten, das
Relevanteste, was das meiste Gewicht hat in all
diesen Berechnungen.

Das sind in der Tat dann Personen, die schon
Vorerkrankungen haben - Herz-Kreislauf-Erkran-
kungen, Atemwegserkrankungen -, die schon ein
erhohtes Lungenkrebsrisiko méglicherweise mit
sich tragen. Das heilit, es sind da die &dlteren Per-
sonen. Dann gibt es eben noch die Besorgnis,
dass eben gerade Kinder durch NO,-Belastungen
Asthma entwickeln kénnen, wenn sie eine ge-
wisse Suszeptibilitdt dafiir haben, also einen ge-
wissen genetischen Hintergrund haben. Und man
sieht eben auch, dass die Asthmasymptomatik
sich verschlechtert, sodass es eigentlich sehr d4hn-
lich ist wie beim Feinstaub, dass man davon aus-
geht, dass insbesondere die vulnerablen Personen
der Bevolkerung betroffen sind, was ja eigentlich
auch sehr gut zu den Ausfithrungen von Herrn
Greim passt, der sagte: Die MAK-Werte sind halt
deutlich hoéher, weil man da von gesunden mit-
telalten Personen ausgeht.

Wie viele Personen sind betroffen? Wir haben ge-
genwirtig - - Also, Herr Greim hat ja diese Mo-
dellrechnungen fiir Berlin, wenn ich das richtig
verstanden habe, vorgestellt, und diese 0,2 Pro-
zent waren fiir die 60 pg/m? - -

Sachverstindiger Dr. Helmut Greim: 0,02!
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Sachverstindige Dr. Annette Peters: 0,02 Pro-
zent. Das heilit, das ist in der extremen Belas-
tung.

Wir sind gerade dabei, im Auftrag des Umwelt-
bundesamtes so eine flaichendeckende NO,-
Schitzung fiir ganz Deutschland zu machen. Das
ist im Moment noch auf einem Grid von 1 mal

1 km; und da, wenn man das so groB in die Fla-
che mittelt, werden diese 40 png/m? nur selten
iiberschritten. Aber, wie Herr Greim ja auch
richtig - - Also, die Modelle, die Herr Greim
vorgestellt hat, sind schon auf 10 mal 10 m oder
20 mal 20 m. Man braucht in der Tat diese hohe
Auflésung.

Wir haben jetzt angefangen, auch hochzurech-
nen, wie viele Personen in Deutschland betroffen
sind; aber das ist zurzeit noch sozusagen in Pro-
gress, und ich denke, fiir eine Exposition, also fiir
eine Abschédtzung des Burdens wiirden wir ei-
gentlich auch weiter runtergehen, also unter die
Grenzwerte, weil sich da aus meiner Ansicht
eben jetzt dieser lineare Bezug weiter fortsetzt,
basierend auf den neueren Studien, sodass wir
denken, dass doch ein nicht ganz unerheblicher
Teil unserer stddtischen Bevolkerung von NO,-
Belastungen wie auch von Feinstaubbelastungen
betroffen ist.

Sachverstiandiger Dr. Denis Pohler: Vielen Dank,
Herr Krischer, fiir die Fragen. Das waren jetzt
eine ganze Reihe. Ich versuche, es mal einigerma-
Ben kompakt zu beantworten, soweit es geht oder
soweit ich iberhaupt dazu in der Lage bin.

Also, die Belastung ist nicht wesentlich redu-
ziert. Ja, es gibt natiirlich andere Effekte, die ge-
nauso da reinspielen. Wir haben die Meteorolo-
gie, wir haben von Jahr zu Jahr eine andere Me-
teorologie, die natiirlich auch eine Anderung der
Schadstoffbelastung verursachen kann. Das heil3t,
wir kénnen eigentlich nicht von einem Jahr auf
das nédchste Jahr immer direkt schlieBen. Es kann
eben auch andere Effekte geben, es kann auch zu-
sdtzlich sich das ganze Fahrprofil in der Stadt dn-
dern, dass da unterschiedliche Fahrzeuge jetzt
fahren. Auch: Wie ist sozusagen die Luftbewe-
gung in der StraBe? Wie dndert sich das?
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Nach meinem Verstdndnis - ich bin jetzt keiner,
der diese Modelle selbst berechnet und selbst
diese Modellrechnungen heranzieht oder selbst
erstellt, die diese Effekte alle beriicksichtigen - ist
es liber so eine lange Zeit eigentlich nicht mog-
lich, was anderes einzuschlieBen; aber ich kann
es eben auch selbst jetzt persdnlich nicht absolut
ausschlieBen.

Die Frage, welche Mainahmen man vielleicht
hétte ergreifen miissen: Ich wollte eigentlich vor
allen Dingen auf diesen Punkt eingehen, dass ich
mir nicht vorstellen kann, dass eben den Leuten,
die sich mit diesem Themengebiet beschiftigt ha-
ben, wirklich nicht bekannt war, dass die realen
Emissionen deutlich iiber dem liegen, was eigent-
lich die Priifstandsemissionen fiir Stickoxide na-
helegen. Das heilit, dass wir eine deutliche
Ubersteigung dieser Emissionen im realen Ver-
kehr haben und dass das eigentlich auch einer
breiten Gruppe an Personen bekannt war.

Die MaBnahmen, die man vielleicht hétte ergrei-
fen konnen: Es gab ja Versuche von der EU, die
Priifzyklen zu optimieren, zu verschirfen. Was
fir Methoden es sind, wurde auch eben - - Zum
Teil gab es da auch Widerstinde. Man hétte na-
turlich versuchen konnen, das eher zu untersttit-
zen, dass eben solche Maflinahmen friither einge-
fiihrt werden, dass eben solche gesetzlichen
Schlupflocher am Ende weiter geschlossen wer-
den, dass man eben auch dazu kommt, eben sol-
che besonders hohen Emissionen von Fahrzeu-
gen immer mehr zu vermeiden. Und da, denke
ich, hatte man natirlich mehr Druck machen
konnen. Im Nachhinein ist man immer etwas klii-
ger. Das ist natiirlich immer eine einfache Aus-
sage, im Nachhinein so was zu sagen.

Aber natiirlich ist einfach diesen Personengrup-
pen in den Behdérden, auch bei TUV und DEKRA,
so was bekannt gewesen. Man hétte natiirlich von
sich aus einfach sagen kénnen im Nachhinein - -
Man hitte natiirlich auch vielleicht mehr Druck
ausiliben kénnen, um einfach diese gesetzlichen
Verdnderungen frither auf den Weg zu bringen.

Zu der letzten Frage, wie diese Verteilung ist: Ja,
es gibt natiirlich diese Hotspots. Man versucht
schon auch, die in vielen Stidten eben an diesen
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Hauptbelastungsgebieten zu platzieren. Das funk-
tioniert in manchen Stddten ganz gut. In Stuttgart
ist es zum Beispiel so, dass wirklich diese Haupt-
spotgebiete abgedeckt sind. Auch in anderen
Stddten wissen wir, dass das ganz gut ist. Da ist
Miinchen ein guter Fall, Berlin auch, auch die
Studie, die hier genannt wird. Berlin hat ein sehr,
sehr groBes Messnetz, ist sehr, sehr gut abge-
deckt, hat sehr, sehr viele Modellierungsrechnun-
gen gemacht, ist damit eigentlich sehr vorbild-
lich, um diese Exposition auch wirklich fiir einen
breiten Bereich der Bevélkerung abzudecken und
zu beurteilen. Man muss aber auch sagen, Berlin
liegt eigentlich noch sehr giinstig: flaches Stadt-
bild, um Berlin herum gibt es kaum Emissionen,
man hat relativ viel Wind, die Straenbebauung
ist sehr breit.

(Ulli Nissen (SPD): Was ist
mit Frankfurt? - Heiterkeit)

Das heilit, wenn Sie in eine andere Stadt gehen in
Deutschland, sieht es meistens sehr schnell sehr
anders aus. Wir haben viele Stddte gemessen.
Frankfurt hat zwar einige Messstationen, jetzt
aber auch nicht so wahnsinnig viele. Wir haben
bei Selbstmessungen in Frankfurt zum Beispiel
gesehen, dass wir auch in vielen Nebenstrallen
deutlich iber dem Grenzwert liegen, also iiberall
eine sehr, sehr hohe Belastung, und dort gibt es
jetzt nicht solche umfinglichen Studien wie in
Berlin dazu, wie hoch eigentlich in Wirklichkeit
diese Belastung ist.

Also es gibt sicherlich viele Stddte, die viele Hot-
spots haben, die nicht erfasst sind, vielleicht
auch nicht bekannt sind, wo man natiirlich auch
eine hohe Belastung hat von Bevolkerungsgrup-
pen, vielleicht auch die, die, wie Frau Peters ge-
sagt hat, besonders gefihrdet sind, also eben Kin-
der, kranke Leute, alte Leute, die dann eben die-
sen hohen Belastungen lokal ausgesetzt sind.
Und wir haben natiirlich die Gebiete in vielen
Stddten, die halt eben auch im Hintergrund sehr
geringe Konzentrationen haben, wo wir uns ei-
gentlich weniger Sorgen zurzeit machen miissen.

Wir miissen jetzt eigentlich gucken: Wo sind
iiberall diese Hotspots? Wir miissen vielleicht
wirklich versuchen, alle diese Hotspots systema-
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tischer zu finden, zu gucken: Ist dort auch wirk-
lich eine Exposition fiir die Bevdlkerung da? Also
es bringt nichts, wenn wir einen Hotspot finden
und da im Prinzip gar keine Belastung fiir die Be-
volkerung ist. Darum geht es nicht, sondern: Wo
sind iiberall Leute diesen Konzentrationen ausge-
setzt, und wo sind diese hohen Konzentrationen
vielleicht bisher noch nicht erfasst?

Vorsitzender Herbert Behrens: Vielen Dank.

Sachverstidndiger Dr. A. J. Thomas Kuhlbusch:
Diirfte ich noch eine kurze Ergdnzung machen?

Vorsitzender Herbert Behrens: Ja, bitte.

Sachverstidndiger Dr. A. J. Thomas Kuhlbusch:
Und zwar zu den Hotspots und den Fragestellun-
gen. In der Air Quality Directive und auch in den
Umsetzungsunterlagen stehen auch ganz klar Be-
dingungen drin, wo Modellierungen gemacht
werden, sogenannte Hotspotsuche. Fiir Mess-
stationen gibt es eine gewisse Vorschrift, wie die
verteilt sein miissen, dass sie einmal reprédsenta-
tiv fiir die Fldche sein sollen, reprasentativ fiir
die Bevolkerung und reprisentativ fiir Hotspots.
Das sind drei Anforderungen, die an Messnetze
dementsprechend gestellt werden. Dass man da
einen verniinftigen Mix hinbekommt, ist das, was
immer wieder auch iiberpriift wird.

Im Rahmen der Luftreinhaltepldne, insbesondere
der Notifizierung zu NO,, wurden extensive Mo-
dellierungen von allen Bundesldndern durchge-
fiihrt, um sogenannte Hotspots zu identifizieren,
wo NO,-Werte auch tiberschritten werden kon-
nen und wo eventuell eine MaBinahme notwendig
sein muss, weil man darauf vorbereitet sein
wollte, falls es irgend- - dass man darauf eben
halt auch der EU und der Bevilkerung gegentiiber
antworten konnte.

Also von der Seite aus ist da eine Systematik vor-
handen, natiirlich nur so gut, wie die Emissions-
kataster eben halt auch zugrunde gelegt werden;
denn die Modellierungen finden statt aufgrund
von Emissionskatastern und den Daten, die eben
halt da reinkommen, und HBEFA war eines die-
ser Emissionskataster, die eben halt da mit rein-
flossen.
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Vorsitzender Herbert Behrens: Herr Koch, bitte.

Sachverstindiger Dr. Thomas Koch: Danke. -
Einfach nur ergédnzend zu dem, was Herr Dr. P6h-
ler und Professor Kuhlbusch gesagt haben: Es ist
seit Ende der 1990er-Jahre bekannt, dass die
Fahrzeuge im Realbetrieb nicht den Grenzwert
einhalten. Also das ist eine ganz lange, alte Ge-
schichte.

Es ist ferner auch bekannt zu dem Thema Hot-
spots: Wir haben immer dort einen Hotspot, wo
wir folgende Bedingungen haben, die sich akku-
mulieren: sehr hohe Verkehrsdichte, stockender
Verkehr und, ich nenne es mal, meteorologische
Randbedingungen wie schlechte Durchliiftung,
wenig Wind. Dort, wo Sie das zusammen haben,
haben Sie die besonders hohen Konzentrationen.

Wir haben in Stuttgart an der Hohenheimer
StraBe auch einen Peak gehabt, und man hat
durch eine Mafinahme den Verkehr - der war ein-
spurig in jede Richtung; die zweite Spur war
durch Parkplidtze belegt - verfliissigt. Und das hat
in diesem Jahr eine dramatische Verbesserung
der NO,-Thematik bewirkt. Also das Thema ,,ver-
fliissigter Verkehr* hilft prinzipiell sehr - als er-
gidnzende Information.

Vorsitzender Herbert Behrens: Danke schon. -
Ich méchte ganz gerne mit meiner Frage direkt
daran anschlieBen, was Sie gerade ausfiihrten,
Herr Professor Koch. Nach mir ist dann noch der
Herr Kollege Lange dran. Gibt es weitere Wort-
meldungen fiir die Anhorung in diesem Teil des
Panels? - Oliver Krischer. Dann hétten wir jetzt
drei Wortmeldungen noch abzuarbeiten - nur zur
Orientierung -, wenn nichts Weiteres dazukom-
men sollte. - Herr Klare dann auch noch dazu,
okay. Ist aber noch nicht geschlossen. Also jeder,
der meint, da noch eine Auskunft haben zu miis-
sen, ist natiirlich aufgefordert, diese dann auch
zu erfragen.

An Herrn Professor Koch: Eigentlich ist - Sie ha-
ben es eben noch mal ganz deutlich gemacht -
sozusagen seit den 90er-Jahren alles klar, jeder
weill Bescheid, und Sie haben es ja auch noch
mal in Thre Stellungnahme hineingeschrieben. Es
war allen beteiligten Experten nachvollziehbar,
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schreiben Sie, dass die niedrigen NOx-Werte un-
moglich im realen Fahrbetrieb einzuhalten sind
und realisiert werden konnen. Gleichwohl hat es
die Festlegung von Grenzwerten gegeben. Mich
interessiert noch mal so die Genese dieser ent-
sprechenden Grenzwertfestlegungen. Wenn be-
kannt ist, dass diejenigen es wissen mussten,
dass diese Grenzwerte nicht festgelegt worden
sind, wie ist nach Threr Meinung dann die Dis-
kussion gelaufen, dass es eben zu diesen ambitio-
nierten Grenzwerten gekommen ist? Sie sind
auch ein Mann der Praxis und haben das unter
Umstédnden dann aus Ihrer beruflichen Tatigkeit
auch selber nachvollziehen kénnen.

Sie sagen aber auch an anderer Stelle, dass sich
sowieso in den néchsten Jahren ergeben wird,
dass sich die Grenzwerte den abgesenkten Grenz-
werten dann anpassen werden. Sie sprechen von
Optimierungspotenzialen, die offenbar ungenutzt
geblieben sind. Wenn Sie mir dazu noch mal den
einen oder anderen Hinweis geben mdéchten, wel-
che Potenziale dort objektiv nicht genutzt werden
oder wurden.

Ich habe jetzt eine weitere Frage noch an Frau
Professor Peters - ganz kurz -: Welche weiteren
fahrzeugbedingten Schadstoffe sind gegebenen-
falls iber NO; hinaus in den Blick zu nehmen,
wenn wir iiber sauberen Stralenverkehr mit Die-
selfahrzeugen reden?

Sachverstidndiger Dr. Thomas Koch: Danke, Herr
Behrens, fiir die zwei sehr schwierigen Fragen.

Die erste Frage war: Warum hat die Gesetzgebung
jetzt nicht anders reagiert? Ich iibersetze das mal
salopp mit meinem Verstdndnis: Warum hat die
nicht anders reagiert? Warum hat die nicht stren-
ger reagiert? - Ich bin vorhin in meinen Ausfiih-
rungen nicht darauf eingegangen. Wir sind heute
am Ziel angekommen. Das war Thre zweite Frage:
Warum erst heute? - Die letzten 10 bis 15 Jahre
war die Dieselmotorenentwicklung in Summe
der vielen Anforderungen, die erfiillt werden
miissen, an der Grenze des technisch Moglichen.
Die Gesetzgebung hat sich verscharft: 2005

Euro 4, 250 mg/km; 2009 Euro 5a, 180 mg/km.
Heute haben wir die 80 mg/km, und mit Euro 6d-
TEMP kommen dann die 80 mg/km auch im
RDE-Betrieb. So.

18. Wahlperiode

Deutscher Bundestag - Stenografischer Dienst

Seite 82 von 88



Die groBle Herausforderung und Schwierigkeit -
das ist nicht einfach, IThnen das zu vermitteln -
war: Sie waren an der technologischen Grenze.
Sie mussten abwégen in der Entwicklung zwi-
schen Dingen wie - heute schauen wir auf die
Stickoxide, aber vor zehn Jahren war das Thema
Partikel ganz groB} -: Wie kriege ich es hin, einen
Partikelfilter stabil im Betrieb zu etablieren? Ich
sagte es - ich habe am nédchsten Montag eine Dis-
sertationspriifung dazu -, das ist hochgradig kom-
plex. Und Schutz von Leib und Leben war hier
auch ein Thema: dass meine Partikelfilter im
Fahrzeug nicht durchbrennen. Da muss niemand
Angst haben, das ist abgesichert. Aber das sind
ganz kritische Punkte, dass meine Betriebssicher-
heit gewihrleistet ist. Ich habe in meinem Koffer
Abgasriickfiithrventile. Wir hatten in der Serie
Ausfallraten von iiber 10 Prozent Liegenbleiber.
Das heifit, Sie miissen sich vorstellen: Von

100 000 Autos sind 10 000 liegen geblieben -
nachts auf der LandstraBe; das ist auch ein Si-
cherheitsthema.

Man hat jetzt Folgendes gemacht: Man hat, wenn
man so will, die Stickoxide mit einem Kunstgriff,
den man in Teilen - auch ich - kritisiert, weil
man tiibertrieben das Ganze angegangen ist, ange-
hoben, um alles andere zu sichern: Betriebssi-
cherheit, Verbrauch, auch - betone ich auch - po-
sitive Dinge wie Fahrspal}, Beschleunigung sind
positiv dabei weggekommen. Aber im Wesentli-
chen hat man Betriebssicherheit, Ausfallsicher-
heit, Schutz von Leib und Leben optimiert zulas-
ten der Stickoxide. So. Und diesen Kunstgriff, die
letzten zehn Jahre irgendwie in Einklang zu brin-
gen mit der Gesetzgebung, das war eine Riesen-
herausforderung.

Heute schauen wir auf die Fahrzeuge und stellen
fest: Ja, der Grenzwert wird nicht eingehalten. -
Und wir sagen: Ja, warum habt ihr das nicht ge-
macht? Also wenn 2005 das Gesetz gewesen
ware: Thr misst - - Oder noch besser 2009,

Euro 5; das ist noch dramatischer. 2005 war der
Druck ganz groB: Alle miissen den Partikelfilter
bringen. 2005, Euro 4, haben ein paar es noch
ohne Partikelfilter geschafft. Und zu Recht war
der Druck, auch der Epidemiologen, da: Bringt
den Partikelfilter. - Und die Gesetzgebung Euro 5
hat das gefordert.
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Wenn aber die Gesetzgebung so interpretiert wor-
den ware 2009: ,,Ihr miisst unter allen realen Be-
triebszustanden das einhalten®, also den Partikel-
grenzwert 5 mg/km und die 180 mg/kg NOx,
hétte man keinen einzigen Diesel mehr verkauft,
den die Leute hdtten haben wollen. Man hat also
diesen Spagat gemacht, einen wahnsinnigen Spa-
gat, wo man die Gesetzgebung quasi bis an die
Grenze strapaziert hat: eine NEFZ-Erfiillung fiir
die Stickoxide und im Realbetrieb die anderen
Eigenschaften hochgehalten. Das ist der Grund.

Und ich selber - Sie fragten mich, Herr Behrens,
warum die Gesetzgebung hier nicht anders rea-
giert hat - habe nur aus der Entfernung mitbe-
kommen, dass da hart gerungen wurde, und
Euro 5 war ein Kompromisspaket. Und mit Si-
cherheit war damals dann auch der Stickoxid-
druck hoch aus den Gremien. Aber ich hatte
mich damals als Nutzfahrzeugler, der andere Ge-
setzwerte hat, gefragt: Wie macht ihr das? Das
geht gar nicht mit der Technologie. Das geht
nicht. Also, im Realbetrieb das einzuhalten, ist
nicht méglich mit der Technologie. - Ich kann
hier noch tiefer eintauchen, aber ich mdchte es
bei dieser Aussage bewenden lassen. In der
Breite, in der Flotte, in der Masse geht das nicht.

Dann war klar die Aussage: Wir machen na-
tlirlich eine Testerfiillung und hangeln uns ins
Ziel. Das kann man kritisieren, und scharf kriti-
sieren kann man sehr wohl dann auch, wenn ein
Defeat Device, also eine Zykluserkennung, ver-
baut ist. Aber das war die Geschichte dahinter. Es
war nicht méglich.

Und jetzt die zweite Frage von Thnen: Warum
geht es denn heute? Im Wesentlichen haben wir
Erlduterungen: Wir haben 40 Jahre Entwicklung
des Dreiwegekatalysators beim Ottomotor hinter
uns, wir entwickeln seit 100 Jahren Batterien und
langer, und die SCR-Technologie - selektive kata-
lytische Reduktion ist die Basis-Stickoxidredu-
zierungstechnologie; es gibt andere, aber im We-
sentlichen ist es die - hat man 2004 in Serie ge-
bracht, und wir haben wahnsinnig gekdmpft und
Fortschritte gemacht. Heute kriegen wir es in den
Pkws hin, weil wir bei der modernsten Genera-
tion die Katalysatoren direkt hinter dem Motor
platzieren, direkt neben dem Motor.
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Jetzt miissen Sie Folgendes vor Augen haben: So
eine Karosseriezeitleiste, eine Modellzeitleiste ist
acht Jahre, neun Jahre, sieben Jahre - je nach Mo-
dell. Die Motorentwicklungszeitleiste dazu ist
dhnlich lang, aber versetzt, und Sie miissen bei-
des ins Ziel bringen plus: Sie miissen die Tech-
nologie dann auch noch beherrschen. Das alles
hat einfach Zeit gebraucht, und wir haben Stiick
fiir Stiick gelernt: Euro 4, Euro 5 - den Par-
tikelfilter stabil hinbekommen -, Euro-6a/b-Fahr-
zeuge, die zu Recht - und ich habe das auch in
meinem Gutachten angesprochen - mit SCR, noch
mit Unterboden-SCR-Systemen unter dem Fahr-
zeug - - Da wire auch bei einigen Applikationen
mehr drin gewesen; ich urteile jetzt etwas salopp.
Man hat mit Sicherheit den Test eingehalten und
war auch ein Stiick weit wirklich gliicklich, eu-
phorisiert, dass man im Realbetrieb auch deut-
lich besser war als Euro 5, aber mit Anstrengun-
gen wire bei Euro 6a/b bei den SCR-Fahrzeugen
mit Sicherheit noch das eine oder andere Dut-
zend Milligramm pro Kilometer runtergegangen.
Unbestritten. Aber erst jetzt, mit der neuen Tech-
nologie, die jetzt rausrollt, wo Sie die Katalysato-
ren vorne motornah haben in Kombination mit
neuesten auch Motorsteuergerdten - - Wir haben
in unseren Motorsteuergerédten heute 30 000,

40 000 Labels, die den Motor iiberpriifen, die wir
bedaten miissen, regeln unter allen Betriebszu-
stdnden.

Darum mochte ich auch Thnen die Angst neh-
men, dass da in Zukunft irgendwas manipuliert
wird. Das ist so kompliziert, dass man nur noch
eine Chance hat: Man kann nur noch sauber

sein. - Das ist so kompliziert geworden, dass man
zum Manipulieren in Zukunft mehr Aufwand be-
treiben muss als dafiir, sauber zu bleiben. Das
finde ich gut, und das sind die Griinde. - Ich
hoffe, ich konnte Ihre Frage beantworten.

Vorsitzender Herbert Behrens: Okay, vielen
Dank, Herr Professor Koch. - Frau Peters, Ent-
schuldigung, wenn ich Sie eben noch eins
schiebe. Weil der Kollege Lange direkt an diesen
Punkt noch mal ansetzen wollte, ziehe ich seine
Wortmeldung einfach vor, und dann wéren Sie
an der Reihe. - Danke.

Ulrich Lange (CDU/CSU): Danke, Herr Vorsitzen-
der. - Herr Professor Koch, genau an dem Punkt,
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an dem der Vorsitzende gerade angesetzt hat,
mochte ich schon auch noch mal ganz konkret
nachfragen. Sie haben ja selber jetzt gerade ge-
schildert, dass das, was man da eigentlich recht-
lich gefordert hat - ich sage es jetzt mal so -, tech-
nisch nicht moglich war. Verstehe ich das jetzt
richtig im Sinne einer objektiven technischen
Unmoglichkeit im Verhaltnis zum Gesetz-
gebungsverfahren?

Sachverstidndiger Dr. Thomas Koch: Das sind fiir
mich zwei Kernaussagen. Die erste ist: Wenn ge-
fordert war, dass die Fahrzeuge - ich nehme ein
Euro-5-Fahrzeug - im realen Betrieb einen Parti-
kelgrenzwert einhalten - das ist kein Problem fiir
den Partikelfilter -, aber auch bei Stickoxiden
180 mg/km, so war das im Realbetrieb zu dem
damaligen Zeitpunkt nicht moglich.

Ich betone aber auch - - Und jetzt kommt eine
technische Aussage, mit der kann man anecken,
aber das ist zutiefst meine Uberzeugung. Die habe
ich mir lange iiberlegt, und ich muss zu dem
Schluss kommen: Nach meiner Uberzeugung
kann leider die Gesetzgebung das gar nicht gefor-
dert haben. - Ich muss das erldutern: Sie fahren
einen Test mit einem Fahrzeug bei 20°C. Das ist
immer die Argumentation, und ich ergédnze: Es ist
mehr als schmerzhaft, und es ist fiir mich unbe-
friedigend, und ich iibe Kritik, dann zu sagen: Ja,
bei 18 Grad geht es nicht mehr. - Das ist gar keine
Frage. Nun miissen Sie - ich mochte das auf die
Temperaturthematik einfach mal reduzieren, um
es zu vereinfachen - wissen: Wenn Sie sagen, Sie
miussen es bei 16 Grad einhalten - Annahme, es
wiirde im Gesetz drinstehen: Mache es bei

16 Grad! -, dann haben Sie eine hohere Ausfall-
rate Threr Fahrzeuge als bei 20 Grad. Dann kommt
einer und sagt: ,,Ja, dann machen Sie es bei

12 Grad“, dann sagt einer: ,,Die Durchschnitts-
temperatur ist 8 Grad“, und dann sagt der Néachs-
te: ,,Bei 0 Grad*“ - auf was muss ich auslegen?
Und wenn die Forderung gewesen ist: ,,Lege auf
0 Grad aus*, dann ist einfach schlicht und er-
greifend die Ausfallrate der Fahrzeuge noch
héher.

Ich brauche als Entwickler, als Ingenieur die

klare Randbedingung: Bei welcher Temperatur?
Was sind die Kanten? - Und das war nicht defi-
niert, und es war wachsweich. Und deshalb - so
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unschon ich die Aussage auch finde und so un-
befriedigend -: Es war nicht definiert und hétte
definiert sein miissen aus Sicht des Entwicklers. -
Ich hoffe, ich konnte die schwierige Frage so be-
antworten, dass Sie sie verstehen.

Vorsitzender Herbert Behrens: Herzlichen
Dank. - Frau Professor Peters.

Sachverstindige Dr. Annette Peters: Wenn wir
sozusagen aus Forschungssicht die Verkehrs-
emissionen untersuchen, untersuchen wir neben
den Stickoxiden die ultrafeinen Partikel - das
heilit, das sind Partikel kleiner als 100 nm -, den
Kohlenstoffgehalt der Partikel, idealerweise auf-
gesplittet in elementaren Kohlenstoff, das heil3it
den RuBgehalt und den organischen Kohlenstoff -
das heilit, das sind die Substanzen, die sich bei
dem RuBentstehungsprozess bilden -, oder unver-
brannten Kraftstoff oder auch Schmierdle, die
sozusagen noch aus dem Auto kommen. Weiter-
hin ein Thema ist nach wie vor noch der Brems-
abrieb, weil da zum Teil biologisch aktive, toxi-
kologische aktive Metalle dabei sind. Und wenn
man sozusagen das Bild komplett machen will,
denke ich, ist auch der Larm, der schon mal an-
gesprochen wurde, noch ein weiterer wichtiger
Parameter, auch wenn er nicht direkt zur Luft
spricht.

Sachverstindiger Dr. Thomas Koch: Diirfte ich
zwei Sdtze dazu ergdnzen? - Also, ich méchte an
dieser Stelle widersprechen. Es wurden Schmier-
stoffe genannt. Die Schmierstoffe landen als
Asche im Partikelfilter. Schmierstoffe, die vom
Motor emittiert werden, gibt es: Auswurfmengen
der Kurbelgehduseentliiftung in der GréBenord-
nung bis 1 g/h. Die landen als Asche im Partikel-
filter und sorgen dafiir, dass der Partikelfilter
nach einer gewissen Zeit in die Werkstatt muss
und ausgeklopft werden muss. Wir haben keine
Schmierstoffe im Abgasstrang. Kohlenwasser-
stoffe konnen wir auch nachweisen.

Die Gesetzgebung zu Partikeln schreibt heute vor:
Messungen von 23 nm - Nanometer ist ein Tau-
sendstel Mikrometer - bei PM,; bis 2,5 pm, alle
addiert, und bei PM;, bis 10 pm. Wir messen bis
unter 23 nm, also iiber den vollen Bereich, gerin-
gere Konzentrationen im Abgas als in der Umge-
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bungsluft. Wir haben einen Forschungsantrag ge-
rade laufen beim AFF, und wir hoffen, dass er
bewilligt wird, um die Messtechnik auch unter
23 nm zu bewilligen. Aber ich will einfach die
Angst nehmen, dass da noch irgendwas ist, das
uns irgendwie Schaden zufiigt.

Sachverstidndiger Dr. A. J. Thomas Kuhlbusch:
Auch auf die Gefahr hin, dass es ein Disput wird:
Wir haben halbverbrannte Kohlenwasserstoffe,
die semivolatilen Substanzen, wie sie heillen; das
heilit das, was auskondensiert, wenn es kilter
wird. Und dadurch, dass die groBen Partikel weg
sind, haben wir, wie Sie sagen, die 23 nm als ei-
nen Bereich der PartikelgréBe. Wir haben die Par-
tikelanzahl, standardisiert mit einem Grenzwert,
auch in den Euro-Normen mit erfasst. Gezihlt
wird erst ab 23 nm. Man muss aber auch ganz
klar sagen, dass auch Partikel darunter emittiert
werden, weil die ja ganz frisch gebildet worden
sind. Also in den Emissionen habe ich 10-nm-,
habe ich 12-nm-Partikel mit drin, die wieder ver-
schwinden, wenn ich das Gesamte autheize auf
200°C. Also das heilit, semivolatile Substanzen,
die friiher an den grofen Partikeln dran waren,
haben wir hier in dem Partikelbereich auch klei-
ner 23 nm. Und da liegen wir mit 10*® Parti-
keln/m? deutlich iiber dem, was in der AuBenluft
vorhanden ist.

Sachverstindiger Dr. Thomas Koch: Achtung!
Bei Ottomotoren, aber nicht bei Dieselmotoren
mit Partikelfilter!

Vorsitzender Herbert Behrens: Nein, bitte jetzt
wirklich nicht den Disput - -

Sachverstidndiger Dr. A. J. Thomas Kuhlbusch:
Okay.

Vorsitzender Herbert Behrens: Jetzt haben wir
drei Positionen dazu gehort. Das finde ich voll in
Ordnung. Und Sie, Frau Professor Peters hatten
auch abschlieBend jetzt die Liste erwéhnt.

Okay, jetzt haben wir noch zwei - -

(Sachverstdndiger
Dr. Helmut Greim: Nur ein
Wort!)
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- Ein Wort, okay.
(Heiterkeit)

Sachverstidndiger Dr. Helmut Greim: Nun sollte
man aber nicht nur neue Popanze im Hinblick
auf ultrafeine und sonstige Partikel aufbauen. Die
Techniker vom Health Effects Institute sagen -
das ist ja auch bekannt -, dass die feinen Partikel
aggregieren. Wir haben es damit zu tun - das ist ja
auch die ganze Diskussion, die wir im Ausschuss
fir Gefahrstoffe haben -, dass die kleinen Partikel
als solche, sobald sie in der Umwelt sind, aggre-
gieren und dann als grofe Partikel vorliegen. In-
sofern ist es nicht so, dass diese feinen Partikel
nun auch noch mal eine neue Gefechtslinie dar-
stellen.

Vorsitzender Herbert Behrens: Danke fiir den
Hinweis. Wir sind aber auch nicht in der Situa-
tion, dass wir jetzt bereits Forschungsauftrige
hier diskutieren wollen.

Auf jeden Fall stehen jetzt noch zwei Fragesteller
auf der Liste. Das sind Herr Krischer und Herr
Klare. Damit wiére ich am Ende meiner Liste.
Wenn es dabei bleiben soll, dann konnen wir uns
darauf einstellen. - Dann bitte ich zunachst den
Kollegen Krischer. Bitte.

Oliver Krischer (BUNDNIS 90/DIE GRUNEN):
Vielleicht konnten Sie, Frau Professor Dr. Peters
und Herr Dr. Pohler, noch mal einen Satz zur
USA sagen. Da war die Stickoxidproblematik ja
auch Ausléser fiir das, was VW dann getroffen
hat. Bitte sagen Sie noch mal in kurzen Worten,
wie die Thematik in den USA diskutiert wird, so-
weit Thnen das moglich ist. Ich glaube, das
koénnte fiir uns auch noch ganz hilfreich sein.

Sachverstindige Dr. Annette Peters: Die Stick-
oxide sind in den USA nicht mit 40 pg/m? im
Jahresmittel reguliert, sondern mit 100 pg/m3. Sie
haben deutlich niedrigere Konzentrationen. Aber
der Grund, weswegen die USA die Stickoxide im
Visier haben, ist der Beitrag zu den sekundéren
Partikeln und der Beitrag zur Ozonentwicklung.
Die USA haben in ihren Stddten aufgrund der
besseren Beliiftung, die ja auch fiir Stuttgart jetzt
hier schon oft diskutiert wurde, ganz andere Ex-
positionsszenarien als wir in Europa. Das heiljt,
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deren Studien zeigen einfach weniger diese NO,-
Effekte als unsere, weil wir viel dichter wohnen
und auch viel hohere Konzentrationen bei uns
finden. Sie bewerten das unterschiedlich. Aller-
dings wird es in Kalifornien eher so gesehen wie
in Europa und bei der Weltgesundheitsorganisa-
tion. Der Grund, weswegen das dort so vehement
diskutiert wurde, war eben der Beitrag der Ni-
trate zu den sekundéren Partikeln und die grofle
Rolle fiir die Ozonbildung, welche eben in den
amerikanischen Stddten und gerade im heillen
Siiden ein massives Problem ist.

Sachverstidndiger Dr. Denis Pohler: Ich kann
dem, was Frau Dr. Peters gesagt hat, im Wesentli-
chen nur zustimmen. In den USA ist vor allen
Dingen diese Problematik der hohen Ozonwerte
ein ganz wichtiger Punkt, weshalb das dort dis-
kutiert wird. Man hat natiirlich in den USA eine
andere Problematik. Man hat eine andere Fahr-
zeugflotte. Man hat eigentlich sehr, sehr wenige
Dieselfahrzeuge - nur einen sehr, sehr geringen
Anteil - und viele Benzinfahrzeuge.

Meine personliche Sicht ist, dass man natiirlich
auch ein bisschen jemanden gesucht hat, auf den
man dort vielleicht die Schuld fiir die hohe Kon-
zentration schieben konnte. Denn am Ende tra-
gen, wie Professor Koch ja auch gezeigt hatte,
diese VW Dieselfahrzeuge eigentlich nur sehr,
sehr gering zur wirklichen Belastung in den USA
bei. Das sind dort eigentlich andere Probleme.
Die haben natiirlich sehr, sehr hohen Verkehr etc.

Ansonsten liegen mir jetzt persdnlich weitere De-
tails, wie das dort in den USA wirklich genau ge-
handhabt wird, auch nicht vor. Ich bin da nicht
so weit firm in der Thematik der USA.

Vorsitzender Herbert Behrens: Herr Klare.

Arno Klare (SPD): Frau Professor Peters, meine
Herren, das war eine unglaublich spannende Dis-
kussion, die wir hier gefiihrt haben. Ich kann sa-
gen, dass ich dabei wirklich sehr viel gelernt
habe. Ich habe mir auch seitenlang was aufge-
schrieben.

Ich habe mir ein paar Aussagen mehr oder weni-
ger flir mich zusammenfassend notiert. Das ist je-
weils immer nur ein Satz, den ich jetzt gleich
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vorlese. Wenn Sie dem zustimmen, miissen Sie
gar nichts sagen. Wenn Sie dem widersprechen,
miissen Sie natiirlich was sagen; das ist klar.

Erstens. Wir sprechen bei den ganzen wissen-
schaftlichen Zusammenhéngen, die Sie uns ge-
schildert haben, von Exposition-Wirkung-Zusam-
menhédngen und nicht von Kausalitdt. Das ist
wichtig festzuhalten. Ich habe bei der NORAH-
Studie mal erlebt - da saBBen mir auch Wissen-
schaftler gegeniiber -, dass viele immer dachten,
von Kausalitédt sprechen zu konnen, und die Wis-
senschaftler immer gesagt haben: Nein, nein, wir
reden nicht tiber Kausalitat, wir reden iiber das,
was eventuell miteinander korreliert, und tiber
Exposition-Wirkung-Zusammenhénge. - Aber
dem stimmen Sie zu?

(Zuruf: Nein, er wider-
spricht! - Gegenruf der
Sachverstidndigen Dr. An-
nette Peters: Konnen wir
nicht alles erst horen?)

- Vielleicht horen Sie sich mal die restlichen
Thesen an und kénnen dann sozusagen im Kon-
text widersprechen.

Zweitens. Wir alle sind uns, glaube ich, dariiber
einig, dass wir realistischere Tests brauchen, um
die Verbrauchswerte, die man misst, dem anzu-
ndhern, was die Fahrzeuge tatsdchlich verbrau-
chen. Aber wir sind uns auch dariiber einig, dass
WLTP plus RDE, also die neuen Testverfahren,
jetzt nicht die Schadstoffe senken. Das wire ja
der Versuch eines Hoteliers, den Gast im Katalog
unterzubringen und nicht im Hotel. Ich muss
also schon technologische Mainahmen ergrei-
fen - Herr Professor Koch hat einige geschildert -,
die dann einsetzen miissen, um die Fahrzeuge
wirklich sauber zu kriegen. Gleichwohl brauchen
wir diese neuen Testverfahren.

Dritter Punkt: Alle Erkenntnisse, die ich heute
gewonnen habe, zeigen mir, dass der bisher noch
giiltige NEFZ natiirlich v6llig unrealistische
Werte liefert, er ganz offensichtlich aber auch nie
dazu da war, realistische Werte liefern zu sollen.
Das muss man historisch jetzt auch mal sagen. In-
sofern miissen wir das dndern.
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Mir ist klargeworden - ob das jetzt ein Marker-
wert ist, wie Herr Professor Greim gesagt hat,
oder ob es sich, wie Sie, Frau Professor Peters, sa-
gen, auch sozusagen isoliert nachweisen lieBe,
dass in der Exposition NO, dann auch wirklich
biologisch wirkt -: Wir miissen von diesen Wer-
ten runter, und zwar moglichst diesen Grenzwert
erreichen und, wenn es gelingt, darunter bleiben.

Aber die letzte Frage, die miissen Sie jetzt noch
beantworten, weil das der Untersuchungsgegen-
stand dieses Ausschusses ist: Haben Sie jemals in
Threm Forschungsleben den Gedanken gehabt
oder den Gedanken gehort oder ist Thnen der Ge-
danke zugetragen worden, dass hinter alldem
sozusagen kriminelle Energie und Manipulation
stecken? Letztere ist eine Entscheidungsfrage, die
man mit Ja oder Nein beantworten kann. Das geht
also relativ flott.

Vorsitzender Herbert Behrens: Es ist an Thnen.

Sachverstidndiger Dr. A. J. Thomas Kuhlbusch:
Nur zum allerersten Punkt, Kausalitat der Zusam-
menhinge bzw. Wirkung-Dosis-Bezug: Das haben
wir auch intern relativ viel besprochen und auch
diskutiert. Wir haben auf der einen Seite die ex-
perimentelle Toxikologie, wo in Tierversuchen,
wie Herr Greim das auch dargestellt hat, ein kla-
rer kausaler Zusammenhang abgeleitet werden
kann, wo iiber Wirkmechanismen im Kérper das,
was in der Zelle, in der Lunge usw. getriggert
wird, auch nachgewiesen werden kann. Es gibt
also Wirkmechanismen, die dahinterliegen, so-
dass dort auch wirklich kausale Zusammenhénge
zugrunde gelegt werden kénnen.

Die Diskussion, die wir hier haben, ist: Ab wel-
cher Konzentration konnen wir diese kausalen
Zusammenhénge haben?

Arno Klare (SPD): Okay, habe ich verstanden.

Sachverstidndiger Dr. A. J. Thomas Kuhlbusch:
Das andere ist auf der anderen Seite die statisti-
sche Dosis-Wirkung-Beziehung, in diesem Falle
die Exposition-Wirkung-Beziehung, die auf sta-
tistischen Daten beruht und versucht, alle Quer-
empfindlichkeiten herauszurechnen und das auf
den einen Punkt zu bringen, aber in dem Falle
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eben nur diese Wirkungsbeziehung ableitet und
nicht die kausalen Sachen.

Arno Klare (SPD): Gut. Habe ich verstanden.

Sachverstidndiger Dr. A. J. Thomas Kuhlbusch:
Deswegen haben wir hier beides diskutiert. Bei-
des kann man, denke ich mal, auch zusammenge-
fasst so stehen lassen.

Zu der zweiten Frage: Mit krimineller Energie ist
mir nichts bekannt.

Sachverstiandiger Dr. Thomas Koch: Ja, wir brau-
chen einen guten Test. Ja, wir brauchen realisti-
schere Verbrauchsangaben, so schwer es ist.

Ja, mir war bekannt, dass wir an der Grenze der
Gesetzesauslegung applizieren miissen. Aber
nein, mir war nicht bekannt, dass ein Defeat De-
vice verbaut wird.

Vorsitzender Herbert Behrens: Okay. - Damit ist
sowohl das Fragebediirfnis vom Kollegen Klare
als auch das Fragebediirfnis der Runde befriedigt.

Ich méchte mich ganz herzlich bei Thnen fiir Thre
Geduld und Thre umfassenden Antworten bedan-
ken.

Das wortliche Protokoll unserer heutigen Sitzung
wird Thnen nach Fertigstellung durch das Sekre-
tariat iibersandt. Sie haben dann zwei Wochen
lang Zeit, um Korrekturen an der Ubertragung
oder auch Richtigstellungen oder Ergdnzungen
vorzunehmen. Erst dann wird der Ausschuss
iiber diese Anhérung beschliefen.

Ich darf mich ganz herzlich bei allen bedanken,
die mit dieser ersten inhaltlichen Sitzung - insge-
samt war es unsere vierte - hier den Untersu-
chungsausschuss zum Abgasskandal in Gang ge-
bracht haben. Ich denke, das war eine wichtige
und eine gute Voraussetzung, um die nédchsten
Sitzungen auch inhaltlich gut iiberstehen zu kén-
nen bzw. gut gestalten zu kénnen.

Ich schliefe die heutige Sitzung. Wir sehen uns
mal wieder. Kommen Sie gut nach Hause! Noch
einmal vielen Dank an Sie.
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(Beifall)

Die néchste Sitzung wird am 22. September 2016
stattfinden.

(Schluss: 18.11 Uhr)
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gen, dass halt nach Wirtschaftsleistung der Mit-
gliedstaaten jeder unabhéngig einige Messungen
macht, also nticht mit einem bezahlten Typpriif-
oder technischen Dienst, um sicherzustellen,
dass ausreichend Sorge bei der Industrie
herrscht, dass sventueller Missbrauch oder Utnire-
gelmiiBigkeiten auch enldeckt werden, Fiir mich
ist das ein wesentlicher Grund, dass das sehr,
sohr langs nicht erfolgt ist, dass offensichtlich ein
bisschen sin Schlendrian eingstreten ist, sagen
wir, in der Interpretation, was denn jetzt in der
Realitét und im NEDC erlaubt oder nicht erlaubt
ist. Aus meiner Sicht ist, glaube ich, legal - jetzt
VW vielleicht ausgenommen -, was passiert: dass
die Realemiasionen hoher sind, aber eigentlich
nicht so, wie es der Urides vom Gesetz sicher
entsprechen wiirde, wie es vor {iber 20 Jahren
entwickelt wurde.

Das wiire jetzt eine kurze Ubersicht {iber den
Zpitraum, Ich hoffe, das hilft Thnen, Weitere Fra-
_gen sind jederzeit willkommen. - Danke,

Vorsitzender Herbert Behrens: Die wsrden si-
cherlich auch kommen. Vielen Dank fiir Ihr
Statement, - Ich daif jetzt Dr, Kolke bitten, noch
mal kurz darsustellen, was thm wichtig ist.

Sachverstindiger Dr..Ing, Reinhard Kolke: Herr
Vorsitzender, meine Damen und Herren, nach
dem Herr Professor Hausberger bereits dargestelit
hat, wie der demokratische Prozess bei der Ent-
wicklung von Grenzwertgesetzgebungen erfolgt,
bin ich als Vertreter des ADAC sozusagen anch
Vertreter der 19 Millionen Mitgliader, die threr-
seits auch wissen méchten: Was kann man auf
der einen Seite erwarten im Hinblick auf ihre
Mobilitdt, wenn sie jetzt mit dem Auto mobil
sind - das ist das heutige Thema hier -, und was
gibt es fiir Empfehlungen an die Mitglieder fiir
entsprechende Entscheidungen?

Die Welt, in der wir leben, ist auf der einen Seite
die Welt der Interessenvertretung. Wenn wir uns
einerseits im Jahr 2014 gefreut haben, dass die
Emissionen der Stickoxide bel dem Dissel auf
das dhnliche Niveau des Benzinmotors gekom-
men sind, so haben wirgerade gelernt, dass das
keine Auswirkungen auf die Realitit hat, und die
Untersuchungen des Umwelthundesamtes haben
ja auch gezeigt, dass die Immissionssituation seit
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gut einem Jahrzehnt in straBennahen Situationen
konstant ist, mit dem Ergebnis, dass méglicher-
weise kommunale Vertreter verkahrsbeschriin-
kende MaBnahmen sinleiten miissen, Der ADAC
war und ist deswegen immer noch der Meinung,
dass Technik hier tatséichlich einen sehr guten
Beitrag leisten kann, umgmymissionen zu min-
dern. Wir hatten uns 2014 sehr gefreut {iber nied-
rige Abgasfmimissionen, dis eigentlich einen
Technikschub voranbringen sollten.

Wir haben deswegen schon sehr friih versucht,

tiber entsprechende Verbraucherschutztests die-

sen Prozess zu beschleunigen und damit zu iden-
tifizieren, welche Fahrzeuge besenders sauber
oder weniger sauber sind. Das heifit, der Neus
Burop#tische Fahrgyklus, der hier sben als histori-
sches Element heute noch aktuell ist, aber ehen
einer Ablésung bedarf, wurde schon sehr friih
auch beim ADAC durch erste Entwiirfe dieses
Weltzyklus, des Zyklus, den wir jetzt ab dem Jahr
2017 fiir neus Fahrzeuge zu erwarten haben,
anch darch den ADAC getestst. Das heifit, es gibt
visle Fahrzenge, die untersucht wurden, in de-
nen wir die Abgasemissionen bewertet haben

Anlage 1

3

K
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und /i denen wir gasehen haben, dass die wirk- 1‘)‘: ;

lich sauberen Fahrzeuge nicht durchgiingig ver-

flighar sind, dass es auch in realititsnahen Fahr-
zyklen auf dem Rollenpriifstand entsprechende

Abwsichungen gibt.

Trotzdem freuen wir uns, dass jetzt durch eine
gesetzliche Einfiihrung disses Weltzyklus - das
konnten Sie auch unseren Unterlagen entneh-
men -, gut zwei Drittel der Fahrzeuge ab Septem-
ber 2017 auch in ihren Stickoxidwerten eine
nisdrige Emission einhalten miissen; denn ei-
gentlich ist es vorgesehen - dafiir sollte sich auch
die Bundesregierung einsetzen -, dass die Stick-
oxidgrenzwerte, also nicht nur der WLTP fiir die
COx-Emission, euf dieses niedrige Niveau kom-
men, und damit hoffen wir natiirlich, dass es.
auch zn Entlastungen in der Stadt kommt; denn
am Ende aller Tage - ich hatte es gesagt - ist der
Treiber letzten Endes die kommunale Entschei-
dung, die méglicherweiss den Kunden abstraft,
der sich einen modernen Diesel wenige Monate
zuvor gekaufi hat,
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Trotz dieses eigentlich in der Sache schon sehr,
sehr guten Weltzyklus glauben wir wis dis Kolla-
gen Beidl und Hausbsrger, dass wir zusétzlich
noch einen Fahirzyklus auf der Strale brauchen,
also die Messung auf der StraBe. Real Driving
Eniissions ist zwingend erforderlich und sinn-
voll, weil wir natiirlich anch gesehen haben, dass
auch ein Fahrzyklus auf der Abgasrolle die Reali-
tit nicht immer vollstindig abbildet und auch
hier technische Méglichkeiten im Grundsatz
existieren kénnten - ich spreche ganz bewusst im
Konjunktiv -, wm Optimierungen speziell auf die-
sen Fahrzyklus vorzusehen. Das heifit, StraBen-
messungen sind daher sehr wichtig. Abweichun-
gen, sogenaninte Verschlechterungsfaktoren, wie
sle vorgesehen sind im Bereich von 2,1, die dann
spiiter im Jahr 2020 auf 1,5 reduziert werden, hal-
ten wir jetz! nicht unbedingt fiir zwingend erfor-
derlich; denn die Technik, tiber die wir hisr am
Ende aller Tage sprechen, ist in éinem Lkw seit
einem Jahrzelint verfiighar, ist in vialen Fahrzeu-
gen avch verfiighar als Technik, Auch in den
USA im Ubrigen gab es dewutsche Hersteller mit
Diessltechnologie, dio die niedrigsten Emissio-
nen eingehalten haben. Niedrige Abweichungen
vom Grenzwert sind also Stand der Technik und
sehen wir tatsiichlich auch beim ADAC in unse-
rent EcoTest-Untersuchungen.

Harr Professor Hausherger hatte bereits darge-
stellt: Es war im Grunde genommen allen be-
kannt - in dem demokratischen Prozess wurde
eben auch versucht, hier Abhilferi zu schaffen -,
dass die fmnissionen real deutlich héher sind.
Wie gasagt, allein dis Kommunen sind diejeni-
gen, die umter Druck stehen und deswegen ent-
sprechende Handlungen sinleiten. Wir haben
sehr frith die Frage der Wirksamkeit gestellt, ent-
sprechends Euro-6-Fahrzeuge in Dauerldufen un-
tersucht. Gemeinsam mit dem Landesﬁxmmgamt
Baden-Wiirttemberg wnd dem TUV Noerd sind wir

. auch durch Stuttgart, Miinchen und andere

Stiidte gefahren, und eigentlich wurde bestitigt,
was wir im Handbuch fiir Emissionsfaktoren se-
hen: Es gibt gute Abgasnachbehandlungen. In
dem Fall war das ein SCR-System, das auch noch
verbesserungswiirdig war, oder ein NOx-Spei-
cherkatalysator, der-auch noch Schwiichen bei
niedrigen Geschwindigkeiten hat. Oder es gibt
auch mangelhafte Systeme, Das war dann ein
Maezda, der als Euro-6-Konzept innermotorisch -

[l Yoottt Sibes
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das ist fer P dieses Automobilherstellers -
sben eigentlich nur das Euro-5-Niveau erreichte.
Fazit: Auch die Technik ist verfiigba,

In der Summe kann man sagen: Seit 2010 ist man
in Briissel aktiv geworden. Seit 2010 haben auch
‘wir das Problem erkannt und mit groBer Sorge
auch hier regelmiifiig viele Akteurs informiert,
und natiirlich ist es so, dass ein politischer Pro-
zess deutlich linger braucht als der Wunsch des
Verbraucherschutztests, wo iiber immer freiwil-
lige MaBinshmen méglicherweise besonders sau-
bere Fahrzeuge in den Markt kommen.,

Was wir tatsichlich jetzt benttigen, sind ein
Stiick weit mehr Transparenz und Verschérfung
der Mafinahmen. Das heifit, mit dem Typpriifver-
fahren in Richtung der StraBenmessung sind wir
hervorragend aufgestellt. In dem Waltzyklus soll-
ten die Stickoxidemissionen auch gelten, Auch
hier kann man entriimpeln, Heutige Testverfah-
ten wie die Conformity der Produktion, COP, wo
am Bend in Stichproben die Emissionen von
Fahrzeugen gemessen werden - das kann man -
schlichtweg sagen -, kénnte man sich auch schon
schenken. Da kénnte man auch an der sin oder
anderen Stelle Kosten fiir die Industrie einspa-
ren; denn die Auffilligkeiten, die es dort gibt, hat
man wahrscheinlich in den letzten vielen Jahren
oder Jahrzehnten nicht mehr gefunden, Die Tach-
nik an sich in diesen einfachen Messungen ist
natiirlich verflighar,

Wir brauchen Transparenz, indem auch die Ein-
stellwerte auf der Rolle veriiffentlicht werden.
Wir als ADAC und auch anders Nichtragierungs-
organisationen haben groBe Probleme, an Ein-
stellwerte zu kommen, mit dem Argument, dass
es sich num Betriebsgeheimnisse handelt. Es ist
ein physikalischer Wert, ein solcher Ausrollwent,
der i1 den USA im Ubrigen auch frei verfiighar
ist,

Wir hatten ein Problem der Sanktionen. Das
heifit, der Automobilhersteller hat in Europa we-
nig Sorge, dass entsprechend Sanktionen ausge-
sprochen werden. Auch hier kisnnte man vieles
erreichen,
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Ich glaube, was extrem srfolgraich ist - sowohl in
Kooperation mit dem Bundesverkehrsministe-
rium, der Bundesanstalt fiir Straflenwesen &ls
auch frither in Forschungsprojekten des Pmwelt-
ministeriums und des Umweltbundesamtes - ist
die sogenannte Feldtiberwachung. Mit wirklich
liberschaubaren Mitteln kann man hier schr re-
gelmiiig Untersuchungen im Feld durchfiihren,
Mdglicherweise sollte dies auch getrennt werden
e day/die Zulassung durchftthrt,
um sine gewisse Tranaparenz herbeizufiihrer.
Wie man das organisatorisch gestaltet, da gibt es
sicherlich viele Moglichkeiten, Aber durch so
eine Felditberwachung, die auch regelmiifig ver-
tffentlicht wird, zeigt man den Herstellern, dass
das Thema wichtig ist, auch aus Griinden von
Gesundheit und Umwasltschutz. Durch die Versf-
fentlichung dieser Untersuchungen schiitzt man
auch die Industrie, die das Thema der Abgasmin-

‘derung sehr ernst nimmt, weil wir auch sehr

viele Importeure tm Rahmen unseres EcoTests se-
hen, die sich im Bereich der Abgasnachbehand-
lung viel Geld sparen.

Vorsitzender Herbert Behrens: Ich bedanke mich
herzlich fiir die Ausfithrungen und Erlduterun-
gen, auch fiir die, die ein Stiick {iber die schriftli-
chen Stellungnahme hinausgshen, und méchte
ganz gerne die Gelegenheit nutzen, zunichst ein
paar Nachfragen an Sie zu stellen, die sich teil-
weise, weil man sich darauf vorbereitet hat, sus
den schriftlichen Stellungnehmen ergeben, aber
ein Stiick auch aus dem, was sich jetat noch mal
aus Ihrem Vortrag ergeben hat, Bitte haben Sie
Nachsicht, wenn das ein bisschen durcheinan-
dergeht, wenn manchmal der Zeitpunkt sine
Rolle spielt, wann welche Verfahren zur Verfii-
gung standen und Ergebnisse bekannt sind, und
wenn aber auch noch Fragen zu Messsystemen
gestellt werden,

Wir sind hier - ich hatte es eingangs gesagt - un-
ter starker Aufmerksamksit der Offantlichkeit,
und die will natiirlich auch verstehen, woriiber
wir uns hier unterhalten. Darum wire meine
erste Frage, ob Sie auch fiir mich als Nichttechni-
ker.das noch mal ganz plastisch und klar darstel-
lenkénnen, an welchen Stellen des Autos abgas-
mindernde Technologien singesetzt weiden;

Vorliufiges Stenografischies Protokoll 4 1
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schilieBlich sprechen wir hier sowohl fiber physi-
sche Dinge als auch {iber Softwareentwicklungen,
die entsprechende Aggregate im Motor steuern,

Sia haben darauf hingewiesen, dass es auch mit
Abkiirzungen versehene Priifverfahren seit Jahren
gibt, dass sie entwickelt worden sind in der Var-
gangeriheit und dann teilweise durch neue er-
setzt worden sind, Ich wiirde ganz gerne, um
diese Testverfahren auch besser verstehen zu
kénnen, noch mal von Thnen ganz kurz erléutert
bekommen, welche Varianten es gibt zur Reduk-
tion yon Schadstoffen, mit denen erreicht werden
soll, dass Grenzwerte eingehalten werden kén-
nen. Beispielsweise kénnte erlfutert werden, wie
die On-Board-Verfahren, die eben eine Rollo ge-
spielt haben, dann auch funktionieren,

Wir hatten uns in der Vorbereitung auch mit der
Frage aussinandergesetzt, wie denn such die Ent-
wickhing der Priifverfahren vorangegangen ist.
Wir haben dabei dann auch aus Gutachten und
Stellungnahmen von Ihnen erfahren, dass die Ar-
beit daran insbesondere in den 1990er-Jahren in
ang gesetzt worden ist, um verschisdene Test-
zyklen zu testen. Es gab auf Betreiben einer UN-
Arbeitsgruppe ,Emisston und Energie® entspre-
chende Gespriiche, um Testverfahren zu verein-
heitlichen. Dann hat es einen lingeren Prozess
gegeben, wo man versucht hat, einen weltweit
vergleichbaren Standard herbetzufiihren, aber
eine Unterlage, die erst im néchsten Panel zom
Zuge kommt, von Dr. Koch, der darauf hingewie-
sen hat, dass die USA sich beispielsweise aus
diesen Aktivitiiten zurlickgezogen haben - - Kén-
nen Sie hierzu sagen, weshalb auf der guropéi-
schen Ebene alternative Testverfahren erst relativ
spit ins Gespriich gekommen sind und warum es
aus Threr Sicht dann doch so lange gedauert hat
und aus welchen Griinden sich auch die USA zu
dem damaligen Zeitpunkt daraus zuriickgezogen
haben?

Eine Frage, die direkt auch die Kenntnis anbe-
trifft, was Behdrden und Ministerien angeht: Pro-
tessor Beidl, Sie haben geschrieben und anch
eben noch mal dargestellt, dass seit circa zehn
Jahren kiar ist - zumindest der Fachéffentlich-
keit -, dass der NEFZ-Rollenpriifstandtest nur
unzursichend die Realitit abbildet, und da wur-
de ja auch schon von anderen bestitigt, dass sis
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Ich bin auch relativ iiberzeugt, dass ,.schlecht
abgestimmt” sinen gleichen Effekt hat wie sine
Menipulationssoftware, Denn wenn gut
abgestimmt ist im NEDC - dort geht es -, iiberall
anders halt nicht so gut abgestimmt fiix NOx -
well dort musst du es ja nicht -, dann hast du
eben genau den Effekt, den praktisch alle Diesel-
Fahrzeuge Euro b hatten, dass sie im realen Be-
trieb drei-, vier-, fiinfmal so viel NOx hatten wis:
im NEDC,

Mit oder ohne Schummel-Softwara: Die waren
alle in einer dhnlichen Liga. Da gab es jotzt cher
die, die vielleicht nur draimal so hoch waren - ei-
nige Hersteller -, andere waren viellsicht sechs-
mal so hachi, aber in der GréBenordnung, Also
aus der Technik ist keiner anders rausgekommen,
Also das war auch bekannt; das Technikproblem
meing ich. Und ebendrum war die Forderung;
Wir brauchen einen anderen Zyklus - viel dyna-
mischer -, damit schon die Entwicklung der
Technik so sein muss, dass ¢ie dynamisch voll
funktionstauglich ist,

Ich gebe mal weiter.

Sachverstiindiger Dr.-Ing. Reinhard Kolke: Js,
allzu viel ist dortnicht hinzuzufiigen: Sie hat-
ten - Herr Hausberger, ich ztiers Sie - gesagt,
schlecht abgestimmt ist wie eine Manipulations-
software.

Was wir in der Vergangenheit gesehen haben, ist:
Alle Grenzwerte bis Eurc 5 wurden mafgeblich
innermotorisch exfiillt. Eigentlich haben wir
Ingenisure erwartet, dass jetzt mit Euro 6 eine

sehr effiziente Abgasnachbehandlung eingebaut
wird, und effiziente Abgasnachbehandlung ent-
spricht dieser Tochnik, die man such im Diesel | .

hat, der selektiven katalytischen Reduktion.
Harnstoff wird getankt, AdBlue. Man benétigt,
wenn es gut funktioniert; stwa 2 bis 31 AdBlue
auf 1 000 km - AdBlue kostet 56 Cent/] - fkann
adurelrdan Motor wesentlich effizienter
betreiben, Spritersparnis erreichen und die
Emissionen um 90 Prozent :

H'mé
e wy

H Ne Dynamild reduzieren,

Das hatten wir erwartet, Was dann tatséichlich
kam, waren viele dieser Technologien der einfa-

Iy k}iaf

chen NOx-Speicherkatalysatoren. Also, da wird
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der Stickoxid eingespeichert einschlieflich der
dynamischen Probleme und muss alls wenige Ki-
lometer wieder rausregeneriert weorden. Sehr
komplex und deutlich weniger effizient, -

Was wir tatsdichlich erwartet hitten - und das
wird jetzt sicherlich mit RDE kommen -, ist die
Tachnologie, die Harnstoff verwendst und die
auch einen adéiquaten Harnstoffverbrauch hat.
Die ersten Generationen lagen so bei 0,3 1 pro

1 000 km. Pas reicht nicht aus, um die Stickoxide
in der Chemiefabrik dort hinten, sage ich tmmer
etwas salopp, ausreichend zu reduzieren, und da
wird man segen kénnen: In Zukunft werden
Diesel eben komplexer sein, mit einem
zusitzlichen Stoff, was aber auch kein Drama ist,
wenn ich das erginzend an der Tankstelle nach-
tartken kann,

Varsitzender Herbert Behrens: Beziiglich der
Kenntnis von bestimmtsn Dingen habe ich jetzt
noch nichts gehtrt. Das war direkt die Frage, Sie
haben sich mit der Techmik dann auseinanderge-
setzt und haben gesagt: Eigentlich kann es nicht
funktionieren, - Wann hiétten Ministerien ond
auch Zulassungshehérden davon wissen kinnen,
dass es eigentlich nicht zu schaffen ist mit dem,
was dort vorgegeben worden ist? Was hat aus Ih-
rer Sicht dazu beigetragen, dass da die Erkennt-
nisse, die Sie formuliert haben, nicht weiter ver-
folgt worden sind? Das hatte ich als Frage ge-
stellt, und da wiirde ich ganz gerne auch van
Thnen die Antwort haben,

Sachverstindiger Dr.-Ing. Reinhard Kolke: An

der Stelle wiirds ich dem Nebensatz, der még-
licherweise gar nicht so gemeint war, ein biss-

chen widersprechen, weil technisch zi schaffon 'y~
waren und sind die Grenzwerte. Das zeigen heu- ! 1y
tige moderne RBE{Fahrzenge! die dann den gk
Grenzwert noch auf der Strafe um 50 Prozent un-
terschreiten kénnen. So was sehen wir heute
schon bei Straflenmessungen. Das heibt, auch vor
einiger Zeit waren durchaus die Technologien im
Grundsatz schon verfiighar, Méaglicherweise
wollte man dem Kunden nicht antun, dass er
héufiger AdBlue nachtanken muss als gedacht,
sben nicht nur innerhalb eines Inspektionsinter-
valles von 20 000 km, sondern dann alle 6 000
oder 8 000 kmn.
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‘der NEFZ unzureichend ist, dass er nicht Tepri-

Dis Differenz zwischen der Labormessung nnd
der Realmessung war sicherlich allen bekannt,
wie wir ja auch mehrfach schon ausgefiihrt ha-
ben. Fiir uns kann ich definitiv sagen: Wir haben
immer von Optimierung suf den Zyklus gespro-
chen, wir haben definitiv nie von Abschaltein-
richtungen sprechen kiénnen. Abschalteinrich-
tungen sind legal definiert, sind auch nur be-
grenzt und kurzfristig zuliissig, wenn entspre-
chende Risiken bestehen, zum Beispiel vor sinem
Unfell oder Ahnliches, fiir kurza Zeit. Aber direkt
sinen Zusammenhang zu einer l.égaldefinition in
Richtung einer Abschalteinrichtung konnten wir
rechtlich an der Stelle nicht ableiten, und ich
glaube auch, das f4llt auch #uBerst schwer.
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ADAC-EcoTests, Bezug genommen und haben ja
dort, wenn ich das richtig verstanden habe, auf
dem Rollenpriifstand sozusagen dis Zyklen vari-
iert, um sozusagen nicht genau den NEFZ abzu-
fahren, sondern eben andere Fahrsituationen ab--
zubilden, und im Ergebnis sind ja dann sozusa-
gen die NOx-Werte in die Hohe gegangen, nur
mit geringfiigiger Abweichung,

Die Frage ist fiir mich, ob jetzt sozusagen zwi-
schen den zehn Jahren - neuer WLTP und dann
auch RDE und der alte, obwohl er ja , Neuer
Priifzyklus” heilit, NEFZ - auch da mit dem, was
Sie gamacht haben, es nicht méglich gewesen
wiire, sozusagen Zwischenschritte sinzubauen,

ool b 42, Vibin 4 en 22001 U{;tg’% L: 2414 28150 sozusagen Zwischenschritte zwischen dem

Maglicherweise - ich hatte das beschrieh

hitte man durch entsprechende Instruments, wie
zum Beispiel eine deutliche friihzeitige Uberwa-
chung/- > Die heutige Feldiiberwachung, wis sie
durch die EU-Richtlinie vorgesehan ist, ist da
auch sehr schwach in den Méglichkeiten, dis
dem Mitgliedsstaat gegeben sind. Aber im Rah-
nen von entsprechenden Uherwachungen - visl-
leicht auch im Rahmen von Forschungsprojek-
ten - hitte man hier die Automobilhersteller fitih-
zeitiger auf Problemstellungen hinweisen kon-
uen, Definitiv kann man aber noch mal sagen: Ei-
nen direkten Zusammenhang zu Abschalteinrich-
tungen in der Legaldefinition ist une nicht még-
lich gewesen.

Vorsitzender Herbert Behrenis: Danke schén. -
Ich bitte um Wortmeldungen aus der Runde. -
Stephan Kiihn, Kirsten Lithmann, Herr Miiller,

Herr Lagosky.

Stephan Kiihn (Dresdan} (BUNDNIS 90/DIE -
GRUNEN]): Vielen Dank, Herr Vorsitzender, - Ta,
meine Herten Exparten, Sie haben ja alle iiherein-
stimmend deutlich gemacht, dass vor zehn Jah-
ren in der Fachéffentlichkeit bekannt war, dass

sentativ ist, und Sie haben beschrieben, dass gs
zehn Jahire dauern wird oder gedauert hat, bis mit
dem WLTP bzw. mit den Realemissionsmessun-
gen dem Prioblem begegnet wurde. Deshalb
wiirde ich in Details noch mal nachfragen.

Ich fange mal mit Thner an, Herr ]fmfesm Kolke.
Sie hatten ja auch auf Ihre gigenen Tests, die

Tivd h-u%um' d /

ginzlich nenen Priifzyklus - also sprich: dem
WLTP -, der 2017 dann kommen wird - - Alsg,
hitte man sozusagen sinnvolle Modifikationen,
Veréinderungen am NEFZ als Zwischenschritt
machen kénnen, nm eben sozusagen an das, was
sigentlich erzielt werden soll, dass niimlich des
reale Fahrverhalten abgebildet werden soll, niher
ranziukommen?

Herr Professor Heusberger, Sie haben ja auch in
diese Richtung auch in Threr schriftlichen Stal-
lungnehme Bezug genommen. Sie haben gesagt,
als Sie damals, 2010, veréffentlicht haben, dass
auch diskutiert wurde, sozusagen ergéinzende
Randem Circles einzitbauen, Das verstshe ich
auch so ein Stiick weit als Zwischenschritt zu
einem giinzlich neuen Priifzyklus. Also auch
noch mal aus Threr Sicht: Hitte man sozusagen
innerhalb der zehn Jahre Zwischenschritte sin-
bauen kéinnen, die uns sozusagen zu dem Ergeb-
nis gefiihrt héitten, wesentlich représentativers
Abbildungen des Fahrverhaltens iiber den
Priifzyklus zu gewinnen? - Das wiire die erste
Frage.

Die zweite Frage: Herr Prefosser Kolke, Sie haben
das Thema Zyklusoptimierung angesprochen.
Wir wissen ja, dass sozusagen bestimmte Fahr-
zeug- und Umgebungsbedingungen im NEFZ
nicht definiert worden sind. Sie haben in Threr
schriftlichen Stellungnahme auch geschrieben,
dass diese Zyklusoptimierungen sozusagen im
Widerspruch stehen zu der eurapiischen Gesetz-
gebung, also zn den bekennten Verordnungen.
Die Frage an der Stelle: Liist der WLTP dieses
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Problem, also die Moglichkeit, sozusagen auf den
Zyklus zu optimiersn, wihrend diese - ja, ich
glaube, als Grauzonen war das schon angespro-
chen, bezeichnet - nicht getesteten Bersiche - -
Also, gelingt es, disse Zyklusoptimisrungen zu
beseitigen bzw. einzigrenzen mit dem WLTP?

Sie hatten ja schon Bezug genommen auf die
Frage, wie transparent die Daten verdffentlicht
werdsen, also sprich: die Einstellwerts, also dis
Fahrwiderstandsknrven, Frage: Welche Miéngel
hat der WLTP, so wie er jetzt vorgesehen ist, aus
Ihrer Sicht, also nicht nur sozusagen mit Blick
auf dis Frage der Transparenz der Daten oder der
Zurverfiigungstellung der Daten fiir beispiels-
weise Verbraucherschutzorganisationen, sondern
eben generell mit Blick auf das Ziel, ein mbg-
lichst repriisentatives Bild des Fahrverhaltens ab-
zubilden?

Das wiiren die drei ersten Fragen. Wir haben ja
gesagt, wir wollen es sozusagen eoin bisschen
mischen, Darum wiirde ich jetzt an der Stelle erst
mal beenden und sagen: Wir steigen dann weiter
eln,

Vorsitzender Herbert Behrens: Danm darf ich die

Angesprochenen bitten, zu antworten.

Sachverstiindiger Dr.-Ing. Reinhard Kotke: Herr
Kithn, vielen Dank. Ich glaube, ich wurde ein
Stiick weit angesprochen. - Wenn Sie das Thema
Zyklenvariationt anaprechen, dann mgchte ich
hier vielleicht noch mal darstellen: Der ADAC
hat frithzeitig im Rehmen des Verbraucherschutz-
tests nicht nur diesen alten Neuen Europdischen
Fahrzyklus getestet, sondern auch schon den zu-
kiinftigen Weltzyklus. Das war also schon sine
sehr starke Variation, und in Anlage 1 sehen Sie
eigentlich, wie sich dis Hersteller Bamif schla-
gen. Man kann sagen: Ein Drittel ist richtig
schlecht in diesem Weltzyklus, ein Drittel liegt
noch so im Graubereich, und etn Drittel hat
schon auf den WLTP optimtert - und hier ver-
wende ich wieder das Wort der Optimierung -,
also sind auchfschon recht gut, nicht unbedingt
zwingend dann auf der StraBe. Deswegen brau-
chen wir zusétzlich noch die Straflenmessungen.

Aber es gab auch settens des Kraftfahrt-Bundes-
amtes fetzt viele Untersuchungen im Hinblick anf
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Zyklusvariationen. Die gehen eigentlich viel stir-
ker in Richtung der Abschalteinrichtung. Also al-
lein dadurch, dass wir jetzt mal etwas anderes
fahren, kinnen wir Abschalteinrichtungen nicht
nachweisen. Das Kraftfahrt-Bundesamt hat jetzt
hier mit einem Kreis von Experten Zyklusvaria-
tionen herausgesucht, wo sie tatsiichlich im Be-
reich der Temperatur, der Konditionierung, der
Reihenfolge immer den Neuen Europsischen
Fahrzyklus verwendet haben, um méglicherweise
nachzuweisen, dass Konditionierungen, Tempe-
raturen oder Standzeiten einen Einfluss haben
kénnien - auch hier muss man immer noch sehr
vorsichtig sein - auf die Abgasemission, die még-
licherwsise der der Abschalteinrichtung in der
Legaldefinition nahekommt.

[Hdler

Das heiBt, allein das alf WLTP wiire nicht goeig-
net gewesen, disser Legaldefinition nachzukom-
men, und Sie sehen, wie schwierig es auch heunte
noch ist, das Thama aktiv aufzugrsifen.

Die zweite Frage, die Sie gestellt haben, war, ob
nicht Zwischenschritte méglich wiiren. - Ver-
brancherschutztests leben von Zwischenschrit-
ten. Wenn wir wissen, der WLTP kommt und die
Politik oder der politische Prozess ist so langsam,
dann ist der Verbraucherschutztest schon immer
schneller da, Das heift, sobald der WLTP das
erste Mal im Entwurf vorlag, haben wir in sol-
chen Tests gemesson. Aber diese sind natlirlich
auch nicht legal verwertbar, sondern man ver-
sucht eben, durch Anfklirung und durch entspre-
chende Vertfentlichungen Hersteller - das sind
heute Kindersitzfind morgen Auntomobilherstel-
ler - in die Richtung zu bringen, dass ste sagen:/, {tﬁ slfli
Fiir uns ist es ein Anreiz, besonders saubere oder ¢ ' 7
besonders sichers , Fiinf Sterne im Crashtest-

Fahrzeuge in den Mavrkt zu bringen, weil das ein

gutes Verkaufsargurment ist,
Himd

Das Thema Abgas - nicht Verbrauch CQ;,
aber das Thema Abgas - war tatséchlich in den
latzten zehn Jahren immer sin recht schwaches
Argunrent beitn Endverbraucher, und es ist tat-
stichlich sehr schwer, hier sozusagen entspre-
chende Wirkungen auf den Markt oder mégli-
cherweise sogar in der Entwicklung eines Her-
stellers herbeizufiihren,
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Der heutige WLTP ist sicherlich eine sehr gute:
Woeiterentwicklung, weil, wie Herr Hausberger
schon sagte, viele Schwiichen - die meisten oder
alle Schwichen - des Neuen Europiischen Fahe-
zyklus und des Testverfahrens aufgegriffen wur-
den. Was wir sehan werden, ist, dass auch im
WLTP die Fabrdynamik und die Anforderung an
den Motor bezogen auf die Realitit immer noch
sehr gering sein werden. Das heibBt, wir sehen
heute schon, etwa bef den Verbrauchswerten, ge-
geniiber WLTP und Neuem Européischen Fahr-
zyklus, dass die Abweichungen zwar vorhanden
sind, aber gegeniiber dem fritheren EcoTest gar
nicht so signifikant sind. Das heibBt, es gibt Ver-
besserungen. Aber auch dort muss man eben letz-
ten Endes, wie das in einem demokratischen Pro-
zoss beschrishen wurde, auch die Kompromisse
eingehen, was das Priifverfahren am Ends aller
Tage anhgtrifft

o dn Wi Ve Ly b,
Schwache Priifverfahren sind weder gut fiir den
Verbraucherschutz]"- Also, insafern dreht sich
jetzt gerade hier die Katze im Kreis. Aber letzton
Endes sind wir mit dem WLTP sicherlich einen
exzellenten und einen sehrweiten Schritt
vorangekotnmen. Wie gesagt: Wichtig wird es
sein, dass die 80 Milligramm sich auch im
WLTP-Fahrzyklus wiederfinden werden.

Sachverstindiger Dr. Stefan Hausberger: Sie ha-
ben mich auch kurz adressiert, - Vielleicht dazu,
also den Zyklus zu #ndern: Wenn man da nicht
einen demokratischen, langen Prozess dazu
braucht, wiire es jederzeit méglich gewesen. Also,
zum Beispiel zu diessm Common Artemis Dri-
ving Cycle, den alle verwendet haben, kann men
sagen: ,,Nehmen wir halt den*, und dann ist es
das. Sie miissen den natiirlich in die ECE-Regu-
larien mal reinbringen, und das ist erfahrungs-
gemal ein sehr langer Prozess - da war ich ja 5f
ters dabwi, auch bei der WLTP-Werdung -, weil
jeder glaubte, er ist Experte zu Fahryerhalten -
wirklich jeder -, und bléderweise war eben genau
dann die Entscheidung, dass man weltweit ein
harmonisiertes Testverfahren macht, das Warld
Light Duty Test Procedurs,

Und Sise kisnnen sich gar nicht vorstallen, wie da
die Diskussionen gehen, wie denn jetzt zwischen
Indien und Esiropa und Japan und China und

Amerika ein einheitliches Fahrprofil ausschauen
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muss. Da gibt es dann 127 Versionen - jeden
Monat eine -, und dann vergeht halt die Zeit,

Jstzt haben sich aber alle schon festgelegt und
gosagl: Wir nehmen den WLTP. Wir wollen das
durchziehen; wir wollen das in Europa haben, -
Das war im Prinzip ja eine gute Idee. Dass das so
lange dauern wiirde, dass das so kompliziert
wiirde, war, glaube ich, am Anfang keinem be-
wusst, Es ist ja nicht nur der Zyklus, es ist jz alles
rundhernm auch, was da in der Gesetzgebung
dazugehért,

Und ich meine, dass dann zwischendurch jetzt
einer sagt: , Jetzt machen wir parallel noch eins
Baustelle auf und éndern in der EU-Gesetzgebung
zwischendurch schnell mal den Zyklus“, was
wieder nicht schnell geht, weil jedes Land glaubt,
es weil, wie man richtig fihrt: Ich nehme an, das
hat keiner dann angreifen wallen.

Also, die Antwort daranf: Ja, wirte moglich ge-
wesen in dem palitischen Prozess, aber wahr-
scheinlich nicht einmal sinnvoll. Dann haben Sie
sinen Kampf auf zwei Fronten, wo dann noch
weniger weitergeht,

Lost WLTP die Probleme? Der ist viel dynami-
sther und viel variabler als NEDC. Also, wenn
Sie auf WLTP optimiert haben, dann haben Sie
éfters so eine Fahrsituation auch in der Realitit,
wa Sie dann auch naetitrlich niedsre Emissionen
haben miissen. Also so gesshen: Ja, sicher viel
besser. In Kombination aber mit der RDE-Gesstz-
gebung, die wir jefzt auch haben - - Die Kombi
kann dann wirklich was, weil dann kannst du
nicht mehr irgendwas optimieren. Das Zeug muss
immer funktionieren; sonst schafft man halt dis
RDE-Typisierung nicht, wenn man einfach im
Freien Emissionen misst.

WLTP-Miéngel sélber in Kombination mit dem
RDE? Sehr wenige Mingel. Wiirde man ihn al-
leine nehmen, sage ich, hat er zu niadrige Dreh-
zahlen. Also Leuts, dis aggressiv, mit hohen
Drehzahlen fahren, wiirden auflerhalb des erfass-
ten Bereiches unterwegs sain. Und er ist auch
nicht so hochlastig, wie heute spezisll wahr-
scheinlich in Deutschland gefahren wird auf
Autobahnen, weil er ja immer ein Kompromiss
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Sachverstindiger Dr.-Ing. Reinhard Kolke: Vie-
len Dank, Herr Lagosky. - Sie hatten die drei
Priifverfahren Rolle, Straflenmessung, RDE und
Motorpriifstand angesprochen. Der Motorpriif-
stand wird nattirlich bei Nutzfahrzeugmotoren
insbesondere eingesetzt. Dort gibt es entspre-
chende dynamische Fahrzyklen oder auch statio-
niire Fahrzyklen. Fiir den Pkw-Motor kann man
eben gleich das gesamte Fahrzeug auf eine Abgas-
rolle bringen, was sich sehr bewihrt hat, weil wir
ein hervorragendes Verfahren haben hinsichtlich
der Reproduzierbarkeit. EinschlieBlich der Még-
lichkeiten, die jetzt dis neuen Anderungen im ge-
samten Verfahren des WLTP, dieses Weltzyklus-
pakets, beinhalten, haben wir, glaube ich, an der
Stelle, auch wenn es viel Zeit gekostet hat, un-
glaublich viel erreicht.

Natiirlich werden anch hier die Verbrauchswerts
jetzt nichit 100 Prozent der Realitiit entsprechen,
weil mein Einfluss im Fahren beim Verbrauch
immer ein andersr sein wird als der im Fahrzyk-
lus. Im Hinblick auf dis Abgasemissionen haben
wir aber hier schon mal einen groBen Schritt,

den, glaube ich, noch gar nicht jeder gesehen hat,
némlich eine tatsdchliche Verbesserung auch im ._
realen Feld schon durch diesen Rollenpriifit_azdj ‘
Dariiber hinaus sind wir eher der Anwendéli. diﬁz: '
Kollegen sind auch dle Entwickler und Forscher
im Bereich der mpobilen Messtechnik, Wir wen-
den jetzt diese/Messtechnik seit etwas mehr als
einem halben Jahr an, und seit 2015 bzw, 2014,
wie Herr Professor Beidl sagte, ist diese Mess-
technik auch fiir den Pkw so weit miniaturisiert
und verfiighar.

Natiirlich muss diese Technik auch immer wie-
der kalibriert werden. Dafur benotigt man wieder
eine Abgasralle. Man fihrt auch einen entspre-
chenden Fahrzyklus in Abhiingigkeit von der
Funktion tnemeﬁ Fahrzeuges in dem Weltzyklus,
Das heilit, das Lastprofil, was ich auf der Strafie .
fahre, wird entsprechend angepasst an diesen
WLTP-Zyklus. Da, muss man gestehen, haben wir
heute noch bei hochmotorisierten Fahrzengen
Problerne. Da schleichen wir so langsam durch
die Innsnstidte, dass wir zum Verkehrshindernis
worden. Das sind tatséchlich noch Schwiichen
dieses mobileri Messverfahrens in der Umset-

zung,
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Wir als ADAC haben natiirlich Freiheitsgrade.
Wir kénnen dann Grenzen nach oben schieben
und im Rahmen dieser Realititsnihe entspre-
chende Anpassungen vorsshen. Trotzdem sehen
wir hier ehen - trotz unserer eigenmichtigen, sage
ich mal etwas salopp, Anpassungen - immer
noch exzellent funktionierende Fahrzeuge, deren
Varschlechterungsfaktor deutlich unter 1 liegt,
das heifit, wo wir auch sehen, dass die Technik,
die appliziert wurde, voll funktionsfihig ist. Das
heift, mit der Kombination Rolle und Strafien-
messung haben wir sehr viel erreicht.

Es wird ja auch immer wieder gesagt: Sollte man
nicht auch Offenlegungen der Software machen?
Das wurde hier heute noch nicht diskutiert. Ich
glaube, dass das auch ein gutes Instrument sein
wird, sicherlich eine echta Herausforderung auch
an die Genehmigungsbehtrden, hier den
Hersteller zur Offenlegung anzuhalten bzw.,
wenn er deutliche Abweichungen hat - mit wel-
chen Griinden auch immer das begriindet ist; das
kann man ja moglicherweise begriinden - - dass
ar dieses dann auch anzugeben hat,

Ich glaube, das wiirde hier auch Entlastung auf-
ssiten der Genehmigungsbehérden mit sich brin-
gen, wenn man die Kombination aus Rolle, Stra-
Benmessung plus Offenlegung von Software - als
Geheimnis nattirlich nur gegeniiber der Genshmi-
gungsbehdrde - dann auch kombinieren kénnte,

Vorsitzenider Herhert Behirens: Herr Miiller und
dann Herr Wiesa, - Bitte.

Carsten Miiller (Brannschweig) (CDU/CSU): Herr
Vorsitzender, vielen Dank. - Ich habe zwei rolativ
kompakte Fragen an Herrn Professor D, Haus-
berger.

Sie hatten auch in Thren einfithrenden Ausbli-
cken darauf abgehoben, dass aus Ihrer Sicht fiir
die Zukunft unebhingige Nachmessungen fiir die

‘Typisierung stattfinden sollten, und hatten das
‘begriindet, dass damit eine ausreichende Sorge

bei der Industrie sozusagen hiervorgerufen wird
und die sich um die Qualitiitssicherung ihrer Pro-
dukte und das Funktionieren danerhaft beson-
ders bekiimmert. In Threr schriftlichen Stellung-
nahme fordern Sie auch fiir die Zukunft ausrei-
chende abschreckende Konsequenzen fiir dis
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Richtung gehen, dass wir die Testverfahren, die
wir jetzt etablieren, eben auch umsetzen, dass es
also diese nicht getesteten Betriebszustinde nicht
gibt, dann ist auf dieser Schiene schon mal eine
ganz groBe Verbesserung erreicht. Zusitzlich,
denke ich, macht es Sinn - und das ist jetzt Teil
der Verfeinerung der Regularien -, den Begriff
einer tachnisch begriindsten Abschalteinrichtung
priiziger zu fassen. Das ist sicherlich ein To-do,
das vielleicht auch im Rahmen der Monitoring-
phase des RDE-Prozesses eins Rolle spielen
sollte,

Sachverstiindiger Dx.-Ing. Reinhard Kolke: Ich
wiirde an der Stelle auch nur noch einsn techni-
schen Sachverhalt bsitragen und kurz noch etwas
zum Thema Abschalteinrichtung sagen,

Man muss sich dariibsr im Klaren sein: Wenn so
sin Auto in sin Abgaslabor kommt und nicht auf
einem Allradpriifstand getestet wird, dann - spi-
testens dann - muss ich dem Auto sagen, dass es
gerade im Testmodus ist. Das heiBf, fast alle Her-
steller haben eigentlich Randbedingungen. Das
ist dann dggimal Gas driicken und einmal den
Scheib oder das sind die On-Board-Ste-
cker, wo gesagt wird: ,,Du befindest dich im Test-
modus®, um letzten Endes dem Fahrzeug mitzu-
teilen, dass andere Sensoren und Aktuatoren, wie
zum Beispiel die Bremss, nicht wihrend der
Fahrt angelegt werden. Denn das Auto erkennt
méglicherweise, dass nur zwei Achsen bewegt
werden, und priift: Schleudert es gerade? Also
muss genan das wieder abgeschaltet werden,
Oder der Redar erkennt - heutzutage hat eine
Vielzahl von Fahrzeugen schon ein Radar an
Bord -, dass da vorne ein Ventilator blést, und
priift: Muss ich jetzt die Nothremse reinhauen? -
Wir versuchen, uns dem zu nihern, indem wir
aufwendig die Sensorik abk! und Ahnli-
ches tun und auf Allrad/fnessen. Aber hier sieht
man schon, die Priifbedingungen haben immer
gewisse Schlupflicher, und insofern ist disser
zweistufige Ansatz - oder viellsicht sogar dreistu-
fige, wenn er dann jetzt rechtlich geregelt wird -,
auch aus dem Labor herauszugehen, sin sinnvol-
ler Ansatz,

Zur Abschalteinrichtung kann ich nur sagen,
dass ich natiirlich auch kein Jurist bin. Ich habe
aber auch als Ingenieur einmal gelernt: Was ist
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eigentlich der Geist des Gesetzes? Etwas salopp
gesagt: Warum arbeiten wir eigentlich den gan-
zen Tag an einer Minderung der Abgasemissio-
nen?

Der punktuetle Motorschutz war ja schon immer
in den Richtlinien vergesehen. Er war zulissig,
aber auch nur dieser. Dort sind Beispiele wie der
Unfall genannt, wo man als Ingenieur sich tiber-
legt: ,,Okay, was kann denn da passieren?”, oder
das Anlassen und Starten des Motors, Der Motor,
der mit Erdgas und mit Benzin betrieben wird,
darf dann auch mit Benzin gestartet werden.
Aber tatsiichlich hat das Gutachten des Wissen-
schaftlichen Dienstes, das in Ihrem Haus, beim
Deutschen Bundestag, in Aunftrag gegeben wurde,
eine gewisse Rechtssicherheit mit sich gebracht.
Dort wird eben sehr deutlich gesagt, dass sigent-
lich der dauerhafte Motorschutzgesichtspunkt
gegen den Geist des Gesstzas ist.

Vorsitzender Herhiert Behrens: Vielen Dank, -
Herr Kollege Lange hat das Wort, und danach bin
ich auf der Redeliste.

Ulrich Lange (CDU/CSU): Herr Vorsitzender!
Meine Herren Sachverstindige! Herr Professor
Beidl, ich méchte noch mal auf den Komplex des
NEFZ zuriickkommen. Wir hatten ja jetzt schon
quasi gehort, dass es die eigentliche Fahrt nicht
gibt und dass Uberschreitungen letztlich - ich
mochte es mal so ausdriicken - quasi schon im-
manent waren. Galten sie in der Fachéffentlich-
keit oder in der Offentlichkeit urspriinglich - ich
frage das jetzt mal ganz offen und relativ direkt -
als unerwiinscht, aber legal?

Dann wiirde mich interessieren, ob es im Unter-
suchungszeitraum, iiber den wir jetat hier reden,
Hinweise oder gar richtige Bsweise dafiir gab,
dass solche Uberschreitungen oder Abweichun-
gen durch manipulative Motorsteuerungssoft-
ware hervorgerufen worden sind.

Wenn ich bei der Motorsteuerungssoftware bin,
michte ich den Punkt auch noch mal ein
bigschen vertiefon. Kommt es bei der Beurtei-
lung, ob sich Motorstenerungssoftware im Rah-
men des rechtlich Zuldssigen bewegt, davaul an,
welche Teile - auch welcher Hochwertigkeit oder
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Wovor wir aber auch warnen - was jetzt hier
noch nicht angesprochen wurde -, ist, dass man
jetzt bei der periodischen Uberpriifung von Fahr-
zeugen ansetzt und sagt: Aha, ich wusste doch,
mein Nachbar hat zu hohe Emissionen; beim
néichsten TUV werde ich da mal ein nenes Mess-
verfehren anwenden, und der wird denn schon
durchfsllen. - Ich glaube, es ist ganz wichtig, dass
wir bei allen MalBnahmen, die wir heute hier dis-
kutieren, tatséichlich die Verantwortlichen adres-
sieren, Die Dauerhaltbarkeit der Abgasnachbe-
handlung ist itber viele Jahrzehnte im Grandsatz
nachgewiesen. Das heilt, was Zulieferer tmd
auch die Automobilindustrie in Deutschland lie-
fern, ist eine gute Technik; aber die sollte es shen
auch sein, Insofern sollte man sich auf MaBnah-
men konzentrieren, die den Automobilhersteller
adressieren; denn ich glaube nicht, dass wir in ei-
ner Stadt wie Berlin ethohte Emissionen haben,
weil jemand sein Auto nicht gewartet hat. Das
mag mal 1978 so gewesen sein, Im Jahr 2016 ist.
das Emissionsnivean zwar zu hoch, wie wir ge-
rade gelernt haben, aber eben dauerhaft konstant,
Ich glaube, disse Zieh‘ichtuu%jellte man jetzt
nicht weiterverfolgen. ]

Sachverstiindiger Dr. Stefan Hausherger: Da
wiirde ich gleich gerne was dazu sagen. Also: Ja,
die Haltbarkeit der Technologien ist deutlich ver-
bessert. Es gibt auch Vorschriften zur On-Board-
Diagnose, dass jedes Fahrzeug selber erkennt,
wenn wichtige Bauteile einen Fehler haben. Da
muss man in der Typpriifung scliauen, dass die
auch richtig funktionieren. Das wird hoffentlich
bei RDE eingebunden werden. Dann ist das auch
sicherer, dass da nicht geschummelt werden
kann oder punktgerigu optimiert werdsn kann.
Dann braucht man, wie gesagt, nicht bei jedem
Fahrzeug jedes Jahr mal nachzuschauen, ob es
wahl sauber ist, :

Was man aber sich schon tiberlegen will - und
darum habe ich den Punkt noch mal aufgegrif-
fon -, ist das berithmte Chiptuning, wo nach mei-
nem Verstindnis das Potenzial ist, je mehr Elek-
tronik da ist, desto eher irgendein Chiptuner viel-
leicht dann mal irgendwas einbaut, dass visl-
leicht dann doch kein AdBlue dosiert wird -
denin spare ich mir das lastige Nachtanken - oder
vielleicht e¢in bisschen mehr Leistung, und dann
passt das mit dem AGR und so nicht mehr, Wie

J?;Aniﬂ;;-.n Yy f dz{.r'l'-\ Qﬁadq
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viele das wirklich machen in der Realitit, wei8,
glaube ich, keiner so richtig, Es ist aber, glaube
ich, ein sehr flarierender Geschiiftszwelg, das
Chiptuning, und kann sigentlich, wenn man be-
sonders niedrige Emissionen schon in der Gesetz-
gebung vorschreibt fiir das Typisieren, sehr kon-
traproduktiv sein, Da mtissten wir tatsachlich .
irgendwann einmal EU-weit oder in Deutschland
oder Osterreich oder wo immer mal genauer
schauen, ob das nicht doch sinnvoll wirs, das
irgendwie zu iiberpriifen, vielleicht auch im Zu-
sammenhang mit Softwarechecks, dass man die
Priifsumme der Software anschaut, ob die noch
gleich ist oder dergleichen.

Das ist nicht leicht. In die Software reinzu-
schauen - da sind wir uns alle einig -, braucht
groBe Expertise und viel Zsit. Es wére aber, weil
Sie das auch angesprochen haben, die Kombina-
tion WLTP, RDE, On-Board-Messung und bei Be-
darf Softwarecheck wahrscheinlich die optimale
Kontrolle. Man muss es halt so verpacken, dass
es nicht ein vollkommen unzumutbarer Zusatz-
anfwand fiir Behérden und Fahrzeughersteller
ist; aber das wird sich machen lassen.

b (e Wil tine

Sie wollten dann wissén von mir spezisll: Ein-
flussnahme bei Sitzungen und wie kann man
sich das vorstellen? Natiirlich haben wir da Her-
steller - - dass das sehr schwer ist, Grenzwerte
einzuhalten, und es ist auch, wis wir schon Be-
sagt haben, jetzt deutlich schwerer, mit dem RDE
die gleichen Grenzwerte einzuhalten, auch mit
dem Conformity-Faktor. Das ist aber eigentlich
nicht die Einflussnahme. Es ist eher so: Sie miis-
sen sich diese Gesetzwerdung nicht nur als Text-
bausteine vorstellen, sondern da geht es einmal
um die grundsétzlichen Verfahren. Zum Beispiel
fiir das reale Fahren bei RDE ist jahrelang erarbei-
tet worden: Was ist denn noch normal, und was
ist nicht mehr normal?

Wenn jetzt ein Fahrzeug zum Beispiel mit Wohn-
wagen hintendran mit Voligas den Brenner rauf-
fihrt, kannst du nicht erwarten, dass es die
Grenzwerte einhill, Aber wenn man es politisch
50 haben will, kann man es natiiriich schon vor-
schreiben. Aber dann habe ich eine Dimensionie-
rung der Abgasanlage fiir den absoluten Worst
Case und ein Riesengeld und habe leider keinen
Platz mehr im Kofferraum.
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kiinftig das Offenlegen und Erldutsrn der Emissi-
onsstrategie versteht. Die Frage ist: Reicht es aus
Threr Sicht, sozusagen Manipulationsn, die ja den
Abgasskandal ausgelést haben, damit zu erken-
nen, oder miisste man da wesentlich mehr tun?
Und wie geht man sigentlich mit dem ganzen
Thema Softwareupdates um, die natiirlich auch
erhebliche Auswirkungen anf die Motorensteue-
rung und auf die Eigenschaften entsprochend ha-
ben?

Die vierte Frage und die letzte Frage geht noch
mal an Herrn Professor Hausberger. Wir haben
jetzt schon einiges erfahren: Reifegrad RDE, Da
wiirde mich noch mal Ihre Einschitzung interes-
sieren. Ich habe in Ihrer Stellungnahme gelesen,
dass die PEMS-Messgerite hinsichtlich Kompakt-
heit also schon wesentlich frither - da haben Sie
das Jahr 2010 genannt - einen breiteren Einsatz
technisch sozusagen im Pkw-Bereich erméglicht
hitten. Also, hitte man wesentlich frither RDE
und die PEMS-Messungen auf der Strafe, wenn
der gesetzliche Rahmen sozusagen da gewesen
wiire, auch schon stattfinden lassen kénnen?

Sachverstiindiger Dr.-Ing. Reinhard Kolke: Ich
wiirde mir dann erlanben, die Fragen 1 und 3 zu
beantworten. - Ja, wir haben, nachdem wir die
ersten Euro-8-Fahrzeuge vermessen haben,
erstrnals dariiber informiert - Beispiela sind ja
auch in den Unterlagen dargestsllt -, anch sehr
breit informiert, dass wir Sorge haben, dass es
moglicherweise zu Konsequenzen. in den Kom-
munen fiihren kann, Also, das Thema ,,Umweli-
und Gesundheitsschutz'‘ lag uns an der Stelle am
Herzen, Zu dem Zeitpunkt haben wir tatsichlich
auc%esonders saubare Euro-6-Fahr-
zeuge geglatibt - 80 Milligramm waren der Leit-
wert, an den wir geglaubt haben zu dem Zeit-
punkt -, und wir glavbten auch, dass man mit ei-
ner friihzeitigen Forderung ab dem Jahr 2010 £.
tatsiichlich zur Lufthygiene einen wesentlichen
Beitrag leisten kénnte.

Aus dem Grunde haben wir das auch immer wie-
der an die unterschisdlichsten Akteure benannt,
und natiirlich waren die Riickmeldungen vielfil-
tig. Sie-wissen, es gab Feing Forderung fiir
Euro-6-Fahrzeuge und deren frithzeitige Einfith-
rung, die méglich war, bis eben die gesetzgeberi-
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sche Mafinahme eingefithrt ist. Die Riickmeldun-
gen sind natiirtich auch Mafinahmen wie die von
Herrn Hausberger diskutierten, dass entspre-
chende Priifverfahren erweitert und angepasst
werden wie RDE, und natiirlich worden unsere
Messwerte auch sehr genau in der Automobil-
industrie zur Kenntnis genommen, die wir dort
weitergeleitet haben, aber méglicherweise ohne
Konseguenzem,

Also, ich sage mal, wir sollten unseren Einfluss
da auch nicht iiberschétzen als ADAC. Es wurde
zur Kenntnis genommen, hat sicherlich auch den
einen odar anderen Prozess angestoflen, leider
aber eben nicht an der Stelle der Realemissionen
in dem Male, wis wir uns das tatsichlich dann
gowiinscht hitten, weil wir damals tatséchlich
noch glaubten, es sei geniigend Zeit, um saubere
Fahrzeuge - Euro 6 - anf die Stralle zu bringen im
Jahr 2010, weil da bis zum Jahr 2014 noch gerii-
gend Zeit war, entsprechends weitere Optimias-
rungen und Applikationen vorzunehmen, weil
wir eben auch entsprechend niedriger emittie-
rende Fahrzeuge auch schon entsprechend gose-
hen hatfen, die aber nicht als Serienfahrzenge im
Markt waren. ‘

Sie sprechen vom Dreiklang aus Fahrzykius auf
der Rolle, dem Weltzyklus in der dritten Frags,
den Messungen auf der Stralle und der Software.
Natiirlich gehort da auch die Feldiiberwachung
dazu, also die regelmifige Uberwachung der
Emissionen und der Tatsache, dass man diss
auch verdffentlicht und mit dem Hersteller vor-
her ins Gespriich geht, sofern dort Probleme be-
stehert,

Die Emissionsminderungsstrategie offenzulegen,
ist sicherlich eine sehr gute Mafinahme. Aber Sie
sehen auch anhand der Presseverdifentlichungen,
die wir lesen kénnen, dass, um die 20 Grad oder
die 17 Grad oder dis B Stunden zu identifizieren,
entsprechende Software-Hacker, die White-Hat-
Hacker, wie man so schén sagt, unterwegs sind,
um genau das nachzuweisen, Also, es ist schon
ein grofer Aufwand, wenn man tatsdchlich einen
solchen proaktiven Nachweis fiihren wiirde.
Wenn aber gesetzlich festgelegt wiirde, dass der
Hersteller einen Nachweis zu fiihren hat, dissen
danm auch der Typgenehmigungsbehirde gegen-
iiber nachzuweisen hat und im Falle, wenn - wis

k

18. Wahlperiode

Deutscher Bundestag - Stenografischer Dienst

Seite 30 von 88



oder sagen Sie: ,Das geht gar nicht, also lasst das
bloB, lasst die Finger davon®?

Sachverstindiger Dr.-Ing. Reinhard Kolke: Ich
glaubs, ich bin jetet zu Beginn angesprochen
worden, - Also, die Gesetzgebung der In-Use
Compliance Testings, wie sie vom Gesetzgeber in
Briissel vorgesehen ist, sieht vor, dass der Auto-
mobilhersteller gegeniiber der Typgenehmigungs-
behérde nachzuweisen hat, iiber eigene Untersu-
chungen im Feld - also nicht Neuwagen, sondern
die haben dann schen 20 000 km gelaufen -, an-
hand von sigenen Untersuchungen, ob die Ab-
gasemissionen eingehalten wurdsn, also so sin
gewisses Aundit, was man hier hat,

Wenn die Abgasemissionen nicht eingghalten

“werden von einem Fahrzeug, dann kommt man
in ein statistisches Verfahren, wo man bis zn 20
Fahrzeuge von einem Typ aus dem Markt holen
muss. Das ist schon eine Herausforderung, wenn
man in das statistische Verfahren kommt, Wir
hatten seinerzeit im Rahimen von Forschungsvor-
haben gemeinsam mit dem ADACG, dem Umwelt-
bundesamt, dem TUV Nord mit Rechenldufen
durch das Kraftfahrt-Bundesamt versucht, an
Kunden zu kommen. Also, 20 Fahrzeuge von si-
nem Typ findet man selten. Das heiBt, das statis-
tische Verfahren ist wenig praktikabel im Hin-
blick auf die tatséichlichen Aussagen, Da kenn es
‘némlich vorkemmen, dass Sie nach dem 19. Auto
vielleicht zum Ergebnis kommeni: Ich habe doch
kein Problem,

Viel wichtiger ist o5 - das haben wir nachweisen
kénnen -, dass man mit drei Fahrzeugsn schon
typspezifische Méngsl aufdscken kann. Da hat
dann der Hersteller vergessen, das Olvolumen
seiner Olwanne auch in deri Wartungsanweisun-
gen anzupassen, und es wird immer noch 61
nachgefiillt in den Werkstitten, cbwohl im Werk
sozusagen Anpassungen vorgenomirten wurden -
eine sehr effiziente Mafinahme.

Die kenn natiirlich sine Bundesregierung heute
nicht auf Grundlage von gesetzgeberischen Maf-
nahmen umsetzen; aber im Rahmen von soge-
nannten Forschungsvorhaben kinnte man das
sehr wohl machen. Und wenn man wiisste, dass

in regelméiBigen Abstinden Feldiiberwachungin £

Schweden auch sigenstindig durchgefiihrt wird,

7!
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zum Beispiel durch eigene Untersuchungen - dis
schwedische Regierung beauftragt hier Dienst-
leister; das sind im Ubrigen dann auch deutsche
technische Dienste, die hier Dienstleister sind
und gute Arbeit leisten -, und wenn man hier in
regelmiifiigen Abstéinden den Herstellern zeigen
wiirde: , Hier werden Uberpriifungen gemacht,
und es gibt auch Herstellergespréche, wenn et-
was schieflduft" - wie gesagt, moglicherweise
rauss man da zu dem Instrament; ,Ich bin ja nur
efn Forschungsvorhaben” greifen an der einen
oder anderen Stelle -, dann hat man sehr wohl
sine Mdglichkeit, sehr kurzfristig auch Signale zu
setzen.

Ich glaube nicht, dass man auf europiischer
Ebene sehr kurzfristig den gesamten Prozess der
Felditberwachung anpacken kann. Wir sehen ja
aktuell das groBe Problem: Wenn Auffilligkeiten
bei einem Fahrzeug bestehen, was nicht in unse-
rem Mitglisdstaat genehmigt wurde, dann ist es
die Aufgabe der deutschen Regierung, an den
Mitgliedstaat zu gehen, der die Typgenehmigung
ausgesprochen hat, und wenn dort eine anders
Auffassung gilt, dann hat man in Deutschland
letzten Endes auch keine Rechtshandhabe. Auch
da ist ja die Europ#ische Kommission gerade da-
bei, des Thema auch zu 16sen, Das ist ein klsiner
Baustein im Gesamtkonzept, den man sicherlich
auch im Rahmen solcher Untersuchungen bené-
tigt und anpacken sollte,

Thre Idee, dass man Software hinterlegt, ist mir
komplett neu; insofern kann ich auch nur aus

dsm Bauch heraus argumentisren, Ich glaube, das
Hinterlegen siner solchen Software bei siner
neutralen Stelle in Zeiten, wo Datenspeicher

auch nicht mehr die Welt kosten und Aufwand -~

tatschlich auch ein interessantes, moglicher-
weise sogar sohr kesteneffizientes Insttument.
Eine richtige Fachposition kann ich da im Mo-
ment noch nicht zu. abgeben; aber die Idee ist

sehr pfiffig.

Vorsitzender Herbert Behrens: Okay. - Kollege
Krischer und dann Kollegin Bellmann.

445 Sachverstéindiger Dr. Stefan Hausberger: Daif
f—f‘ ich noch einen Kommentar zur Feldiiberwachung

machen? - Bs stelit némlich néchstes Jahr das
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Dag hat einfach gedauert, weil da war eigentlich
keine Info da. In der Gesstzgebung NEDC steht:
Unter normalem Fahren soll alles funktionieren, -
Leider hat nie einer definiert, was normales Fah-
ren ist. Wir haben gesagt: Es gibt nicht ein norma-
les Fahren, es gibt ganz viel verschisdenes nor-
males Fahren. - Das ist jetzt so weit in dsr Gesstz-
gebung, glaube ich, recht vemiinftig geregelt, was
normal ist und was nicht und was gilt und was
nicht.

Innerhalb dieses normalen Beraichs k6onen Sie
aber beim nicht schummelnden Fahrzeug trotz-
dem leicht die Emissionen noch um einen Faktor
zwei oderdrei variabel haben, sben wegsn dar
unterschiedlichen Leistung. Nur, mit der RDE-
Gesetzgebung ist es jetzt so halt, dass Sie im
schlimmsten Fall noch immer unter dem Grenz-
wert sein miissen, unid wenn es halt weniger An-
forderungen gibt, sind Sie halt vielleicht deutlich
unter dem Grenzwert. Also, das ist der grofe
Fortschritt jetzt der RDE-Gesetzgebung,

Die selbstfahrenden Fahrzeuge wiirden natiirlich
den Einfluss des Fahrers, der dann bld schaltat
und bléd Gas gibt, deutlich reduzieren, Was eben
immer noch bleibt, ist der Verkehrseinfluss.
Woenn Sis halt im Stau stelien, mit 0 km/h, sind
die Emisstonen leider immer unendlich je Kilo-
meter, Da kommt man physikalisch nicht weg,
auch selbstfahrend nicht. Da miissen wir einen
Hubschrauber einzichen. Ich meine, natirlich
wird es leichter, wenn der Fahrerein{luss

wegféllt.

Versitzender Herbert Behrens: Ich habe mich
noch auf der Redeliste. Der Kollege Krischer mel-
det sich gerade. Gibt es weitere Rede-, Fragewiin-
sche? - Dann wiirden wir die jetzt aufnehmen,
Ansonsten wiirde ich dann an dieser Stalle
schlieBen, damit wir unser selbst gestecktes Ziel,
gegen 156 Uhr dieses Panel zu beenden, auch ein-
halten kénnen.

Msine kurze Frage geht an Herm Kolke, der ja
ausgefiihrt hat, dass es immer wieder Informatio-
nen gegeben hat zu gefiihrdeten Zielen und nicht
eingehaltenien Zielen. Sie hatten auch erwihnt -
80 habe ich es znmindest fiir mich hier notiert -,
dass immer wieder auch die Akteure dariiber in-
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formiert wurden, Dann méchte ich doch ein biss-
chen konkreter wissen; Ist das in Form von Pres-
samitteilungen oder allgemein zngénglichen Ver-
offentlichungen Itires Verbandes passiert, oder
sind Sie direkt auch auf dis handslnden Akteure
zugegangen? Welches waren die Akteure? Die
Automobilindustrie, hatten Sie erwihnt, hat es
zur Kenntnis genommen, Dem entnehme ich,
dass Sie nicht direkt auf die Automobilindustrie
zugegangen sind, um sie dariiber zu informieren.
Welche Behérden und welche Institutionsn ha-
ben Sie tiber Ihre Erkenntnisse informiert und
dann festgestellt, dass die Reaktionen daraus eher
ausgeblishen sind?

Sachverstindiger Dr.-Ing, Reinhard Kolke: Also,
ich glaube, was ganz wichtig ist - - Ich michte
jetzt hiar nicht zusaramenfassen, ob Reaktionen
ausgeblieben sind. Ich glaube, Sie wissen salber,
wie das so im Arbeitsalltag ist. Wenn wir Briefe
bekommen, gibt es gelegentlich Antworten, Man-
che nimmt ma
deln an, oder man sagt: , Wir handeln ja sclion
danach®, wie zum Beispiel RDE-Arbsitsgrup-
pen. - Also, insofern gibt es unterschiedlichs Re-
aktionen, und, ich glanbe, es liegt mir jetzt nicht
an, hier die Reaktionen an sich zu bewerten und
zu beurteilen, Das haben wir an der Stelle auch
nicht getan.

Vorsitzender Herbert Behrens: Also, haben Sie
Briefe geschrieben?

Sachverstindiger Dr.-Ing. Reinhard Kolke: Was
uns wichtig war, ist, dass wir auch lstzten Endes,
um-eine Forderung fiir Euro 6 herbeizufiihren,
tmmer wieder auf die Vorteile, aber ehen mag-
licherwsise auch auf noch vorliegende Schwi-
chen von Euro 8 hingewiesen haben.

Seit 2000 - jetzt gehse ich noch mal einen Schritt
zurfick, Entschuldigung - haben wir als ADAC
bereits in solchen Forschungsprojekten zur Feld-
tiberwachung fiir das Umwelthondesamt gear-
beitet. Zu der Zeit - das muss man auch wissen -
war ich zshn Jehre im Umweltbundesamt fiir
Feldiiberwachung zustindig, Da war ich der Pro-
jektleiter auf der Umweltbundesamtseite und
habe mit Kollegen in Miinchen kooperiert. Ge-
meinsam mit dem Ministerium abgestimmt wur-
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Dann hitte ich eine ganz kankrete Nachfrage an
Herrn Professor Hausberger, und zwar haben Sie
eben gesagt: Die EPA ist effizient, weil sie eina _
hohe Priifgswalt hat. - Sie haben das dann aber
nicht néher ausgsfiihrt. Mich wiirde noch mal in-
teressisren: Was ist das dann konkret? Also, was
unterscheidet das dann vor allen Dingen von
deutschen Behérden oder europdischen Bohés-
den, und wo wiiren dann entsprechende Ande-
rungen erforderlich? Wenn Sie sagen: ,Das ist
besser” - so habe ich Sie verstanden -, was miis-
sen wir dann gegebenenfalls dndern?

Und denn witrde mich noch ein dritter Punkt in-
teressieren, Die BASt hat Projekte zur Feldiiber-
wachung auf dem Rollenpriifstand durchgefiihrt,
dann aber ja wieder den NEFZ angewendet, Also,
eigentlich hat sie ja mur das gatestet, was vorher
schon gemif allgemeiner Fachmeinung unzn-
reichend ist. Sind solche Projekte sinnvoll? Kenn
das in irgendeiner Weise etwas bringen, wenn
man das jetzt macht und nicht dann tatsichlich
auch RDE-MaBstibe anlegt, um festzustellen, wo
die Probleme sind, und dann noch Anderungen
herbeizufithrent Das, Herr Kolke, kénmen Sie
vielleicht beantworten.

Sachverstindiger Dr.-Ing. Reinhard Kolke: Ich
erlaube mir, vielleicht die erste und die Jstzte
Frage zu beantworten. - Also, ja, wir haben auch
auf Fachveranstaltungen vorgetragen. Aber so
héufig sind wir auch nicht unterwegs, weil men
zwischendurch dann auch arbeiton muss, Das gilt
wahrscheinlich auch fiir Behérdenvertreter, die
nicht unendliche Budgets haben, um ihre Mitar-
beiter zu Fachveranstaltungen zu: schicken.

Fakt ist: Natiirlich haben wir vorhergesagt, dass
o8 auf der Emissionsssite, auf der lufthygieni-
schen Seite, sin Problem gibt, das wir dringend
lgsen miissen, weil die Euro-6-Fahrzeuge nicht
sauber genng sind, Eine direkte Reaktion darauf
bekommt mean im Regelfall nicht als Antwort,
Also, da meldst sich keiner und sagt: Ich habe
verstanden, Herr Kolke, wir werden uns ab heute
éindern. - Aber s wird natiirlich zur Kenntnis ge-
nommen, und, ich glaube, das ist auch Aufgabe
des ADAC, Dinge anzustoBen, immer wieder an-
zustofien, auch wenn es unangenehm ist, um
letzten Endes auch im Innenverhiltnis von Un-
ternehmen, Zulieférern und anderen Akteuren
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entsprechende Diskussionen anzustofen. Darauf
méchte ich auch gar nicht immer eine Antwort
haben. Das, glaube ich, ist auch sin legitimas
Vorgshen,

Die Projekte der Feldiiberwachung der Bundesan-
stalt fiir StraBenwesen: Natiirlich muss man da
wahrscheinlich die Bundesanstalt fiir StraBenwe-
sen fragen, was deren Beweggrund ist, Aber ich
kann Thnen schon mitteilen: Es gibt zwei Beweg-
griinde. Der eine Bewsggrund ist der legale. Das
heibt, auf Grundlage eines gesetzgeberischen Ver-
fahrens miissen Sie sich leider, leider an diese
Standardzyklen halten, Und wir haben in der
Vergangenheit gesehen, dass Hersteller - das ist
dann aber schon 15 Jahre her - auch die Stan-
dardzyklen nicht im Griff hatten. Da hat sich
dank Elektronik vieles geiindert. Das heilt, da gab
es relativ wenig Auffilligkeiten, mit Ausnahme
der CO;-Emissionen, wie man dem BASt-Bericht
entnehmen kann,

Und dariiber hinaus - das waren dann Feldiiber-
wachungsprojekte - gab es Projekte, die heifien

dann Emissionsfaktgren, und im Rahmen dieser /

Forsclungsprojekte/Emissionsfaktoren, wo auch
ein TUV Nord unterwegs war, aber méglicher-
weise auch der Professor Hausberger, konnte man
denn viel mehr messen. Dies wurde aber wieder
fiir andere Zwecke verwendet, sben nicht fiir ent-
sprechende Konsequenzen und Herstellergespr-
che, die gefithrt worden und mit denen dann der
Hersteller in der eher formalen Farm dann auch
konfrontiert wurde,

Das sind sozusagen zwei Arten von Projekten,
tiber die man im Regelfall spricht. Das ist ein
bisschen so ein Kunstgriff, der aber eigentlich
bisher immer sehr erfolgreich war.

Vorsitzender Herbert Behrens: Moins Herren, ich
darf mich ganz herzlich bei Thnen bedanken,
nachdem - -

(Oliver Krischsr (BUNDNIS
80/DIE GRUNEN): Die
Frage an Herrn Haushar-
gerl)

- Ah, okay. Entschuldigung,
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Anlage 2

Offentliche Sachverstandigenanhérung des 5. Untersuchungsausschusses der 18.
Wabhlperiode.

Prof. Dr. Helmut Greim

Ergédnzung zum Protokoll.

Meine auf Seite 75 gemachten AuRerungen sind z.T. missverstandlich.

Dargestellt werden sollte, dass das Health Effect Institute (HEI) in Boston, dessen
wissenschaftlichem Beirat ich friher angehorte, Frau Prof. Peters jetzt, eine groR
angelegte inhalationsstudie an Ratten mit Dieselabgasen eines Motors, der EURO 5
entspricht, durchgefihrt hat. Das Ergebnis war, dass die in der Lunge becbachteten
toxischen Effekte nicht durch Partikel sondern durch Reizgase ausgelést worden
sind. Bei 2ppm NO2z waren noch leichte entziindliche Reaktionen zu finden, 1 ppm
(2000 pg/m?) zeigte keine Wirkungen. Das heifdt, dass die Emissionen eines
Dieseimotors, der EURO 5 entspricht, bei einem NO2z Gehalt von 2000 pg/m?® keine
adversen Wirkungen in den Lungen der Versuchstiere auslésten.
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dass Sie vertrant sind mit dem, was schriftlich
niedergelegt worden ist, sodass ich nicht weiter
darauf eingehen méchte. Ich méchte sber doch
noch sinen Punkt ansprechen, der hier so night
zum Ausdruck gekommen ist, némlich die Expo-
sitionsabschiitzung, wie wichtig es ist, dass man
so ungefihr abschitzen kann, wie hoch dis Be- .
vilkerung sigentlich gegeniiber den verschiede-
nex Substanzen, die emittiert werden aus dem
Automobil, aber auch aus anderen Quellen expo-
niert ist. Ich tue das schon deswegen, wuil gerade
in Sevilla die Jahrestagung dexr Eurcp#ischen Ge-
ssllschaft filr Toxikologie 1Huft, Dort war ich am
Montag. Ich hatte das Vergniigen, elne Sitzung
tiber Expositionsabschitzung zu leiten, um noch
mal darauf hinzuweisen, wis wichtig Expositi-
onsebschiitzung ist. -

Damit haben sich natiirlich alle Institutionen, die
sich mit Emissionen und den verschiedenen
Quellon auseinandergesetzt haben, auch sus-
einandergesetzt, Der Sachversténdigenrat fiir
Umweltfragen, das Umweltbundesamt, die Lan-
deslimter haben sich alle, insbesondere wail das
so wichtig ist, mit der Aufstellung der Mess-
statiomen und der Nihe der Messstationen zu
relevanten Emittenten auseinandergesstzt,

Da gibt es auch Versffentlichungen. Eine Verbi-
fentlichung ist zum Beispiel von Herrn Marfeld
und Mitarbeitern, die allerdings eine ein biss-
chen andere Thematik hatte. Die haben die Aus-
wirkungen der Umweltzonen auf die Luftbelas-
tung in den 17 deutschen Stddten. in denen 1Im-
weltzonen sind, tiberpriift und zun#chst einmal
fostgestellt, dass die Werte der einzelnen Stidte
eigentlich kaum vergleichbar sind oder nur
schwer vergleichbar sind, well die Messstationen
ganz unterschiedlich sufgestellt sind. Aber was
sie immerhin gesehen haben, ist ein leichtes Ab-
sinken der Gesamtimmissionen.

Da ist schon besser oine andere Verdffentlichung
in Atmospheric Environment;
das ist eine européieche Fachzeitschrift. Ex hat -
die entsprechenden Daten, die aus verschisdenen
Stddten kommen, némlich London, Berlin, Barce-
lona und Swuttgart, miteinander verglichen und
tiberpriift, welche Messdaten {iberhaupt relevant
sind fiir dle Bewertung der Gesundheitsgefihr-
dung der Beviélkerung. Was sie gesehen haben

und was in dieser Verbffentlickung heransge-
kommen ist, ist, daes die Verteilungen in Berlin
und London aussagefithig sind, wihrend sie in
Stuttgart und Barcelona problematisch sind, weil
die eben sehr verkehrsnah messen und andere
Daten kaum haben und damit natiirlich relativ
hohe Immissionskonzentrationen erfassen.

Flir Berlin hat er dariiber hinaus dann auch ver-
tifentlicht, welcher Anteil der Bevilkerung ei-
geatlich bei den unterschiedlichen Konzentra-
tionen, die gemessen werden, exponiert ist. Da ist
natiirlich klar: Hier an der Stadtantobahn sind
die hichsten Belastungen - &_ﬂ&d—s aber es
sind von diesen hohen Belastungen nur 0,02 Pro-
zent der Bevolkeruag betroffen. Das sind Werte,

die iiber 60 g im Jahresmittel liegen, Also, das
sind die 0,02 Prozent der Bevilkerung.

Von iiber 50 pg - das andere waren iiber 60 ne -
sind wngefihr 0,1 Prozent der Bevdlkerung be-
troffen, von zwizchen 40 und 50 ng/ms sind

0,4 Prozent betroffen, und der Rest - das sind also
ungefithr 80 Prozent der Bevilkerung - ist expo-
niert im Konzentraticnsbereich untexr 40 ne. so
zwischen 15 und 40 ug, sodass also der gréBere
Antei] der Berliner Bevilkerung eben in Berst-
chen lebt - NO: -, die unterhalb des tolerablen
Jahresmittelwertes }egen. Die Berechnungen sind
ziemlich spezifisch, well er 10 mal 10 m? in sei-
nem Modell eingesetzt hat, sodass das also schon
relovante Daten sind. .

Dann haben sie auch noch weitere Angaben ge-
macht: die Medianwerte, also ungefiihr die mitt-
leren Konzentrationen, bei denen 50 Prozent der
Bevilkerung exponiert sind gegeniiber NO.. Das
sind in Berlin 16 pg/m®, in Stuttgart 23, in Lon-
don 34, in Barcelona 38. Also, die Situation in
Berlin ist nach diesen Daten, nach diesen Infor-
mationsn noch am sinnvollsten oder am glins-

tigsten.

Dae Fazit ist eben: Es ist achon sehr relevant, wel-
che Werte man fiir die Risikoabschitzung ver-
wendet - die fiir die Gesamtbevilkerung und die
entsprechende Berechnung der Xranken und
Krankenhausaufenthalte relevanten Werte -: ver-
kehrsnahe Werte, Mittelwerte oder wie auch im-
mer.
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rade zitiert haben, Herr Dr. Pthler, kam zu ande-
ren Schlussfolgerungen in dem vorherigen Sach-
verstiindigen-Panel, gerads in dem, was schon
auf dem Weg gebracht worden ist und was ange-
gangen worden ist, im Hinblick auf das, was
mbglich ist und wo men Verbesserungen erzielen
konnte,

Ich glaube, was wir feststellen miissen, ist: Ja,
ohne Zweifel, NOx ist schidlich fiir die Gesund-
heit, imd das muss man auch emat nehmen; das
darf man nicht verharmtosen. Aber ich habe es
engedeutet - juristischer Hintergrund -: Ich habe
da so eine kleine Diskrepanz festgestsilt zwi-
schen den Ausfilhrungen von Professor Dr. Greim
und den Ausfilhrungen von Frau Professor

Dr. Peters, weil s Ja auch um die Frage geht, die
wir uns hier steflon, in Bezug auf die gesundheit-
lichen Auswirkungen, die fostzustellen sind.
Dass ich eine Kausalitiit herstellen kann fiir eins
Gesundheitsbesintriichtigung, das ist kein Pro-
blem. Man kriegt os immer hin, das darzustsilen.

Die Frage ist ja, ob ich das auch objektiv zurech-
nen kann, dass das konkret davon ansgeht: Da
wiirde ich vielleicht Sie beide noch mal um eine
Einschétzung bitten; denn ich habe das jetzt so
verstanden, dass Herr Professor Dr. Greim gesagt
hat, dass man das so generell nicht sagen kann,
well das von #uBeren Faktoren und anderen Be-
einflussungen mit abhingt und sxderen Stoffen,
die ebenfalls noch eine Rolle spielen. Frau Pro-
fessor Dr. Petors, Sis haben ganz klar gesagt, dass
das die Kausalitdt - - ohjaktiv das zuzurechnen
ist, dass Gesundheltsbeelntriichtigungen dadurch
entstehen. Vielleicht konnen Sie das an dem
Punkt noch mal ausfiihren.

Die zweite Frage, die ich habe, ist: Wir befessen
uns mit den NOx-Emissionen, die durch recht-
lich unzuléssige Manipulationen entstanden
sind. Kann men das eigentlich berechuen, diese
Manipulationen, die stattgefunden haben, die
moglicherwelse zu einer hiheren NOx-Belastung
gefithrt haben, wie hoch diese erhhten NOx-Be-
lastungen dadurch sind? Also, sind die wirklich

wesentlich, die durch Manipulationen erzeugt
worden sind, oder ist das eher ein zu vernachlss-

sigender Anteil zu dem, was sowieso legal mog-
lich war? - Und das geht vielleicht an alle. Ich

weib nicht genau, wer das fachlich beantwartsn

Sachverstiindiger Dr. Holmut Greim: Vielleicht
fange ich mal an. - Na ja, da kisnnen wir uns
nicht einigen, Frau Peters sagt also: Die Epi-
demiologie ist in der Lage, die geringen Konzen-
trationen von NO; oder die Bffekte bei geringen
Konzentrationen abzutrennen von irgendwas an-
derem, wihrend ich aus Sicht der Toxikologie,
die wir die einzslnen Substanzen tiberpriifen und
diskutieren in der Arbeitsstoffkommission von

der DFG, - -~ Diese Werte werden dann
im Ausschuss fiir Gefahrstoffe diskutiert und
iibernommen,

Da haben wir uns eben - nicht nur wir, sondarm
avch im internationalen Bereich, die Hollinder
und die Schweden und wer such immer -
intensiv mit NO, auseinandergesetzt und kom.
men eben zu einem Wert, der so von der
Wirkungsschwelle aus Tierversuchen und beim
Menschen - Kurzzeitexpositionen - bei, wie ich
hier hingeschrieben habe, 3 000 pg/m® NO; liegt.
Das ist Reizstoff - klar, habe ich i{berhaupt kein
Problem damit -, und das ist NO, und NO-
dhnliche Wirkungsintensitit. Also, bei 3 000
ng/m? liegt die Wirkungsschwelle aus all dem,
was wir wissen, Und dann haben wir uns eben
such international - SCOEL, die europiiische
Kommission fiir die Festlegung von =~
Arbeitsplatzgrenzwerten, die MAK-Kommission
und der Ausschuss fiir Gefahrstoffe hier in
Deutschland - auf die 0,5 ppm, das heiBt also
praktisch 1 000 pg/m?, am Arbeitsplatz festgelegt.
Da gehen wir davon aus, das ist ein sicherer
Wert, und unterhalb dieses Wertes passiort
nichts,

‘S0, das ist unsere Information aus Tierversuchen,
aus Erfebrungen beim Menschen. NO,, NO haben
diese unwirksamen Konzentrationen, und da ist

auch nicht dartiber zu diskutieren, [#eBs da weiter L 0

unten doch noch

pelestarerdendiramn, EH—&#f., naeLlw,,;sbu Srnod,

wndBas ist auch die Position der WHO. Ich habe
da extra noch mal nachgelesen im WHO 2005. Da
steht hinten drin: Ob das nun N(iist oder ob NC)2
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Nur zur dienstlichen Verwendung

ein Marker ist Fiir das Gesamtgemisch, das kdn-
nen wir nicht so richtig auseinanderhalten. - Und
in diesem vor kurzem da - 2018, glaube ich, oder
2014, wo dariiber noch mal diskutiert worden

ist - - Ja, da klemmen sie sich eigentlich oder
schleichen sich aus der Verantwortung raus und
sagen: Na ja, nun nehmen wir mal NO; als den
Wert, an dem wir uns da orlentieren mit den 40

PE-

Also, wie gesagt, das ist nicht NO: aus meiner
Sichtf Toxikologjk - - Uber die 40 pg will ich gar
nicht'diskutieren, und iber die 200 pg will ich
anch nicht diskutieren. Das ist ein guter Wert,
den man verwenden kann, um das Gemisch als
solches verniinftigerweise zu bewerten,

Dags dann immer wieder gesagt wird: ,.Na ja, es
kénnte ja noch weiter unten sein, weil man gar
keine Schwellenwerte festlegen kann®, ist auch
sigentlich nicht belastbar, so eine Aussage; denn
wir haben es it einer Masse von Inhaltsstoffen
za tun. Als ich da beim HEI war, habe ich mal
mit der EPA diskutiert und hebe denen gesagt -
und das fanden dis eigentlich ganz gut -: Es
macht eigentlich gar keinen Sinn, NO oder NOx
oder so als Einzelstoffe zu messen, sondern wir
heben da ein komplexes Gemisch aus oxidstiven,
stressauslésenden Komponenten in diesem
Gemlsch, und was wir eigentlich machen sollten,
ist, don oxidativen Stress als Paramater zu
benutzen und nicht eben die Einzelsubstanzen zu
bewerten. - Aber, wie gesagt, aus der Toxlkologie
her ist NO; ¢in guter Marker, Mit den 40 g und

‘200 pg kenn man gut leben.

Worauf ich sllerdings noch mal kurz eingehen
will, ist: Ja, welche Werte nehmen wir denn ei-
gentlich, um uns zu orientieren, wie hoch dis Be-
lastung tatséichlich fiir die Bevilkerung ist? Und
was miissen wir einhalten? Wollen wir Neckartor
einhalten? - Das ist nur ein Wert, der an einer
dicht befahrenen StraBe ohne Anwohner ist, Na-
tiirlich fihrt da mal ein Fahrradfahrer vorbei,
aber der wird dann mit seinem 200-pg-Einstun-
denwert eigentlich auch ganz gut bedient sein,
und dieser Wert diirfte kaum {iberschritten
werden,

ich war mal vor vielen, vielen Jahren im Sach-
verstiindigenrat fiir Umweltfragen, und da war

auch immer dis Diskussion: Ja, welchen Aunteil
der Bevilkerung miissen wir eigentlich schiit-
2en? - Da wurde dann gesagt: Das st eine poiiti-
sche Entscheidung. Ich habe mir bewusst hin-
geschrieben, dass hier in Berlin 0,02 Prozent der
Bevilkerung iiber 60 pg/ms? langzeitexponiert
sind. Da wilrde ich sagen: Na ja, das ist mehr als
der 40-pg-Wert, Ob das run zu gesundheitlichen
Schiiden fithrt oder nicht, das ist bei der Stren-
ung, der Unsicherheit der Werto, so wie sie fest-*
gelegt werden, sher urwahrscheinlich, Aber wir
haben nun mal diesen Wert, und die 40 ng soll-
ten nicht {{berschritten werden,

Aber die Politik muss entscheiden, ob sle ehen
such 0,02 Prozent der Bevilkerung schiitzen will
und 2!
dem hohen Wert orientieren will, um MaPBnakh-
men einzuleiten. Oder aber entacheidet die Poli-
tik: ,Na ja, also sinnvoller ist der Mittelwort in
der Stadt, an dem wir uns orientieren®'?

Sachverstiindige Dr. Aunette Peters: Dann wiirde
ich sozusagen die Ausfiihrungen von Herrn
Grelm insofern gerne ergiinzen wollen, dass wir
uns 2015 in der Tat unsicher waren, welche Rolle
das NO: und die Studien, die wir damals
vorliegen hatten, spislen und dass es in der Tat '
sehr viele Studien gab, die eben nur NO, .
gemessen hatten und als Verkehrsmarker gemes-
sen hatten und die des auch als Verkehr interpre-
tiert haben, sodass man als alternative Erkléirun-
gen RuBpartikel hiitte, ultrafeine Partikel hitte.
Das ist jetzt ein Bereich, wo eigentlich sin Haupt-
teil msiner eigenen Forschung sich auch abapielt.

Man hat sozusagen denach auch in der Folge ver-
sucht, Studien zu machen, die ebendiese Parti-
kelfrege greifen, also Studien gemacht, wo auf je-
den Fall andere Partikel gomessen wurden. Man
bat auch versucht: inwiewsit kann man zum Bei-
spiel Dieselrub als weiteres Kriteriua: pollutend,
wie wir das nenxven, stablieren, zuséitzlich zum
Feinstaub, der kleiner als 10 pm oder klsiner ais
2,5 pm jst? Man muss leider sagen, dass dafiir die
Evidenz nicht so robust ist wie fiirs NO;, Es gibt
jetzt eben auch vermehrt Studien, die eben wirk-
lich den Feinstanb und das NO; sozusagen ge-
meinsam anschanen und auch unabhinglge Ef-
fekte zeigen,
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deren

Lage noch relativ gemischt. Aber wir hatten da-
mals Dokumente von 2000, die genau diese Wer-
te schon vorgeschlagen hatten, Wenn man weiter
zuriickgeht, kann man auch im Dokument der
Weltgesundheitsorganisation von 1989 nach-
lesen, dass es auch schon praktisch die gleichen
Grenzwerte waren,

Ich méchte Ihnen jetzt im Folgenden noch ein
paar neuere Studien nahebringen, die jetzt noch
mal die Auswirkungen des NQO, auch auf die
Mortelitit darlegen und den Jahresmittelwert
noch mal weiter untermauern.

Ein Teil der Daten kommt aus der ESCAPE-Stu-
die, einer grofien europdischen Studie, wo wir
selber Messungen durchgefiihrt haben, um Jah-
resmittelwerte zu bestimmen. Herr Greim und
auch meine anderen Vorredner hatten ja darauf
hingewiesen, wie schwierig es ist, mit den exis-
tierenden Messstationen richtige Abschiitzungen
zu machen. Deswegen haben wir selber gemessen
und dann modelliert und haben uns dann die
Mortalitédt in groBen Kohortenstudien mit mehr
als 300 000 Personen angeschaut. Sie sehen hier,
in blau unterlegt, die Werte, die Ergebnisse fiir
das NO; und das NOx. Die NO,-Werte sind
dargestellt fiir 10 pg/m?, und man findet ein um
1 Prozent erhéhtes Risiko, das fiir das NO; nicht
statistisch signifikant war, fiir das NOx ja. Herr
Kuhlbusch hatte ja vorher ausgefiihrt, dass durch
diese Verhiltnisse auch das als relevant zu be-
trachten ist.

Es gibt eine weitere Studie aus Rom, die aus mei-
ner Sicht wichtig ist, weil sie eine Bevilkerung
von 1 Million eingeschlossen hat und erstmals

zeigen konnte: a) Die NO,-Konzentrationen-edep iy q
d#e Assoziation zur Mortalitit findet auch unter- -

halb der Grenzwerte statt. Sie finden jetzt auf der
x-Achse, also horizontal aufgetragen, die NO,-
Konzentration im Stadtgebiet von Rom und auf
der y-Achse, das heilit vertikal, das relative Ri-
siko, zu versterben. Auch unterhalb der gegen-
wiirtigen Grenzwerte ist diese Expositionswir-
kungsfunktion linear. Das heiBit, wir sehen keine

die senschwelle in ansatan Analysen, Diese Effekte -

das hat diese Studie zum ersten Mal gezeigt -
sind auch unabhéngig von den Feinstaubkon-
zentrationen. Wir erklédren uns das Ergebnis, dass
diese Effekte bei so niedrigen Konzentration

Anlage 3
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auftreten kimnen, damit, dass man eben im Ge-
gensatz zum Arbeitsplatz, wo man ja relativ ge-
sunde, mittelalte Personen hat, hier viele Perso-
nen mit Vorerkrankungen hat und deswegen ganz
andere Konzentrationen Wirkungen zeigen kin-
nen.

Inzwischen sind eben noch mehr Studien zur
Sterblichkeit zusammengefasst worden. Das ist
eine Metaanalyse, wie wir sagen. Also, jeder
Punkt steht fiir eine Studie. Der in der Mitte ist
sozusagen der zentrale Schitzer, und dann sehen
Sie das Konfidenzintervall, und Sie sehen auch,
dass es eine gewisse Heterogenitit zwischen den
Studien gibt. Aber fasst man alles zusammen: Sie
sehen ganz unten unter ,,Combined* einen positi-
ven Schétzer und fiir 10 pg/ms3 Jahresmittelwert
ein 4-prozentiges Risiko.

In dieser Art gibt es unterschiedliche Abschit-
zungen, Die Weltgesundheitsorganisation hat ei-
nen Summenschitzer von 5,5 Prozent publiziert.
Neuere Studien wie COMEAP der Englénder ar-
gumentieren, dass dieser bei 3 Prozent liegen
sollte.

Man hat inzwischen auch geschaut: Inwieweit
kann man ein Asthmarisiko nachweisen? Da fin-
det man gemischte Ergebnisse. Aber es scheint so
zu sein, dass bei Kindern, eine gewisse geneti-
sche Pridisposition voraussetzt, NO; an der Ent-
stehung von Asthma beteiligt sein kénnte.

Insgesamt treibt uns Epidemiologen um: Ist es
das NO; per se, oder sind es andere Emissionen,
ultrafeine Partikel, Feinstaub usw.? Inzwischen
ist es s0, dass man es fiir den Feinstaub unabhin-
gig zeigen konnte, und es fehlen Studien zu Al-
ternativen, sodass sowohl die WHO als auch
COMEAP eigentlich sagen, dass man davon aus-
gehen muss - bei der gegenwiirtigen Evidenz -,
dass das NO: selber diese Effekte hat.

Aus unserer Sicht sind in der Tat die gegen-
wiirtigen Grenzwerte eigentlich nicht sicher, und
dementsprechend wird auch die Datenbasis bei
der Weltgesundheitsorganisation gegenwirtig

‘aufgearbeitet. Ich erwarte eigentlich, dass man in

ein bis zwei Jahren noch mal zu anderen Schluss-
folgerungen kommt als denen, die wir im Mo-
ment publiziert haben. - Herzlichen Dank.
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fen hier mir angeschaut habe, ist, dass ich eigent-
lich diese Hintergrundarbeit, wie es zum Beispiel
bei Feinstaub in den Jahren vorher gelaufen ist,
und Impact Assessments - was ist, wenn? das,
was Sie gerade nachfragen - oder eine soziotko-
nomische Analyse - - eigentlich solche Kernda-
ten, um eine Ableitung zu machen im Bereich
der Grenzwerte, teilweise noch fehlen bzw. halt
nicht robust und eben verteilt genug vorhanden
sind. Zumindest habe ich den Teil nicht gefun-
den. Das wiire so ein Punkt, den ich hier zu den
Grenzwerten mit anmerken méchte. Und wie ge-
sagt, ob 30, 40 oder 50 - - Das ist: Wie viel erlaubt
die Gesellschaft? Was konnen wir als Gesell-
schaft akzeptieren?

Wir haben fiir Verkehr eine gewisse Akzeptanz-
schwelle fiir Mortalitdt, Wir haben an sich - dass
wir mobil sind, akzeptieren wir - auch eine ge-
wisse Mortalitdt, Das heifit, wir miissen hier auch
gucken: Was ist eigentlich hier von der Gesell-
schaft aus gewlinscht?

Wenn es um Grenzwertiiberschreitungen an sich
geht: Der grofite Teil der Bevilkerung wohnt in
der Bundesrepublik Deutschland in stiidtischen,
in urbanen Gebieten und Agglomerationsgebie-
ten. Das heifit, wir haben hdufig vom Verkehrs-
hotspot gesprochen. Wenn wir uns die Verteilung
angucken, dass wir eigentlich kein Gebiet haben,
wo wir kein Effektlevel haben, miissen wir uns in
dem Fall auch mal Gedanken machen: Was kén-
nen wir eigentlich dort machen, wo die meisten
Menschen wohnen? - Ahnlich wie bei PM; gibt
es einen Bevilkerungsindex, der eingefiihrt wor-
den ist, und Stickoxide werden zum Beispiel
dann als NOx auch haufig iiber sogenannte dif-
fuse Sammler gemessen, die dann eben halt nicht
online Daten im Internet verfiigbar machen auf
Stundenbasis, sondern léngerfristig. Also, hier
sehe ich Potenzial bei den Hotspots; aber das ha-
ben die Vorgénger auch schon angesprochen. Ich
denke mal, darauf brauche ich nicht weiter ein-
zugehen.

Richtung Harmonisierung: Wenn die Wirkpoten-
ziale - und das scheint so der Fall zu sein - - Wir
sprechen, glaube ich, Wirkpotenziale - - Das
heiBt: ,,Wie gefdhrlich ist ein Stoff?”, mal lax aus-
gesprochen. Wenn ein Faktor 3 dazwischenliegt,
dann ist das in der Toxikologie, Herr Greim,
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glaube ich, nicht so groBartig. In SCOEL ist,
glaube ich, ein Faktor 3 da eingesetzt worden.
Die MAK II und die MAK-Kommission haben
identisch genommen, auf ppmv bezogen. Das
heiBit, wenn wir hier den Wechsel machen wiir-
den und sagen: ,,Wir nehmen den gefihrlicheren
Stoff der beiden, NO,, und machen daraus dann
NOx als einen Parameter, der konsequent von der
Emission bis zur Immission bis zur Exposition - -
also von dem, was aus dem Auspuff rauskommt,
was in Stddten vorhanden ist, was wir einatmen,
ist das sicherlich im Rahmen der Regulation eine
Vereinfachung, die nicht schlecht wire. Messver-
fahren dafiir sind da.

Sachverstiindige Dr. Annette Peters: Okay«-
Dann fange ich vielleicht erst mal damjt‘an, zu
sagen: Welche Gesundheitsauswirl:{;p/gen gibt es
denn vom NQ;? - Und da finden wif eben, vor al-
len Dingen wenn man die aktuell¢ Studienlage
sieht, einen Zusammenhang zyischen der Lang-
zeitbelastung und der MortgHitiit, der Gesamt-
sterblichkeit. Es gibt in dgfn WHO-Dokument von
2005 Verweise auf die - £ Und man findet bei
Kindern eine Verstirkung der Asthma- und der
Bronchitissymptome. AuBerdem findet man bei
kurzfristigen Erh6hungen in einem gesamten Stu-
diengebiet vermehrt Todesfille aufgrund von
Herz-Kreislauf-Erkrankungen und Atemwegser-
krankungen. Man findet auch zusétzlich Kran-
kenhauseinweisungen aufgrund von Atemwegs-
erkrankungen und Herz-Kreislauf-Erkrankungen.
2 O0#g
Und dann habe ich ja noclf ausgefiihrt: Diesen
Einstundenwert von 1g/m? hat die WHO da-
mals mit dieser Verstarkung der Asthmasympto-
matik und der Idee, dass man wirklich alle Men-
schen schiitzen muss, begriindet.

Und meine Lesart der epidemiologischen Studien
ist in der Tat, dass es keine Schwelle gibt. Das
heiBit, wir reden zwar iiber den Grenzwert von

40 pg/m3. Wir haben damals in 2005 in der
WHO-Sitzung schon 30 pg/m? diskutiert, haben
uns aber damals entschieden, bei den 40 pg/m?
zu bleiben, weil damals die Evidenz nicht vor-
handen war und weil - das hat Herr Greim ausge-
fiihrt - wir uns damals nicht sicher waren: Kén-

nen wir das wirklich von den Effekten der Parti-

kel abtrennen?
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Inzwischen gibt ¢s aber mehr Studien, die eben
zumindest statisfisch von dem Feinstaub, das
heilit diesem relativ stabilen Compartment der
Partikel, das N(; gut auseinanderrechnen kén-
nen. Das gilt sofvohl fiir die Langzeitmortalitéit
als auch fiir diese kurzfristigen Veréinderungen.
Das wird inzwischen anders diskutiert. Als der
REVIHAAP-Report geschrieben wurde, gab es in
der Tat einen Tgil der Kollegen, die eigentlich
sehr skeptisch waren, dass die Gesundheitsef-
henden Priifung standhalten

der NO.-Grenzwerte der
Weligesundheitsorganisation empfohlen haben
und gesagt haben, dass die Evidenz deutlich an-
gestiegen ist im Vergleich zu vorher, sodass es
eben eigentlich inzwischen schon mehr und
mehr Argumente gibt, dass man das NO, ernst
nehmen sollte. Dazu kommt auch der COMEAP-
Repart einer Kommission aus England.

Noch ein Caveat zu den NO/NOQ,-Diskussionen,
Jetzt hoffe ich, dass ich nicht alle vollstéindig ver-
wirre. NO wird auch von unserem Kérper selber
produziert. Da ist es ein Stoff, der unsere Arte-
rien weit und eng stellt und den man als Entziin-
dungsmarker nehmen kann. Das heiBt, es gibt
Tests, da blase ich sehr langsam und gleichmiBig
raus, und g messe ich die NO-Konzentration,
Das ist ein Marker. Es gibt also Zellen in der
Lunge, die dann auch NO aktiv produzieren, Um
diesen Test zu machen, muss ich vorher sozu-
sagen reine Luft atmen oder muss ich den Ein-
fluss der AuBenluft ausschalten, Das heiBt, wenn
wir das jetzt hier in diesem Raum machen wiir-
den, wiire das, was aus Ihrer Lunge kommt, unge-
fahr so viel wie das, was vom StraBenverkehr
kommt. Darauf reagieren wir nicht, aber, wie
Herr Kuhlbusch vorher ausgefiihrt hat, im
Umweltbereich gibt es ebendieses Gleichgewicht
zwischen NO und NO,. Da ist das NO; das, was
auf uns wirkt; aber es ist das NOx, was wir ins-
gesamt reduzieren miissen, um die Gesundhsits-
effekte in Schach zu halten.

Also, von daher ist die Lage in dieser Diskussion
noch mal komplizierter, sodass wir von der Ge-
sundheitsseite eigentlich gerne weiter iiber das
NO; reden wiirden und es bei der Emissionskon-
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trolle wichtig finden, dass das NOx als Gesamt-
heit betrachtet wird, um praktisch an allen Qrten
diesen Reaktionen, die eben dann auch in der At-
mosphére ablaufen, Rechnung zu tragen,

Sachverstindiger Dr. Denis Péhler: Das meiste
wurde jetzt schon gesagt. Also, ich wiirde mich
als Physiker jetzt nicht trauen, irgendwelche
Aussagen zu diesen Grenzwerten zu machen,
ohne in so detaillierte toxikologische Studien
selbst involviert gewesen zu sein. Ich denke,
diese 40 pg/ms3 sind eigentlich schon fiir viele Ge-
genden ein sehr sportlicher Grenzwert. Wenn wir
den {iberhaupt einhalten, wiire das schon wiin-
schenswert. Natiirlich, wenn es neue Befunde
gibt, den weiter zu senken, denke ich, sollte man
dartiber wirklich nachdenken.

Ich denke, es ist vor allen Dingen auch wichtig,
zu sehen: Wie ist denn iiberhaupt die Belas-
tung? - Wir haben halt einfach relativ wenige
Messstationen. Es gibt viele Stéidte, die haben nur
eine Station, die vielleicht auch noch am Stadt-
rand irgendwo ist in einer - will ich mal sagen -
schadstoffméfig giinstigen Situation, also nicht
unbedingt dort, wo wirklich die Belastungen
besonders hoch sind. Wir haben Kleinstidte, da
gibt es gar keine Stationen, wo vielleicht auch
Hauptiverkehrsstraflen durchgehen. Das heiBt, wir
wissen eigentlich noch gar nicht so genau: Wie
ist denn wirklich die breite Belastung? Wie ist
das denn wirklich abseits von diesen wenigen
Messstationen? Wo sind iiberhaupt die ganzen
hochsten Belastungen?

Es ist vieles nicht so genau dazu gemessen wor-
den. Und immer wieder, wenn wir Untersuchun-
gen gemacht haben, stellen wir fest, dass wir ei-
gentlich immer viele Orte haben, die einfach
auch hohere Belastungen haben als das, was an
diesen Messstationen vorliegt.

Zu der Frage dieser Belastung muss man auch be-
riicksichtigen: Es gibt natiirlich Gruppen, die
noch viel héheren Belastungen ausgesetzt sind
als das, was wir an den Stationen haben. Natiir-
lich haben wir abseits von diesen Hauptverkehrs-
stralen eine geringere Belastung. Aber wenn Sie
daran denken, welcher Belastung ein Fahrrad-
fahrer ausgesetzt ist, der auf einem Fahrradweg
direkt neben der StraBe fiihrt: Der atmet diese
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ein Marker ist fiir das Gesamtgemisch, das kén-
nen wir nicht so richtig auseinanderhalten. - Und
in diesem vor kurzem da - 2010, glaube ich, oder
2014, wo dariiber noch mal diskutiert worden

ist - - Ja, da klemmen sie sich eigentlich oder
schleichen sich aus der Verantwortung raus und
sagen: Na ja, nun nehmen wir mal NO; als den
Wert, an dem wir uns da orientieren mit den 40

i3

Also, wie gesagt, das ist nicht NO, aus meiner
Sicht, Toxikologie - - Uber die 40 pg will ich gar
nicht diskutieren, und tiber die 200 pg will ich
auch nicht diskutieren. Das ist ein guter Wert,
den man verwenden kann, um das Gemisch als
solches verniinftigerweise zu bewerten.

Dass dann immer wieder gesagt wird: ,Na ja, es
kénnte ja noch weiter unten sein, weil man gar
keine Schwellenwerte festlegen kann“, ist auch
eigentlich nicht belastbar, so eine Aussage; denn
wir haben es mit einer Masse von Inhaltsstoffen
zu tun. Als ich da beim HEI war, habe ich mal
mit der EPA diskutiert und habe denen gesagt -
und das fanden die eigentlich ganz gut -: Es
macht eigentlich gar keinen Sinn, NO oder NOx
oder so als Einzelstoffe zu messen, sondern wir
haben da ein komplexes Gemisch aus oxidativen,
stressauslésenden Komponenten in diesem
Gemisch, und was wir eigentlich machen sollten,
ist, den oxidativen Stress als Paramater zu
benutzen und nicht eben die Einzelsubstanzen zu
bewerten. - Aber, wie gesagt, aus der Toxikologie
her ist NO; ein guter Marker. Mit den 40 pg und
200 pg kann man gut leben.

Worauf ich allerdings noch mal kurz eingehen
will, ist: Ja, welche Werte nehmen wir denn ei-
gentlich, um uns zu orientieren, wie hoch die Be-
lastung tatsdchlich fiir die Bevolkerung ist? Und
was miissen wir einhalten? Wollen wir Neckartor
einhalten? - Das ist nur ein Wert, der an einer
dicht befahrenen StraBe ohne Anwohner ist. Na-
tiirlich fihrt da mal ein Fahrradfahrer vorbei,
aber der wird dann mit seinem 200-pg-Einstun-
denwert eigentlich auch ganz gut bedient sein,
und dieser Wert diirfte kaum iiberschritten
werden.

Ich war mal vor vielen, vielen Jahren im Sach-
verstindigenrat fiir Umweltfragen, und da war
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auch immer die Diskussion: Ja, welchen Anteil
der Bevilkerung miissen wir eigentlich schiit-
zen? - Da wurde dann gesagt: Das ist eine politi-
sche Entscheidung. Ich habe mir bewusst hin-
geschrieben, dass hier in Berlin 0,02 Prozent der
Bevilkerung iiber 60 pg/m? langzeitexponiert
sind. Da wiirde ich sagen: Na ja, das ist mehr als
der 40-pg-Wert. Ob das nun zu gesundheitlichen
Schéden fiihrt oder nicht, das ist bei der Streu-
ung, der Unsicherheit der Werte, so wie sie fest-
gelegt werden, eher unwahrscheinlich. Aber wir
haben nun mal diesen Wert, und die 40 pg soll-
ten nicht iiberschritten werden.

Aber die Politik muss entscheiden, ob sie eben
auch 0,02 Prozent der Bevilkerung schiitzen will
und den hohen Wert nehmen will und sich an
dem hohen Wert orientieren will, um Mafinah-
men einzuleiten. Oder aber entscheidet die Poli-
tik: ,,Na ja, also sinnvoller ist der Mittelwert in
der Stadt, an dem wir uns orientieren*?

Sachverstindige Dr. Annette Peters: Dann wiirde
ich soznsagen die Ausfiihrungen von Herrn
Greim insofern gerne ergiéinzen wollen, dass wir
uns 2815.in der Tat unsicher waren, welche Rolle 2. 00§
das NO; und die Studien, die wir damals
vorliegen hatten, spielen und dass es in der Tat
sehr viele Studien gab, die eben nur NO;
gemessen hatten und als Verkehrsmarker gemes-
sen hatten und die das auch als Verkehr interpre-
tiert haben, sodass man als alternative Erklirun-
gen RufBipartikel hétte, ultrafeine Partikel hitte,
Das ist jetzt ein Bereich, wo eigentlich ein Haupt-
teil meiner eigenen Forschung sich auch abspielt.

Man hat sozusagen danach auch in der Folge ver-

sucht, Studien zu machen, die ebendiese Parti-

kelfrage greifen, also Studien gemacht, wo auf je-

den Fall andgre Partikel gemessen wurden. Man Lrber -

hat auch: t: Inwieweit kann gan zum Bei- | Sucht
spiel Dieselrull als weitere@i‘berig?pbﬂmwﬂg

wie wir das nennen, etablieren, zusiitzlich zum
Feinstaub, der kleiner als 10 pm oder kleiner als

2,5 pm ist? Man muss leider sagen, dass dafiir die

Evidenz nicht so robust ist wie fiirs NO,, Es gibt

jetzt eben auch vermehrt Studien, die eben wirk-

lich den Feinstaub und das NO, sozusagen ge- /
meinsam anschauen und auch unabhiingige E.

fekte zeigen.
oy
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wie man so schon sagt, ceteris paribus, im kurz-
fristigen, langfristigen Wirken als verlisslich
ansehen? Wiirden die dann ausbleiben, wenn
alles eingehalten wiirde?

Wir haben jetzt schon mehrfach diskutiert, dass
wir manche Sachen gar nicht so trennen kénnen,
also auch diese Kausalitit zu den Gesundheits-
beeintrdchtigungen. Wenn ich mir jetzt herneh-
me: Wir haben Schlaganfallrisiko oder Schlaf-
stérungen, Herz-Kreislauf-Erkrankungen usw.
auch durch Larmbelidstigung. Das ist ja durchaus
auch mit dem Verkehrsbereich in Zusammen-
hang zu bringen. Aber wie trennen Sie das? Wie
kénnen Sie das trennen in Ihren Untersuchun-
gen? Oder haben Sie Untersuchungen, die ein-
deutig nachweisen, dass das eben auf NOx und
NO; zuriickzufiihren ist und nicht auf diese
anderen Dinge oder Staub-Luft-Gemisch oder was
auch immer, was wir schon mal besprochen
haben?

Dann als Letztes: Wie muss nach Ihrem Ermessen
die Festlegung von Grenzwerten erfolgen?
Natiirlich immer aufgrund von wissen-
schaftlichen Erkenntnissen; ohne Frage. Wie
miisste das Verhiltnis beziiglich der Grenzwert-
erfassung oder Grenzwertfestlegung sein, wenn
man jetzt das Verhiltnis mal hernimmt zwischen
méglicher Gesundheitsheeintrichtigung und Um-
weltbeeintrdchtigung? Also, die Gesundheitsge-
schichten sind ja nur die, die auf den Menschen
wirken, und der Rest auf Natur, Umwelt, Flora,
Fauna und Habitat, was der Herr Dr. Pshler so
schén sagte.

Sachverstindige Dr. Annette Peters: Ganz herzli-
chen Dank fiir diese Fragen. - Also, in der Tat
halte ich es fiir zwingend notwendig, dass die
Grenzwerte der WHO iiberarbeitet werden, und
das erfolgt ja inzwischen auch. Die Systematik
dabei ist, dass alle Studien zusammengetragen
werden und dass auch die Evidenz gepriift wird,
praktisch wie diese Exposition-Wirkung-Bezie-
hung. Wenn man dann in der Tat zu dem Schluss
kommt, dass diese Beziehung linear ist, so wie es
ie Studie aus Rom sehr nahe legt, wiirde man

d cﬁnﬁ?’habeu wir.dee damals bei den Partikeln

50

gemacht, dass man praktisch in dem unteren

Bereich {d-as—wm-mm‘ - Wenn man weil, wie
ungenay die Messungen sind - das ist dann
4752354/6‘7'4 Qb wann W{rkuujcw 2y erexa it el crudl.
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normalerweise so in dem Bereich zwischen der
fiinften und zehnten Perzentile dessen, was man
noch messen kann -, nimmt man dann ab da
diese lineare Beziehung als gesichert an.

Was gerade auch noch gemacht wird, um sich da
sicherer zu sein, ist ein groBes transatlantisches
Projekt, wo man diese ganzen Studien zusam-
menfiihrt und sich gerade auch um die Dosis-
Wirkung-Beziehung kiimmert, und zwar werden
da mit eingeschlossen die ESCAPE-Studie, die
rémische Studie, andere groBe sozusagen regis-
terbasierte Studien als auch groBie amerikanische
Studien, die es inzwischen gibt. Da geht es eben
nicht nur um den Feinstaub, sondern auch um
die anderen Pollutants, und aus européischer
Sicht wird da das NO; auch eine wichtige Rolle
spielen. leh-muse-gestehanzdass - - Cenawn-fhnn Q'D;{M 7]
wird ein Vorschlag gemacht, und das wird dann
reviewt als neuer Grenzwert.

Wir hatten damals, 2005, 30 pg/m?® diskutiert. Es
gibt jetzt eine Risikoabschitzung aus London
vom King’s College. Die haben einmal einen Wert
von 20 pg/m? im Jahresmittel genommen; und
man kann sich natiirlich auch ganz dreist hinstel-
len und sagen: ,.Na ja, was messe ich denn in der
Arktis oder da, wo es richtig sauber ist?*, und
dann wiire das ab 5 pg/m3. Das ist natiirlich jetzt
letztlich allen klar, dass das unrealistisch ist in
unseren stidtischen Gebieten. Aber, ich denke,
man muss diesen Prozess abwarten. Im Moment
ist es so, dass die 40 pg/m3 vermutlich in drei bis
vier Jahren anders bewertet werden. Und es wer-
den jetzt eben noch viele Analysen durchgefiihrt,
die versuchen, das besser zu greifen.

Ich stimme Herrn Greim absolut zu, dass rein aus
toxikologischer Sicht der oxidative Stress wahr-
scheinlich der zentrale Wirkmechanismus ist
und dass sowohl die Partikel als auch das NO,
iiber unterschiedliche chemische Prozesse zu
diesem oxidativen Stress beitragen. Auch da ha-
ben wir gemeinsam mit Kollegen versucht, das zu
messen oder Alternativen vorzuschlagen. Es ist
aber alles nicht so robust und lange nicht auf

dem Niveau, dass m i kénnte,
ar Grenawerfe veroeuden

Auflerdem - vorhin ist das ja auch schon ange-
klungen; ich hatte ja das Privileg, dass ich auch
bei der vorherigen Session dabei war -: Es macht
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halt fiir die Verbrennungsprozesse einen Unter-
schied, ob ich die Partikel oder die Stickoxide re-
duziere. Deswegen, denke ich, ist es eigentlich
nach wie vor relevant, dass man diese unter-
schiedlichen Schadkomponenten misst und auch
dann gemeinsam versucht, zu modellieren. Wir
bemiihen uns sehr, sie auf der einen Seite aus-
einanderzuhalten als auch deren gemeinsame
Wirkung verniinftig abzuschitzen. Das ist sozu-
sagen so zu diesem Bereich. Ich wiirde mich jetzt
ungern auf irgendwelche Werte wirklich festle-

gen lassen. Z

-]
Kann man in der ESCAPE-Studi 4 egionale Un-
terschiede sehen? Es ist in der Tat so, dass die
Schadstoffwirkungen zusitzlich zu den ganzen
anderen Lebensstilfaktoren ihre Wirkung zeigen.
Das heilit, wenn ich jetzt einen Todesfall habe in
einer hochbelasteten Region, dann hat diese Per-
son entweder gesund oder nicht so gesund gelebt.
Das heif}t, ich kann der einzelnen Person das
nicht zuordnen, dass-das jetzt genau von dem
NO: kommt oder vom Feinstaub. Aber ich kann
das eben im Populationsmittel nachweisen, und
wir adjustieren auch fiir alle anderen Lebensstil-
faktoren. Also das ist sozusagen unsere Systema-
tik.

Manchmal kann man das auch sozusagen in den
deskriptiven Analysen sehen, aber in der
ESCAPE-Studie, denke ich, ist es praktisch zu-
sétzlich zu den anderen Risikofaktoren. Wenn
man eben in einer Region sehr, sehr viele Rau-
cher hat und ein sozial schwaches Gefiige, dann
sind diese Faktoren dominierender als die Schad-
stoffe, Nichtsdestotrotz, gegen die Schadstoffe
kénnen wir halt als Personen nichts machen und
sind darauf angewiesen, dass politische Mafinah-
men diese reduzieren.

Ich komme vielleicht noch Thomas zu Hilfe beim
Lérm. Ich finde, das ist eine super Frage. Ich
muss ehrlich gestehen, wir haben das, glaube ich,
fiirs NO: noch nicht systematisch angeguckt. Fiir
die Partikelforschung ist es angeschaut worden,
also fiir den Feinstaub, und da findet man unab-
hingige Effekte von Feinstaub und Lérm, Fiirs
NO:; bin ich mir keiner Studie bewusst, die das
schon mal systematisch angeguckt hat; aber wir
wiirden es dann in unser groBes transatlantisches
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Projekt mit aufnehmen. Es ist in der Tat eine sehr
gute Frage.

Von den Mechanismen denkt man, dass es ganz
unterschiedlich wirkt. Also Ldrm, den hért man,
der macht dann Kortisonausschiittungen, hat ei-
nen Stressfaktor und kann so zur Mortalitit bei-
tragen. Das NO; und die Partikel atme ich ein
und habe dann den oxidativen Stress in der
Lunge. Aber es ist eine sehr gute Frage.

Sachverstiéindiger Dr. A. J. Thomas Kuhlbusch:
Ich wiirde ganz gern auf den oxidativen Stress
noch mal eingshen bzw. auf das Potenzial, was
die verschiedenen Stoffe haben.

Bei den Stickoxiden ist das Verhiltnis, selbst ob
es NO oder NO; ist und wie das oxidativen Stress
auslost, relativ konservativ. Sobald ich eine Parti-
kelphase dabei habe, hebe ich eine Verinderung
wihrend des Lufttransportes, sodass ich viel-
leicht nicht die gleiche Wirkung des Partikels
habe, als.-wenn e¢s frisch emittiert wird oder wenn
ich es erst einatme, wenn ich auf dem Land bin.,

Also vor dem Hintergrund - und da ist jetzt der
regulative Aspekt mit dahinter -, dass wir einen
Riickschluss haben wollen, eigentlich ja auch:
»Woher kommt das Gesamte?”, um MaBnahmen
zu treffen, um die Bevélkerung und die Umwelt
zu schiitzen, haben wir dann, wenn wir keine
Riickverfolgbarkeit mehr haben, ein Problem, die
Mafinahmen dementsprechend zu treffen. Das ist
ein bisschen so: Wenn wir nur auf den Wirkme-
chanismus eingehen, auf ein Potenzial, was viel-
leicht niher an dem ist, was gesundheitlich
wirkt, haben wir im regulativen Kentext viel-
leicht Schwierigkeiten, dieses genau so kausal
zusammenzuziehen, dass wir dann wirklich auch
dementsprechend MaBnahmen treffen kénnen.
Das Gleiche macht auch fiir die Expositionsbeur-
teilung Richtung Quellen das Gesamte problema-
tisch.

Ich wiirde jetzt die anderen drei Fragen in einem
Satz mal zusammenfassen, dass ich die Fragen
richtig verstanden habe, und dann darauf einge-
hen.
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Wiirden alle negativen Effekte ausbleiben, wenn
der Grenzwert eingehalten wird? Das war so
mein Verstindnis Ihrer ersten Frage.

Sachversteil.ndlge Dr. Annette Peters: So einstiegs-
maﬁlg

Sachverstaindiger Dr. A. J. Thomas Kuhlbusch:
EinstiegsmibBig. - Nein, weil das ist eigentlich
das, was ich vorher auch schon ausgefiihrt habe.
Mein Verstindnis von dem, was ich mitbekom-
men habe, ist, dass wir eigentlich kein Effektlevel
haben, sondern dass wir natiirlich mit héherer
Konzentration mehrere Effekte ausléisen, Also vor
dem Hintergrund auszuschlieBen, dass gar kein
Effekt ist: Nein.

Wenn Expositionsbeurteilungen - das war jetzt
hier auch auf Larm mit bezogen - - Da wollte ich
insoweit reingehen, dass die Epidemiologen und
insbesondere jetzt die Statistiker hier versuchen,
die sogenannten Co-Founder herauszurechnen;
das heiBt nicht nur Lirm, in dem Fall ultrafeine
Partikel, eben halt auch Soziofaktoren - An-der-
Strafle-Wohnen, vielleicht ein bisschen andere -
oder ob man oben wohnt, wo es wirmer ist, als
wenn man weiter unten ist, weil Temperatur
auch noch einen Effekt macht. Die werden mit
rausgerechnet. Bei Larm hitte ich dann an die
Frau Peters verwiesen. Also, von da aus war das
gut, und das ist, denke ich mal, damit auch be-
antwortet.

Grenzwertfestlegung, gesundheitliche und Um-
welteinfliisse - was ist wichtiger? Wenn man das
gewichtet zwischen Stickoxiden - aber bitte auf
Stickoxide bezogen und nicht auf alle Schad-
stoffe bezogen; das méchte ich gleich vorneweg-
stellen -: Wir leben in Deutschland in einem Ge-
biet, wo es nicht so ist, dass wir zu wenig Stick-
stoff haben. Viele Gebiete haben eigentlich genug
Stickstoff, schon von sich aus. Es gibt ein paar
Gebisete, die im Stickstoffdefizit leben, die als
Okosystem auch wenig Stickstoff brauchen und
wo Stickstoff, wenn da mehr reinkommt, zum
Problem wird. Aber das sind, bezogen auf den Ef-
fekt, den es auf den Menschen hat, bei weitem
geringere Effekte, Wir miissen hier noch mal ganz
klar darstellen: Das eine ist mehr oder weniger
da, wo der Mensch lebt, in der Stadt, wo auch die

Vorléufiges Stenografisches Protokoll 4 I

5. Untersuchungsausschuss

hochsten Konzentrationen sind, und die Schutz-
gebiete sind weiter weg. Das heifit, wir sprechen
dann auch iiber Transporte und iiber Verdiin-
nungseffekte hinaus.

Also aus meiner Sicht heraus ist der gesundheit-
liche Faktor fiir die Stickoxide hier wirklich be-
deutender als der, dass wir jetzt irgendwelche
Gebiete, Okosysteme im Allgemeinen betrachten.
Dass es Spezialfille gibt juristisch, wo es eventu-
ell wichtig ist, das mit hinzuzuziehen, will ich
heraushalten, aber im Allgemeinen die Gesund-

heitseffekte. \ lfdl 9‘1

Sachverstiindige Dr. Annette Péters: Okay, Z
danke.
Sachverstandlger Dr. Helinut Greim: Na ja, viel-
leicht doch noch eine Anmerkung aus toxikologi-
scher Sicht. Ich meine, da wird schon sehr viel
spekuliert, was hier vorgetragen wird. Ich meine,
wir miissen uns ja irgendwie an Fakten halten.
Ich habe ja vorhin schon gesagt, die Kenntnisse,
die wir haben zum NOx, zum NO und NO;, sind
solide, und das ist nicht so, dass wir da zu we-
nige Informationen haben. Ich war friiher im wis-
senschaftlichen Beirat dieser Institution in Ame-
rika; Frau Peters ist da jetzt drin. Wir haben ja
eine Riesenstudie gemacht mit Dieselabgasemis-
sionen. Ich glaube, das ist vergleichbar mit

Euro 5 oder so. Das ist also das Gemisch gewe-
sen; und das ist eine riesengroB angelegte Studie

R

bei Ratten gewesen. Da ist bei dem NO,, auf das

das Szenario eingestellt werden miisste, weil NO;
der einzige Parameter war oder die einzige
Komponente war, die relevant war - - Da waren
dann - also da wurde die Konzentration
eingestellt, um eben auch die Konzeniration zu
erfassen, die keine Wirkung mehr machte, des
ganzen Gemisches -, soweit ich mich jetzt erin-
nere - ich weill nicht mehr, ob es 1 ppm oder

2 ppm NO; waren, - bei 2 ppm wohl noch - und
das sind immerhin 4 000 pg/m3 - leichte Effekte,
leichte entztindliche Effekte in der Lunge auf-
grund der toxischen Eigenschaften dieser Subs-
tanz NO; zu finden, bei 1 ppm eben nichts mehr,
Das heiBit also, ein-Gemisch Dieselabgas mit NO,
von 1 ppm hat in dem Zwei-Jahre-Langzeitver-
such keine Wirkung mehr gezeigt.
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tung hat und dann ja immer wieder das Argu-
ment hért: Na ja, 100 m weiter ist das alles kein
Problem mehr, und an dem einen Ort ist es
vielleicht jetzt - aus welchen Griinden, weil da
keiner wohnt oder nur mal einer mit dem Fahr-
rad herfihrt - gar nicht so schlimm. - Ist die um-
gekehrte Konsequenz dann aber nicht so, dass es
dann auch sehr viele Orte zumindest geben kann,
die eine hohe Belastung haben, die aber aufgrund
einer sehr begrenzten Zahl von Messstationen
iiberhaupt nicht gemessen wird, also dass wir ei-
gentlich zwar nicht groBflichig Uberschreitungen
haben, dafiir aber an vielen, vielen kleinen Orten
und heute noch an dem Punkt sind, dass das
Problem in Wirklichkeit viel groBer wird, aber an
vielen Stellen, wo es relevant sein kénnte, gar
nicht genau gemessen wird?

Sachversténdige Dr. Annette Peters: Dann fange
ich an mit den Fragen zur Luftreinhalterichtlinie.
Die Gesetzgebung hat sich damals in der Tat an

den Werten der Weltgesundhieitsorganisation ori-
entiert, und meine Wahrnehmung ist, dass defst-

fiir das NO; im Prinzip iibernommen wurde und
sozusagen die Hauptdebatte damals um den Fein-
staub ging.

Die Problematik damals war, dass es in Europa
insgesamt sehr wenige Messstationen fiir die fei-
nen Partikel, also kleiner 2,5 pm, die tief in die
Lunge eindringen kiénnen, gab und man damals
deswegen iiberwiegend auf den Feinstaub, so wie
wir ihn in Deutschland kennen, der kleiner als 10
pm ist und der sowohl in den oberen als auch in
den unteren Atemwegen sich ablagert - - Und da
war sozusagen die politische Kampflinie damals:
Wie viel saubere Luft kénnen wir uns leisten?

Das NO:; ist wahrscheinlich einfach auf dem Ni-
veau der Weltgesundheitsorganisation reguliert
worden, und es hat einfach darum keine erbitter-
ten Diskussionen gegeben - um den Feinstaub
sehr wohl, Wir haben in der Tat jetzt in Europa
die etwas missliche Situation, dass wir eben den
Feinstaub, also die feinen Partikel kleiner als
PM.s, mit 25 pg/m?® im Jahresmittel regulieren.
Dieser Wert liegt auerhalb der Exposition-Wir-
kung-Kurve, anhand derer wir damals bei der
Weltgesundheitsorganisationsdiskussion 2005
diesen unteren Grenzwert von 10 pg/m? festgelegt
haben.
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2000, als diese Grenzwerte festgelegt wurden, gab
es fiir die Feinen (PM, ) gar keine Grenzwert-
empiehlung, sondern nur diese Exposition-Wir-
kung-Beziehung, und es war sozusagen dem ge-
sellschaftlichen Prozess iiberlassen: Wie viel sau-
bere Luft und wie viel Aufwand auf sozioskono-
mischer Seite leisten wir uns? - Das heiBt, wir ha-
ben da eben eine in gewisser Weise auch erstaun-
liche Situation, was da jetzt die Gesetzgebung be-
trifft,

Nichtsdestotrotz haben eben die epidemiologi-
schen Studien nach und nach diesen Zusammen-
hang weiter untermauern kénnen, und da ist es
in der Tat so: Fiir die Einschétzung des gesamtge-
sundheitlichen Schadens als auch des volkswirt-
schaftlichen Schadens sind die Sterbefille, die
aufgrund von Langzeitexpositionen auftreten, das
Relevanteste, was das meiste Gewicht hat in all
diesen Berechnungen.

Das sind in der Tat dann Personen, die schon
Vorerkrankungen haben - Herz-Kreislauf-Erkran-
kungen, Atemwegserkrankungen -, die schon ein
erhdhtes Lungenkrebsrisiko méglicherweise mit
sich tragen. Das heibBt, es sind da die élteren Per-
sonen. Dann gibt es eben noch die Besorgnis,
dass eben gerade Kinder durch NO,-Belastungen
Asthma entwickeln kénnen, wenn sie eine ge-
wisse Suszeptibilitit dafiir haben, also einen ge-
wissen genetischen Hintergrund haben. Und man
sieht eben auch, dass die Asthmasymptomatik
sich verschlechtert, sodass es eigentlich sehr dhn-
lich ist wie beim Feinstaub, dass man davon aus-
geht, dass insbesondere die vulnerablen Personen
der Bevélkerung betroffen sind, was ja eigentlich
auch sehr gut zu den Ausfiihrungen von Herrn
Greim passt, der sagte: Die MAK-Werte sind halt
deutlich hther, weil man da von gesunden mit-
telalten Personen ausgeht.

Wie viele Personen sind betroffen? Wir haben ge-
genwiirtig - - Also, Herr Greim hat ja diese Mo-
dellrechnungen fiir Berlin, wenn ich das richtig
verstanden habe, vorgestellt, und diese 0,2 Pro-
zent waren fiir die 60 pg/m? - -

Sachverstindiger Dr. Helmut Greim: 0,02}
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Dieselmotor und Luftqualitat

Eine kritische Bewertung der Situation

Berlin, den 8. September 2016

INSTITUT FUR KOLBENMASCHINEN | Leiter Prof. Dr. sc. techn. Thomas Koch

FEINSTAUB-ALARM!

Luft in Stuttgart
wird immer schlechter
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Neuer Abgastest
Die dreckige Wahrheit iiber Dieselautos
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Quelle: spiegel.de

Die Abgastests fur Autos gelten als realitatsfern. Ein neues Verfahren soll
fur ehrlichere Werte sorgen. Forscher haben 32 Dieselfahrzeuge jetzt auf
diese Weise untersucht. Das Ergebnis ist fur viele Hersteller blamabel.
mehr... [ Forum ]
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Ca. 25.000 Fahrzeuge pro Tag fahren in Pfinztal durch den Ort.
Eine Umweltmessstation wurde eingerichtet.
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Funktionsprinzip und Emissionen eines Verbrennungsmotors

Verbrennung
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Verbrennung

Beispielhafte Abgaszusammensetzung eines modernen EU6 Dieselmotors
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Nach AGN: Angabe in Masse-%

Unerwinschte Emissionen == |

Kohlenmonoxid CcoO von Umweltmessstationen typischerweise nicht mehr aufgezeichnet
Kohlenwasserstoff HC von Umweltmessstationen typischerweise nicht mehr aufgezeichnet
Schwefeloxide SO, von Umweltmessstationen typischerweise nicht mehr aufgezeichnet
Partikel PM Feinstaub ?
Stickstoffoxide NO, Stickoxide ?
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Entwicklung der Abgasstufen von Diesel-Pkw rﬂ Senkung der Abgasemissionen schwerer Lkw g_-._ ,.—._

100 100
100 1 ‘ 100
80
80 ‘ = -88 Y
N -980% | g 60 40 il e
S o | g % —
! 12 12
8 40 s ; 20 12
20 - 5 3 2 2 2 .
0 o , = i 100
Euro0 Eurol Euro2 Euro3 Euro4 Euro5 Euro6 100
2 97 % |
g 60 \ . 5 ;
100 E‘ 40 38
100 2 | ‘ 25
20 ; ; ‘ | 5 5 3
80 0 | ‘ |
g 60
g 40 &
20 80
0 £ 60
Euro0 Euro1l Euro2 Euro3 Euro4 Euro5 Euro6 %:) 40
20
0
100
S 80
o 60 -
= g
+ 40 =}
(&) =
T 20
0
Euro0 Eurol Euro2 Euro3 Euro4 Euro5 Euro6 Eurol Euroll Eurolll EurolV EuroV EuroVI
TK, 08.09.2016, Untersuchungsausschuss, Berlin Institut fur Kolbenmaschinen

Prof. Dr. sc. techn. Thomas Koch




SKIT

/ \g e n d a Karlsruher Institut fur Technologie

Feinstaub und Partikelemissionen von Dieselmotoren
Allgemeine Informationen zur NO, und NO, Situation

Was ist bei EUROA4/5 passiert?

Was ist bei EUROGa/b passiert?

Wer wusste von héheren Emissionen im Realbetrieb?

@ Zusammenfassung
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Feinstaub: Wie schlimm ist die Situation wirklich?

PM,, - Tagesmittelwerte
Zahl der Uberschreitungen von 50 ug/m® StraRenverkehr
Jahr 2014 Au/Ab
(vorléufige Daten Stand 21.01.2015) 12,6 pg/m?
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Prof. Dr. sc. techn. Thomas Koch

> 63 Tage Quelle: Christoph Erdmenger; Ministerium fiir Transport und Infrastruktur Baden Wirttemberg; IFKM/KIT
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Wirkung des Dieselpartikelfilters
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Quelle: A. Mayer, M. Wyser, J. Czerwinski, J.-L. Petermann 1 3
Erfahrungen mit Partikelfilter-Nachriistungen bei Baumaschinen in pan'cle Slze [nm]
der Schweiz, FAD-Konferenz 200

Quelle: Messungen IFKM, Antrittsvorlesung Koch, 2014

Die Partikelbelastung des Abgases von Dieselfahrzeugen ist geringer als die
Partikelbelastung der Stadtluft und des stadtischen Hintergrunds!

TK, 08.09.2016, Untersuchungsausschuss, Berlin Institut flr Kolbenmaschinen

Prof. Dr. sc. techn. Thomas Koch
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Wirkung des Dieselpartikelfilters
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Unerwiinschte Emissionen des Dieselmotors

Kohlenmonoxid CcoO von Umweltmessstationen typischerweise nicht mehr aufgezeichnet
Kohlenwasserstoff HC von Umweltmessstationen typischerweise nicht mehr aufgezeichnet
Schwefeloxide SO, von Umweltmessstationen typischerweise nicht mehr aufgezeichnet
Partikel PM Feinstaubalarm, PM-Immissionsbelastung
Stickstoffoxide NO, NO,-Immissionsbelastung ?
TK, 08.09.2016, Untersuchungsausschuss, Berlin Institut fur Kolbenmaschinen

Prof. Dr. sc. techn. Thomas Koch E
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Allgemeine Informationen zur NO, und NO, Situation

TK, 08.09.2016, Untersuchungsausschuss, Berlin Institut fur Kolbenmaschinen

Prof. Dr. sc. techn. Thomas Koch E
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Immissionssituation NO, am Beispiel ,,Stuttgart Neckartor*

S -.EME‘-'J B
¥ :

3
t
Tagliches Verkehrsvolumen :
in Stuttgart am Neckartor in 2012 %
65.980 PKW :
2.200 INfz ’
2.000 sNfz

70.300 gesamt (71.100 in 2013)

Quelle:
Verkehrsstarken an ausgewahlten Verkehrs- und Spotmessstellen; LUBW 2012

Das Neckartor ist die Messstelle mit den héchsten NO,-Werten, welche in
Deutschland gefunden wurden. Es ist eine Hot-Spot Messung!

11 TK, 08.09.2016, Untersuchungsausschuss, Berlin Institut fiir Kolbenmaschinen
Prof. Dr. sc. techn. Thomas Koch
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Immissionssituation NO, am Beispiel ,,Stuttgart Neckartor*
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Quelle:
Peel, Colorado State University: Is NO, a Marker for Effects of Traffic Pollution or a Pollutant
on ist own, HEI Annual Meeting, Philadelphia, 2015

70.300 gesamt (71.100 in 2013)

Das Neckartor ist die Messstelle mit den héchsten NO,-Werten, welche in
Deutschland gefunden wurden. Es ist eine Hot-Spot Messung!

12 TK, 08.09.2016, Untersuchungsausschuss, Berlin Institut fiir Kolbenmaschinen

Prof. Dr. sc. techn. Thomas Koch E
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Immissionssituation NO, am Beispiel ,,Stuttgart Neckartor*

. Dachflache, 30m Messungen mit Unterstiitzung
i und Messtechnik vom Institut
e 20 pg/m3 fir Meteorologie und
Klimaforschung IMK, KIT

Fahrradraum, EG

28 ug/ms3

Iy !

2= Am Messcontainer
Herzlichen Dank an
Dr. Claudia Mohr
Dr. Harald Saathoff

Vor Eingang 4b Prof. Dr. Thomas Leisner
73 pg/ms3 N
° Aullenmessungen
o ~ Vor Eingang 4a (3 Orte)
LUBW a = 46 ug/me © !nnenmessungen
Referenzwert im o N ? (4 Orte)
¥ Messzeitfenster \ )
1 70 — 80 pg/ms 4 Eingangs- @) HOohenmessungen
bereich, EG (2 Ort)
71 pg/m3
< @ Ho %) O Referenzmessstelle
der LUBW
4

*) Werte gemessen am
05.09.2016 durch IFKM / KIT

Im und auf dem Gebaude unmittelbar am Hot-Spot Neckartor (Amtsgericht)
liegen die NO,-Werte mit Ausnahme des Eingangsbereichs unter 30 pg/m?3 !
TK, 08.09.2016, Untersuchungsausschuss, Berlin Institut fur Kolbenmaschinen

Prof. Dr. sc. techn. Thomas Koch E
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Potentialanalyse: Ersatz der heutigen Fahrzeugflotte durch heutig e s
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Technologiepotential 2016

Technologisch ist die Stickoxidthematik in der Zwischenzeit gelost!

TK, 08.09.2016, Untersuchungsausschuss, Berlin

Institut flir Kolbenmaschinen

Prof. Dr. sc. techn. Thomas Koch E
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Zeitliche Entwicklung der Immissionssituation NO, am Beispiel  xsernsumenoos

»otuttgart Neckartor

Uberschreitungsstunden

Anzahl der Uberschreitungsstunden von NO, (NO, > 200 ug/m?)
an den LUBW Spot-Stationen "Am Neckartor" und "Hohenheimer StraRe"

und der Station Bad Cannstatt (Gnesener Str.) 2004 - 2014
1000
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800 mBad C. Gnesener S

700
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100 -

0

Stunden (NO2 > 200 pg/m?)
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Quelle: LUBW, Grafik: AfU Stuttgart, Abt 36-4

Jahresmittelwerte

Jahresmittelwerte von Stickoxiden (NO,)
an den LUBW Spot-Stationen "Am Neckartor" und "Hohenheimer Stra3e"
und der Station Bad Cannstatt (Gnesener Str.) 2004 - 2014
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Quelle: LUBW, Grafik: AfU Stuttgart, Abt 36-4

Die Immissionswerte werden kontinuierlich besser. Diese Entwicklung ist
zwischenzeitlich etwas abgeflacht! Das Niveau am Hotspot ist noch zu hoch.

15 TK, 08.09.2016, Untersuchungsausschuss, Berlin

Institut flir Kolbenmaschinen

Prof. Dr. sc. techn. Thomas Koch E
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Zeitliche Entwicklung der Immissionssituation NO, am Beispiel  xsernsumenoos
»otuttgart Neckartor

Entwicklung der Emissionen Immissionsentwicklung am Hotspot in
Stuttgart - Neckartor
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Quelle: Quelle: Christoph Erdmenger; Ministerium fir Transport und Infrastruktur Baden Wrttemberg;
INFRAS, [Online]. Available: http://www.hbefa.net/Tools/DE/MainSite.asp. IFKM/KIT — NOy Conference, Heidelberg, 01.2016
[Zugriff am 08 2016]

Neue Fahrzeuge werden die Emissions- und Immissionssituation in den
nachsten Jahren deutlich verbessern. 40 ug/m3 sind am Hotspot in S-Neckartor
mit zusatzlichen MalRnahmen in Reichweite!

16 TK, 08.09.2016, Untersuchungsausschuss, Berlin Institut flr Kolbenmaschinen

Prof. Dr. sc. techn. Thomas Koch E




17

Was ist bei EUROA4/5 passiert?

TK, 08.09.2016, Untersuchungsausschuss, Berlin
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Konflikt beispielsweise bei EURO5 in 09/2009

O><
Z
...oder sehr
Ziel EURO5 ? augdauernd
(kein NO,) ...
wenig i

NO« gut Verbrauch, Partikel, Versottung, ...5c"ect

Quelle: http://images.google.de/imgres?imgurl=http%3A%2F%2Fwww.hwrun.de%2FKkorir-chicago-ca30km-2011.jpg

TK, 08.09.2016, Untersuchungsausschuss, Berlin Institut fur Kolbenmaschinen

Prof. Dr. sc. techn. Thomas Koch E
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Technischer Ansatz am Beispiel EURO5
viel , -
NO, '
i Umsetzung \ =
' EUROS5 | —
: a”er NS:GQ“' Verbrauch, Partikel, Versottung "
5 - Hersteller Regelung tiber Kennfelder
O i und benotigte Abschalt-
P : bedingungen
: lllegales Vorgehen:
i Zykluserkennung
Realbetrieb
wenig : : : : : : : : .
NO .
* 04 Verbrauch, Partikel, Versottung, .. 5°"ech
Quelle: http://images.google.de/imgres?imgurl=http%3A%2F%2Fwww.hwrun.de%2Fkorir-chicago-ca30km-2011.jpg - l

Mgt yerprauch, Partikel, Versottung *"echt

Die EUROS Entwicklung hatte keine andere Mdglichkeit, als nur im NEFZ-nahen
Bereich die NO,-Werte zu erfullen. Sicherlich waren teilweise bessere NO, -
Emissionen im Realbetrieb moéglich gewesen, 180 mg/km jedoch nicht!

19 TK, 08.09.2016, Untersuchungsausschuss, Berlin Institut flr Kolbenmaschinen

Prof. Dr. sc. techn. Thomas Koch
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Alternativen bei der Entwicklung z.B. auch EURO4/5 zum Schutz e
von Zuverlassigkeit, Worst-Case DPF-Durchbrand, Verbrauch

lllegal: Defeat Device

“Umschal(l"-Software

Die Software im Kontrolimodul fir die Elektronik des Wagens (ECM) erkennt,
ob das Auto gefahren wird, indem es verschiedene Faktoren analysiert:

® o
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Position des Geschwin- Dauer des Barometrischer

Lenkrades digkeit

Verboten nach

Motorbetriebs Druck

Art. 3 Nr. 10 EG 715/2007

CAA 42 U.S.C. Sec. 7522(a)(3)(b)

a—
E=]
Modus schaltet auf
Prufstand-Funktion

Erg?bnis
Moter erzeugt

Emissionen im
zulassigen MaRe

Modus schaltet auf
StraBenfunktion

Erge'bnis

Effektivitat des
Reinigungssystems wird
reduziert, NOX-Werte
steigen auf ein Niveau, das 10-40 Mal
Gber den Grenzwerten liegt

50 ‘ I
[ Route 1: highway

% (] Route 2 urban (LA)

40 P [] Route 3: rural-up/downhill

T ] Route 4: urban (San Diego)

35 1= I Foute 5: urban (San Francisco) H
[[___] FTP-75 (Chassis Dynamometer)

0 e v Tier2-Bin5 Standard I

FTP-75 FTP-75

Average NO, emissions as deviation ratio

Vehicle B

+Abgasmessungen von drei Fahrzeugen®, ICCT, 2015

TK, 08.09.2016, Untersuchungsausschuss, Berlin

Unbefriedigend: grenzwertige Gesetzesauslegung

= Niederlastiger Zyklus

=l Laborzyklus

= Grauzonen

Jl Bauteilschutz
B ,Thermofenster*

Versottung des
AGR-Pfades

Ablagerungen
im Abgasnach-
behandlungs-
system

Institut fiir Kolbenmaschinen

Prof. Dr. sc. techn. Thomas Koch E
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Karlsruher Institut fir Technologie

Bauteilerlauterung am Beispiel EURO5

-

e y
/l’

Luftmengen-

Messer Luft-
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v

Gluhsteuerung o Injektor
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Druckgfnsor g SNSOr | adeluft-
Kihler

® . ”" —_— '-

Gliihkerze * I

Oxidationskatalysator +
Diesel Partikel Filter

Drehzahl
Geber

Grafik erweitert aus Zimmermann et.al., Komplexitatsbeherrschung von Motorsteuergeréte-Funktionalitaten, MTZ 01 2015

Wesentliche Technologiebausteine fur EUROS waren Abgasruckfuhrung zur
NO,-Reduzierung und DOC+DPF zur Partikelreduzierung!
Institut fiir Kolbenmaschinen

b
IFKM

Prof. Dr. sc. techn. Thomas Koch

TK, 08.09.2016, Untersuchungsausschuss, Berlin
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Agenda

Was ist bei EUROGa/b passiert?

TK, 08.09.2016, Untersuchungsausschuss, Berlin
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Bauteilerlauterung am Beispiel von EUROG6 mit SCR in 09/2014 e urteireiose

| Luft-
Filter
Luftmenge
. Messer
- Injektor
Saugrohr- Ladeluft- : kensor
Kihler : GR:
» ti _
urbo- Turb Differenzdruck-
Lader T Sensor
Okidationskatalysator +
Diesel Partikel Filter

Waste- 2 - Lambda-Sonde
Gate o j

Grafik erweitert aus Zimmermann et.al., Komplexitatsbeherrschung von Motorsteuergeréate-Funktionalitaten, MTZ 01 2015

Drehzahl
Geber

Wesentliche neue Technologiebausteine fir EUROG6 waren
Niederdruck-AGR (ND-AGR) und erstmalig SCR bei zahlreichen Fahrzeugen!

23 TK, 08.09.2016, Untersuchungsausschuss, Berlin Institut flr Kolbenmaschinen

Prof. Dr. sc. techn. Thomas Koch




SKIT

Technischer Ansatz am Beispiel EURO6 mit SCR

Viel S
NOX I 1 I r 1 A ':' : -:
I | IR S e e SRRIEIE IS SRR : ....... _: Umsetzung
: : EUROG6 :‘
..................................... é._._._._! WE 98 \Verbraueh, partikel, Veraottung ™
C)>< ! ! ! ! ! ! : i i Regelung iiber Kennfelder
= [ ! ! ! . ! ! ooieis o - und bendétigte Abschalt-
! \ : : : : i i i bedingungen
i i Realbetrieb
. ! ) | i _ i i i (stark vereinfachte Darstellung)
________ R mmmpmeme .
wenig ! ! i é
NO
* 8 Verbrauch, Partikel, Versottung Schiecht
Quelle: http://images.google.de/imgres?imgurl=http%3A%2F%2Fwww.hwrun.de%2Fkorir-chicago-ca30km-2011.jpg .

NO, -
%' Verbrauch, Partikel, Versottung **"e"

Bei der EUROG Entwicklung ist eine deutliche NO,-Verbesserung im Vergleich
mit EUROS erzielt worden. Trotzdem ware bei einigen Applikationen niedrigere
NO,-Werte erreichbar gewesen.

24 TK, 08.09.2016, Untersuchungsausschuss, Berlin Institut flr Kolbenmaschinen

Prof. Dr. sc. techn. Thomas Koch
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EinfUhrung von EUROG6 in 09/2014, Bericht von DfT GB

Ambient Temperature °C

o~
-

18
16
14
10

1 T

EUROS
Elurp 5 imt = 180

2200 -

AMD BpuoH

9 Bpzepy
03puol pio4
HOD AN

800¢ 1086ned
uewAnunog N
aoze Ming

SX MING

£V 1PNy

0g! fepuniy
abepodg ey
08LY Sepadsy
BIABIDO BPOYS
SISuany ejoko)
auebay }neusy
ejubisu| |[eyxnep
3x Jenber
SN204 pio4

EDIOJ lleyxneA

0 usonIo
BISY |[BYXNEA

24 elues repunfiH
SEX! tepunfy

0€! fepuniy

lepue|esld JoAoy pue

6’| tebysep uessiy
1odg Jenoy abuey
9’| lebysep uessiN
esi0D |leyxnes,
0P/\ OAIOA

AYD epuoH

807 108bnay

0523 sepedloy

| ospuoyy pio4

ejubisu| leyxnep
BINBIDO BpoXg
abepodg ey

podg 1enoy abuey

,Vehicle Emissions Testing“,Department for Transport GB, 2016

Leider gibt es teilweise sogar EUROG6 Ausreil3er mit tber 2000 mg_NO,/km im

Stadtbetrieb!

Institut fiir Kolbenmaschinen

TK, 08.09.2016, Untersuchungsausschuss, Berlin
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Einfihrung von EURO6dtemp (RDE-Gesetzgebung ) in 09/2017 et iurrensose

NOx Fahrzeuge M1 Eure & = NEFZ il
(mg/km) (mgfkm)
100 ]

Umgebungstemperaturen:
Alle NEFZ (PEMS): 15,8 — 18,1°C m—NEF Z warm /
H.DE: IB.*'"{: pE'ﬁE walidves

(Figfm)

= MNEF S Shele
(mg/fum)

=== NEF 7 Back
(gfkm)

== NEF Z +10%
(mgfkm)

= MEF Z -10%
(mgfkm)

mm RDE-F ahrt
(mgfkm)

i a5 — e Fvie

VW (EAZBE) (B0 mgflam

Quelle: '
bericht-untersuchungskommission-volkswagen.pdf, 2016

Die heutigen NO,-Realemissionen modernster Motoren sind im Zielwertbereich
angekommen! Deren Entwicklung startete um 2010 und lange vor der heutigen
Diskussion. Technische Aufgabe bleibt die weitere Verfeinerung des Systems!

26 TK, 08.09.2016, Untersuchungsausschuss, Berlin Institut flr Kolbenmaschinen

Prof. Dr. sc. techn. Thomas Koch
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EinflUhrung von EUROGdtemp (RDE-Gesetzgebung ) in 09/2017 e irteireiose

WOx Fahrzeuge M1 Euro 6 JEF Z kalt
(ma/km)
100
Umgebungstemperaturen:
Alle NEFZ (PEMS): 15,8 —18,1°C N o NEF Z warm /
RDE: 18,4°C 2 " E\I'.S validver
EF £ Swaie
= NEF 7 Back
RDE 31mg/km ! (mgfeam)
50
= NEF Z +10%
(mgm)
= NEF Z -1 0%
(mg/km)
= RDE-F shrt
(mmig/km )
o rwEil
VW (EAZES) _[t;::.‘-g.'i.n:
Quelle:
bericht-untersuchungskommission-volkswagen.pdf, 2016
Unerwiunschte Emissionen des Dieselmotors
Kohlenmonoxid coO von Umweltmessstationen typischerweise nicht mehr aufgezeichnet
Kohlenwasserstoff HC von Umweltmessstationen typischerweise nicht mehr aufgezeichnet
Schwefeloxide SO, von Umweltmessstationen typischerweise nicht mehr aufgezeichnet
Partikel PM Feinstaubalarm, PM-Immissionsbelastung
Stickstoffoxide NO, NO,-Immissionsbelastung
27 TK, 08.09.2016, Untersuchungsausschuss, Berlin Institut flr Kolbenmaschinen

Prof. Dr. sc. techn. Thomas Koch E
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Wer wusste von hoheren Emissionen im Realbetrieb?

TK, 08.09.2016, Untersuchungsausschuss, Berlin Institut fur Kolbenmaschinen

Prof. Dr. sc. techn. Thomas Koch E




Emissionen im Realbetrieb
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Quelle: INFRAS, [Online]. Available: http://www.hbefa.net/Tools/DE/MainSite.asp
Beispielhafte Emissionsdarstellung
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-~ &
StraBen- 4 : Aktuelle
Messungen* ] - . l Euro 6
pd Fahrzeuge
j
Emissionsgrenze eﬁtw - j
(Zertifizierungszyklus) k- »

iuagalyas

*Quelle: ICCT_PEMS-study_aleser-cars_2014_factsneet DE.paf

Euro 3 Euro 4 Euro b Euro 6

Quelle: ICCT_PEMS-study_diesel-cars_2014_factsheet_DE.pdf

Es kann aus meiner Sicht (leider) nie bis EUROG6b gefordert gewesen sein, im
gesamten realen Betrieb die Grenzwerte einhalten zu missen.
Schon in den 1990er Jahren gab es erste Aufzeichnungen, dass die NO,-
Realemissionen auch erhdht sind (HBEFA, INFRAS)!

29 TK, 08.09.2016, Untersuchungsausschuss, Berlin

Institut flr Kolbenmaschinen [
Prof. Dr. sc. techn. Thomas Koch ﬁ(m
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@ Zusammenfassung

TK, 08.09.2016, Untersuchungsausschuss, Berlin Institut fur Kolbenmaschinen
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Reaktion auf meinen FAZ-Artikel vom 01.07.2016

Reaktion eines Lesers an mich vom 15.07.2016

Sehr geehrter Herr Koch,

mit Erschrecken habe ich lhren Artikel in der FAZ gelesen.
Unfassbar, wie Sie - als Leiter eines wichtigen Bereiches des KIT - das Thema "Dieselmotor" abhandeln

"Der Dieselmotor ist ein hervorragender Antrieb fur eine emissionsarme Zukunft"
Absurd, einfach unfassbar wie SIE in dieser Position so etwas publizieren kbnnen.

Die darauffolgende zweite Antwort dieses Lesers an mich am 26.07.2016
Diese (Ingenieure) vollbringen durch konsequente Weiterentwicklung und Disziplin kleine technische Wunder.

Wird es nicht so sein, dass der "Dieselmotor” als Siindenbock genommen wird (wie auch von mir selbst bisher
als richtig eigestuft..),

Mit groRem Respekt werde ich bei Fragen zum Thema "Emission von Verbrennungsmotoren™ auf Sie als -
bisher einzigen mir bekannten - Spezialist verweisen. lhre Erklarungen haben mich sehr gefreut und
beeindruckt.

Daher, nochmals herzlichen Dank.

31 TK, 08.09.2016, Untersuchungsausschuss, Berlin Institut fiir Kolbenmaschinen

Prof. Dr. sc. techn. Thomas Koch ﬁ
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Schlu3folgerungen und Empfehlungen (1/2)

Die Partikelthematik der Dieselmotoren ist geldst!
Die NO,-Immissionsbelastung sinkt und wird zeitnah noch deutlicher sinken.

Die Grenzwertiiberschreitungen muiussen reduziert/eliminiert werden. Der
Fahrzeugbeitrag mit der modernsten EUROG6 Fahrzeugflotte wirde in S-
Neckartor nur noch 9 ug/m3 vom Grenzwert 40 ug/ms.

EURO4 und EURQOS waren nie im Realbetrieb mit der damals vorliegenden
Technologie einzuhalten. Eine minimalistische NEFZ-NO,-Applikation ist die un-
befriedigende, jedoch nachvollziehbare Konsequenz. Die Abschaltvorrich-
tungen/Teststrategie waren prinzipiell leider notwendig. Kritik verdienen die
rigorose Testauslegung mit einer geringen NO,-Gewichtung.

EUROG6a/b Fahrzeuge emittieren zwar deutlich weniger NO, als EUROS5,

gleichwohl sind einige Losungen sehr unbefriedigend!

TK, 08.09.2016, Untersuchungsausschuss, Berlin Institut fur Kolbenmaschinen

Prof. Dr. sc. techn. Thomas Koch ﬁ
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Schluf3folgerungen und Empfehlungen (2/2)

Generelle Empfehlungen sind aus meiner Sicht:
= Zlgige Umsetzung des RDE Pakets EURO6dTemp
= Neutrale technische Dienste mit unabhéngiger Finanzierung
= Transparente ISC fur RDE Fahrzeuge (Entwicklungsansporn)
=  Mit AugenmaR Uberprifung der EURO6 Fahrzeuge

Skeptisch und zuriickhaltend bin ich bei:
= ausgedehnten COP Uberpriufungen (kein Mehrwert / eher Aufwand)

= ausgeweiteter Offenlegung der Emissionsstrategie (Kein Bedarf bei
ISC, kaum Expertise in den Behdrden, keine europaweite

Einheitlichkeit, viel Aufwand/geringer Nutzen/keine Notwendigkeit bei
ISC)

= Neubedatung der EUROS5 Fahrzeuge (Herausforderungen sind gleich)

= Alle Beteiligten (Industrie, Politik, Presse, Offentlichkeit) sind gut beraten, das
angekratzte Vertrauen und den nachfolgend fahrlassig beschadigten Ruf des
Diesels wieder herzustellen.

= Der Diesel ist der umweltfreundlichste Antrieb und wird es noch lange bleiben!

33 TK, 08.09.2016, Untersuchungsausschuss, Berlin Institut fiir Kolbenmaschinen ﬁ
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Referenzmessstelle
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40 pg/ms3
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Stickstoffdioxid (NO,)

- Dringt tief in die Lunge ein, da es
relativ wasser-unldslich ist.

- Kann als Oxidationsmittel die
Lunge angreifen.

- Zur gesundheitlichen Bewertung
werden toxikologische und
epidemiologische Befunde
integriert.

- Es treten sowohl kurzfristige als
auch langfristige Auswirkungen
auf die Gesundheit auf.

HelmholtzZentrum miinchen

German Research Center for Environmental Health
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Grenzwerte

* NO, wird in der Europaischen
Union auf dem Niveau der
Weltgesundheitsorganisation
(WHO) reguliert (WHO Air Quality
Guidelines 2005).

« EU-Grenzwerte:
Jahresmittelwert: 40 ug/m3
1-Stundenmittelwert*: 200 pg/ms3

*der nicht ofter als 18 mal im Jahr Uberschritten werden darf

QP Hey,

£y @ 3
O, >
b0

ANIZN
EUROPE

Air Qualit
Guidelines

Particulate matter,
ozone, nitrogen dioxide
and sulfur dioxide
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ESCAPE-Studie:
Jahresmittelwerte der NO, Konzentration
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ESCAPE-Studie:

Hauptergebnisse fliir natliirliche Mortalitat

Fixed Cohorts Subjects

Hazard Ratios*

Exposure Increment (95% CI)
PM,, (Mg/m3) #* 10 19 322,159 1.04 (1.00-1.09)
Coarse PM (ug/m3) # 5 19 322,159 1.04 (0.98-1.10)
PM, ¢ (Mg/m3) # 5 19 322,159 1.07 (1.02-1.13)
Absorbance PM, : (10>/m) # 1 19 322,159 1.02 (0.97-1.07)
NO, (pg/m3) 10 22 367,251 1.01 (0.99-1.03)
NO, (Mg/m3) 20 22 367,251 1.02 (1.00-1.04)
Traffic intensity on the nearest road

adjusted for background NO, 5,000 20 349,916 1.01 (1.00-1.03)
(vehicles/day) §

Traffic load on major roads in a

100m buffer adjusted for background 4,000,000 21 357,380 1.01 (0.98-1.05)

NO, (vehicles*meters/day) ||

*Adjusted for age (time variable), year of enrolment, sex, marital status, education, occupation, smoking status, smoking duration

and smoking intensity, environmental tobacco smoke, fruit intake, vegetables intake, alcohol consumption, body-mass index

(BMI), socioeconomic area-level variables.

+Particulate matter not available for EPIC-Ume3&, EPIC-Varese, and EPIC-San Sebastian. For E3N and SAPALDIA, particulate matter

was available for part of the cohort. §Not available for EPIC-Varese and EPIC-San Sebastian. ||Not available for EPIC-Varese.
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Long-Term Exposure to Urban Air Pollution and Mortality in a Cohort
of More than a Million Adults in Rome

Giulia Cesaroni, Chiara Badaloni, Claudio Gariazzo, Massimo Stafoggia, Roberto Sozzi, Marina Davoli, and
Francesco Forastiere

Nonaccidental causes Cardiovascular disease
A
0.4 0.4
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HelmholtzZentrum miinchen Cesaroni et al. Environmental Health Perspectives & uecunorez
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NO,-Jahresmittelwerte und Mortalitat

Study Weights % RR [95% CII
Asia { Caoetal [17] - 11.20 1.03 [1.00-1.05)
[ LipseTT et al. [19] e | 10.27 0.98 (0.95-1.02)
Noptty | HasT etal. [20] » 12.19 1.05 [1.03-1.07)
ar 1
America 1 JERRET et al. [22] . 1.00 1.23 (1.00-1.52)
Krewsw et al. [23] m: 13.03 0.99 (0.98-1.00)
| LiPFerT et al. [24] n 12.77 1.06 [1.04-1.07)
[ Cesaroni et al. [12] H 13.05 1.03 (1.02-1.04)
HemricH et al. [13] +—— 3.52 1.13 [1.02-1.25)
c MaHESWARAN ef al. [21] E 2.00 1.28 [1.11-1.48)
urope !
BEELEN et al. [26] - 1.3 1.03 [1.00-1.05)
GEHRING et al. [32] —— 6.22 1.08 [1.01-1.15)
| FiLLeuL et al. [34] +— 3.44 1.14 (1.03-1.26)
Combined [n=12) - 1.04 [1.02-1.08)
I I I I
0.67 1.0 1.5 2.0
RR of natural mortality for 10 pg-m-3 NO, increase
Test for heterogeneity:  Chi-squared=102.28  df=11
p=0.001 12=89%
Test for overall effect:  2=3.632 p=0.001
HelmholtzZentrum miinchen Faustini et al. European Respiratory Journal (2014) @ neLmnovrz
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Stickstoffdioxid und Asthma bei Kindern

. 5.115 Kinder im
Alter von 7-8
Jahren

. 381 Asthma
Falle (7,4%)

NO,-Exposition
erhoht das
Risiko fur
Asthma, ist aber

35

3.0

25

OR [95%ClI] (per 10ug/m™)
20

1.0 15
—a—]
]
L
L

SAGE + |

in dieser Studie
nicht statistisch
signifikant.
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German Research Center for Environmental Health (2014) | ASSOCIATION



Stickstoffdioxid und Asthma bei Kindern:
Rolle der genetischen Pradisposition?

rs1138272 (GSTP1) rs1695 (GSTP1)
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Bewertung der Gesundheitsauswirkungen und
Grenzwerte des NO,

- Die Rolle von ,,NO, per se" wird diskutiert, aber die
epidemiologischen und toxikologischen Studien belegen
den Zusammenhang und Studien zu alternativen
Erklarungen fehlen.

- Studien konnten inzwischen NO,-Effekte unabhangig von
den Feinstaub-Konzentrationen und unterhalb der
WHO-Grenzwertempfehlung zeigen.

«  Der WHO REVIHAAP-Report (2013) bestatigt ein
Anwachsen der wissenschaftlichen Evidenz und halt eine
systematische Uberarbeitung der Grenzwerte flr
notwendig.

HelmholtzZentrum miinchen & iecuioir:
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Stickoxide

Stickoxide = Stickstoffdioxid + Stickstoffmonoxid
NO, = NO, + NO
o ® oo

-Stark toxisch
- Luftschadstoff Nr. 1 in Deutschland

—> Photochemisches FlieBgleichgewicht n

. NO, O, NO
mit Ozon 0, q
cops O
- Gesamtbetrachtung der Gase noétig V
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—> deutlich strengere

Emissionsgrenzwert

—> zeigen keine
Verbesserung
— Belastung seit

Jahren gleich hoch

[Umweltbundesamt, Dessau 2015
Luftqualitat 2014, Vorlaufige Auswertung]
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Marktanteil an Diesel-Fahrzeugen
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[Hausberger, 2010]
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1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 199% 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014

=

M Energiewirtschaft Werarbeitendes Gewerbe mVerkehr
W Haushalte und Kleinverbraucher B Militdr und weitere kleine Quellen M Diffuse Emissionen von Brennstoffen
M Industrieprozesse Landwirtschaft M Abfall und Abwasser

[Umweltbundesamt, 2016]

- deutliche Abnahme der Immission erwartet [z.B. IFEU, 2007]
- widerspricht Messungen

— Reale Emissionen (RDE) nehmen mit neuen EURO Norm kaum ab
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Erklarungen der Behorden

EU Kommission — Mitteilung an das Parlament Dez. 2013, The Clean Air Policy Package
Summary Report (Document 520135SC0532):
“Dieselemissionen sind hauptverantwortlich fiir die Uberschreitung der NO,- und NO,-
Grenzwerte. Obgleich die NOx-Emissionsgrenzwerte fiir Diesel-PKWs zwischen 1993
und 2009 (Ubergang von Euro 1 zu Euro 5) um das Vierfache verschérft wurden, haben
nach Schatzungen die durchschnittlichen NOx-Emissionen unter realen
Fahrbedingungen leicht zugenommen.”

Ministerium fiir Verkehr und Infrastruktur BW, Hintergrundinformation Luftqualitat 2014,
2015:
»Ein wesentlicher Grund fiir die nur geringe Abnahme der NO ,-Belastung an den
stadtischen Spottmessstellen liegt darin, dass die NOx-Emissionsminderungen bei
Kraftfahrzeugen deutlich schwdcher ausfallen, als dies die Kfz-Euro-Normen erwarten
lassen. Die Abgasgrenzwerte von neuen Fahrzeugen wurden zwar Schritt fiir Schritt
abgesenkt. Jedoch sind die Priifzyklen, mit denen die Einhaltung der Grenzwerte bei der
Zulassung der Kraftfahrzeugtypen lberpriift wird, nicht repréisentativ fiir die
innerstddtisch auftretenden Fahrzustdnde.”
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2006 Hausberger : keine RDE Minderung durch EURO 5 erwartet
e 2009 HBEFA 3.1: EURO 5 RDE gleich zu EURO 4
2010 Hausberger:
Emissionen fiir Priifzyklus bereits optimiert, ,Eine Verbesserung
bedarf also insbesondere einer Adaption des Typpriifzyklus.*
Diesel NO, (g/km) Benziner NO, (g/km)
T 1 s
09 [~ 0,9
08 08 |~
07 0,7
06 0,6 P
05 1 MEURO norm 05 M EURO norm
wRDE / @ RDE
04 04 1
03 r 0,3
02 N 02 t~
L " .
Eurol Euro2 Euro3 Euro4 Euro5 Euro6* Euro 1 Euro 2 Euro 3 Euro 4 Euro 5
Hausberger, 2010; *Franco et al., 2014
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e 2011 LUBW:
EURO 4 NO, RDE liegen bis 10x uber Grenzwert und deutlich
Uber HBEFA 3.1 Emissionen
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2012 Weiss et al., Europaische Kommission:
NO, RDE (Diesel) bis EURO 5 steigt eher an
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2013 Carslaw und Rhys-Tyler:
konstant hohe RDE neuer EURO 3 — Euro 5 Diesel-PKW
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2013 Hogman und Amundsen, TOI Report:
EURO 5 und 6 Diesel PKW RDE bis ca. 10 Mal uiber der EURO

Norm.
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Zusammenfassung: RDE von Dieselfahrzeugen liegen vielfaches lber
den EURO Normen.
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Diesel )00 Benziner
PC Diesel
1.80
NOx
1.60
mEuro 0 1.40
BEuro 1l 1.20
M Euro 2 E 1.00 -
e,
09
HEuro 3 0.80
W Euro 4
0.60 -
W Euro 4 DPF
0.40 -
Euro 5
0.20 -
Euro 6
Euro 6¢ 0.00 -
CADC urban CADC rural CADC motorway

CADC urban CADC rural CADC motorway

2014 Chen und Borken-Kleefeld:
starker Anstieg der NO,-RDE (Diesel) 1995 bis 2000 und danach
konstant hoch
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e 2014 Franco et al.:

moderne Dieselfahrzeuge im RDE eine vielfache Uberschreitung
der EURO Norm

On-road emission results, by vehicle
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Above type—approval

Balow or egual to type—-approval
I CDove Euro 5 limit
I ::cv= Euro 6, below Euro 5 limit
I Eclow Euro 6 limit

Eurc 5 limit
m—— Euro & limit

15 test wehicles in total (& manufacturers),
with different NO, control technologies:
+ 10 selective catalytic reduction (SCR)
+ 4 exhaust gas recirculation (EGR)
* 1lean NO,_ trap (LNT)

Average Euro 6 NO, conformity factors
(ratio of on-road emissions to legal limits):
= all cars: 71
+ best performer (Vehicle C, SCR): 1.0
+ bad performer (Vehicle H, LNT}: 24.3
« worst performer (Vehicle L, SCR): 25.4
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Publikationen zu “realen NO, Emissionen” (RDE) g

2014 Kanatschnig et al.:
Mobile Emissionsmessungen bestatigen hohe Diesel RDE
starke Variation der Emissionen fiir verschiedene Fahrzeuge

2015 TNO:
NO,-RDE bei EURO 4 — EURO 6 Fahrzeugen deutlich Gber
Typzulassung

2015 LUBW:
EURO 6 RDE (VW Passat CC) 10-fach iliber der EURO Priifzulassung

und viele weitere
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Kenntnisse von Behorden / Politik

Spatestens seit 2010 erh6hte RDE Emissionen bekannt

DUH [2011] informiert Bundesverkehrsministerium auf mogliche
Abschaltvorrichtungen
- Das BMVBS erklart, das Problem zu kennen.

DUH [2011] prasentiert explodierende RDE NOx Emissionen eines BMW
— Bundesregierung zum Handeln aufgefordert
- keine Reaktion von Ministerium bzw. Kraftfahrtbundesamt

DUH [2014] Kontakt mit Bundesumweltministerium

- Antwort: die ,Emissionsminderungen ... hinter den Erwartungen
zuriickblieben”.

,Nach hiesigem Kenntnisstand erfiillen die Hersteller jedoch dessen
ungeachtet die Anforderungen der EU-Abgasvorschriften, so dass keine
rechtliche Handhabe besteht, um technische Verbesserungen am Fahrzeug

a4

zu ‘verlangen,
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hohe RDE Emissionen und Ursachen der ungeeigneten
Typprufverfahren seit vielen Jahren bekannt

illegale Abschaltvorrichtungen? = keine Informationen

Fahrzeughersteller nutz(t)en im Wesentlichen gesetzlichen
Spielraum aus

aus den Erkenntnissen erfolgte geringes politisches Handeln

Evtl. nicht genligend Druck von Behorden & Institutionen auf
die Politik
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Abgasproblematik in der Zukunft

Reichen die neuen RDE Messungen aus?

-> NEIN

Problematisch:

hohe Geschwindigkeiten / Lasten
unterschiedliche Umgebungsbedingungen
verschleild / alternde Fahrzeuge

Variationen innerhalb eines Fahrzeugtyps
umgerustete Fahrzeuge

nachtragliche ,Manipulationen”

andere Fahrzeugtypen: Zweirader, Busse, LKW, ...
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Vielen Dank flir die Aufmerksamkeit
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