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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 pünktlich beginnen. 

Vor dem Eintritt in die Tagesordnung: Liebe Kol-
leginnen und Kollegen, sehr geehrte Sachverstän-
dige, ich eröffne unsere erste Beweisaufnahmesit-
zung, und da wir eine öffentliche Sachverständi-
genanhörung zu den Beweisbeschlüssen SV-1 
und SV-2 durchführen, stelle ich fest, dass die 
Öffentlichkeit hergestellt ist, und begrüße ganz 
herzlich die Zuschauerinnen und Zuschauer, die 
sich dieses Themas annehmen und unsere Arbeit 
begleiten wollen und sicherlich auch kritische 
Begleiter sein müssen. 

Ein Teil dieser Sitzung wird auf Video aufge-
zeichnet und später auf der Homepage des Deut-
schen Bundestages eingestellt. Dies betrifft den 
Tagesordnungspunkt 2, also die Sachverständi-
genanhörung 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 Anhörung. 

Zu Tagesordnungspunkt 1, also der Anhörung 
jetzt zum Beweisbeschluss SV-1, wird es keine 
Ton- und Bildübertragung geben, weil nicht alle 
anzuhörenden Personen ihre Zustimmung dazu 
erklärt haben. 

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

Bevor ich den ersten Tagesordnungspunkt auf-
rufe, möchte ich noch mal darauf hinweisen, 
dass einige der in den Beweisbeschlüssen be-
nannten Sachverständigen nicht zur Verfügung 

standen. Aus diesem Grunde sind in der Tages-
ordnung zum Teil andere Sachverständige aufge-
führt gewesen als in der aktuellen, und das be-
trifft die Liste, die im Einvernehmen mit den 
Fraktionen nachbenannt wurde. Da ist also unter 
Umständen eine Abweichung in den Unterlagen. 

Ich komme damit zum Tagesordnungspunkt 1: 

Öffentliche Anhörung von 
Sachverständigen  

- Prof. Dr. techn. Christian Beidl 

- Prof. Dr. Stefan Hausberger 

- Dr.-Ing. Reinhard Kolke 

(Beweisbeschluss SV-1) 

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

Welche wissenschaftlich aner-
kannten und technisch validen 
Testverfahren zur Ermittlung der 
Abgasemissionen auf dem Rollen-
prüfstand sowie im Realbetrieb 
von Kfz standen im Untersu-
chungszeitraum ab wann in 
Deutschland, in Europa und welt-
weit zur Verfügung 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-
ständigen, dass sie uns im Vorfeld rechtzeitig mit 
ihrer Expertise Material zur Verfügung 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-
verständigenanhörung ist etwas anders als die, 
die wir sonst in den Ausschüssen kennen. Sach-
verständigenanhörungen im Rahmen der Beweis-
erhebung eines Untersuchungsausschusses nach 
dem Untersuchungsausschussgesetz unterschei-
den sich, und zwar in Folgendem: So sind die 
Sachverständigen von Gesetzes wegen zu unpar-
teiischen, vollständigen, wahrheitsgemäßen An-
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gaben verpflichtet. Wer vor einem Untersu-
chungsausschuss vorsätzlich 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 fünf Jah-
ren nach sich ziehen. 

Auf bestimmte Fragen dürfen Sie als Sachver-
ständige allerdings die Auskunft verweigern. Das 
gilt zum einen für Fragen, deren Beantwortung 
Sie oder einen Ihrer Angehörigen in die Gefahr 
bringen würde, einer Untersuchung nach einem 
gesetzlich geordneten Verfahren ausgesetzt zu 
werden. Das können Verfahren wegen einer Straf-
tat oder Ordnungswidrigkeit sein, aber auch Dis-
ziplinar- oder berufsgerichtliche Verfahren. Zivil-
gerichtliche Verfahren gehören nicht dazu. Da-
rüber hinaus dürfen sogenannte Berufsgeheim-
nisträger und ihre Gehilfen grundsätzlich 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 möchte 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 Ihren Statements das 
Mikrofon einschalten, wenn Sie sprechen, und 
dann auch nach Ihrem Beitrag wieder ausschal-
ten. Die Tonaufnahme wird nach der Erstellung 
des endgültigen Protokolls gelöscht. Das Proto-
koll wird Ihnen dann vor seiner endgültigen Fer-
tigstellung noch einmal übersandt, damit Sie die 
Korrektheit überprüfen können. 

Gibt es dazu Ihrerseits noch Fragen? - Das ist 
nicht der Fall. 

Zu den vorgeschriebenen Regularien einer Sach-
verständigenanhörung vor dem Untersuchungs-
ausschuss gehört auch, dass die Sachverständi-
gen zunächst zu ihrer Person zu vernehmen sind. 
Deshalb möchte ich Sie kurz bitten, sich vorzu-
stellen, indem Sie uns Ihren Vornamen, Ihren 
Nachnamen, Ihr Alter, Ihren Beruf und Ihren 
Wohnort mitteilen. Ich schlage vor, dass wir in 
alphabetischer Reihenfolge vorgehen.  

Zunächst darf Ihnen, Herr Professor Beidl, das 
Wort geben, um sich vorzustellen. 

Sachverständiger 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-
versität Darmstadt und auch wohnhaft in Darm-
stadt.  

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

Sachverständiger 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 
ADAC e. V. 

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

Die Anhörung wird so ablaufen, dass jeder Sach-
verständige zunächst ein kurzes Eingangsstate-
ment abgibt. Hierfür 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 Verfügung gestellt. Diese liegen den Aus-
schussmitgliedern seit geraumer Zeit vor, und 
wir haben sie hier noch mal als Tischvorlage vor-
liegen. Den Gästen werden sie auch zur Verfü-
gung gestellt, weil sie hier öffentlich ausliegen. 



 Vorläufiges Stenografisches Protokoll 4 I 

  

 
5. Untersuchungsausschuss 

   
 

18. Wahlperiode Deutscher Bundestag - Stenografischer Dienst Seite 13 von 88 

 

Sehr geehrte Sachverständige, Sie können davon 
ausgehen - ich bitte, das zu respektieren, dass wir 
da vielleicht ein bisschen rigide in Ihren Augen 
vorgehen -: Wir haben uns intensiv mit Ihren 
Ausführungen beschäftigt, wissen also, was Sie 
zu diesem Thema schriftlich auszuführen mein-
ten. Insofern habe ich die herzliche Bitte an Sie, 
sich jetzt bei Ihrem mündlichen Vortrag wirklich 
darauf zu kaprizieren, was möglicherweise nicht 
oder nicht ausreichend deutlich in Ihrer Stel-
lungnahme ist, die ja auch vom Umfang her be-
grenzt ist, und sich ausschließlich darauf zu be-
ziehen. Das würde dann auch dazu beitragen, 
dass Sie mit den zehn Minuten auskommen. - 
Herzlichen Dank für Ihr Verständnis, wenn wir 
so verfahren können. 

Das Prozedere ist dann folgendermaßen gestaltet: 
Nach Ihren Eingangsstatements werde zunächst 
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 
verständigt, dass wir in einer offenen Reihenfolge 
in eine relativ offene Diskussion mit Ihnen ein-
treten wollen, um auch möglichst zügig zu den 
Kernpunkten zu kommen, die uns insbesondere 
interessieren. 

Sollten Sie während der Anhörung den Eindruck 
gewinnen, dass Ihrerseits Dinge zur Sprache ge-
bracht werden müssen, die zum Beispiel Be-
triebs- oder Erfindungsgeheimnisse betreffen, de-
ren öffentliche Erörterung überwiegend schutz-
würdige Interessen verletzen würde, bitte ich Sie 
um einen entsprechenden Hinweis; denn wir 
sind in der Lage, als Ausschuss darüber zu be-
schließen, dass wir bei der Vorstellung solcher 
Themen gegebenenfalls den Ausschluss der Öf-
fentlichkeit beschließen. 

Bevor ich den Sachverständigen wieder in der 
alphabetischen Reihenfolge das Wort erteile, 
möchte 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. 

Wir steigen in die Inhalte ein. Ich darf zunächst 
Herrn Professor Beidl um seine Ausführungen 
bitten. 

Sachverständiger Dr. Christian Beidl: Ja, vielen 
Dank, Herr Vorsitzender. - Ich darf vielleicht mit 
meiner kurzen Stellungnahme so einsteigen, dass 
es ohne Zweifel ein zentrales und höchst wichti-
ges Thema ist, das hier zur Diskussion steht; 
denn Testverfahren sind einerseits prägend für 
jede Technologieentwicklung, und die technolo-
gischen Fortschritte sollten logischerweise auch 
in der Gesellschaft und in der wirtschaftlichen 
Entwicklung ankommen. Das setze ich mal als 
Prämisse voraus. Wenn man das so betrachtet, 
dann ist rückblickend gesehen der Neue Europäi-
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 Rollenprüfstand mit 
Labormesstechnik, durchgeführt wird.  

Dieses Testverfahren war und ist bis heute 
Grundlage technischer Entwicklungen. Das heißt, 
es gibt die Ziele vor für technische Entwicklun-
gen. In diesem Testverfahren wird sowohl die 
CO2-Emission bewertet, auch als Grundlage für 
die Flottenverbrauchsziele, und die Schadstoff-
emissionen werden bewertet, folgerichtig und 
mit hoher Präzision in Gramm pro Kilometer.  

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

Jetzt, auf die jüngeren 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 
Leistungsfähigkeit 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 heißt, es ist wenig repräsentativ 
für das, was ein Fahrzeug tatsächlich auf der 
Straße macht. Die Folge dieser Abweichung ist, 
dass Entwicklungsfortschritte, die in der Weiter-
entwicklung auf diesen Zyklus hin gemacht wer-
den, in der Realität nicht in dem Maße ankom-
men, wie es gewünscht wäre. 

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 heißt in diesem Testszenario 
nicht vorkommen. Das bedeutet wiederum, dass 
Messwerte von Realfahrten - das ist physikalisch-
technisch begründet - deutlich abweichen kön-
nen von dem Ergebnis in diesem synthetischen 
Testzyklus, und das - das sei angemerkt an dieser 
Stelle; es ist physikalisch bedingt - noch ohne 
jegliche Aspekte allfällig unzulässiger Abschalt-
einrichtungen oder Ähnliches.  

Daher möchte ich an dieser Stelle sehr deutlich 
darauf eingehen, dass die Änderungen der Test-
verfahren, wie sie aktuell in der Umsetzung sind, 
von größter Bedeutung sind. Da möchte 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, über 
einen längeren Zeitraum, circa zwei Stunden, 
eine Realfahrt mit gemessen. Hier ist zu berück-
sichtigen oder zu bemerken, dass in diese Real-
fahrt wirklich alle und auch zufällige Umge-
bungseinflüsse hineinspielen. Das heißt, es wer-
den implizit das Verfahren des Fahrers selbst, 
das Verhalten des umgebenden Verkehrs, die 
Streckenführung und letztendlich auch Randbe-
dingungen wie Witterungsverhältnisse etc. in 
diesem Messverfahren implizit mit berücksich-
tigt. 

Das bedeutet als großer Vorteil jetzt aus Sicht des 
Messverfahrens, dass sich die Entwicklungsrich-
tung für zukünftige Entwicklungen von Fahrzeu-
gen bzw. Antriebssystemen tatsächlich an der 
Realfahrt orientiert. Das heißt, alles, was in der 
Realfahrt vorkommt, ist dann die Messlatte, ver-

einfacht ausgedrückt. 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 mögli-
cher Manipulationen besteht. 

Die Einschränkung dieses RDE-Testverfahrens sei 
an der Stelle auch kurz genannt - Einschränkung 
deshalb, weil es kein quantifizierendes Verfahren 
ist. Das heißt, jede Testfahrt wird letztlich zu ei-
nem anderen Ergebnis führen. 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 heißt, es wird lediglich festgehalten: Ist ein 
Grenzwert erfüllt oder nicht? 

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

Die zweite Einschränkung, die dieses Messver-
fahren mit sich bringt, sind eben die Reprodu-
zierbarkeit und Quantifizierbarkeit im Sinne der 
CO2-Emissionen, also in erster Näherung äquiva-
lent mit dem Verbrauch der Fahrzeuge, die damit 
nicht quantifizierbar sind. Für diesen Zweck, 
also um exakte CO2-Ergebnisse bewerten und 
messen zu können, die dann auch in eine Ver-
brauchsgesetzgebung eingehen, ist ein definierter 
Testzyklus wiederum erforderlich. Das wäre 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 heißt. Das wäre ein definierter Zyklus, 
der dann die Möglichkeit gibt, Ergebnisse zu 
quantifizieren. 

Herausforderungen seien an der Stelle noch kurz 
genannt. Eine Herausforderung besteht darin, 
dass die Einführung 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 Einführung ist folgendes Problem zu lö-
sen als Herausforderung, dass eine Umrechnung 
der Ergebnisse der CO2-Emissionen im Neuen Eu-
ropäischen 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 
möchte: Für die Zukunft eine ganz große Heraus-
forderung mit großer Bedeutung für die Entwick-
lung der Testverfahren ist, dass nicht nur die 
CO2-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 Energieträgerbilanz, bewertet werden 
sollte.  

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

Vorsitzender Herbert Behrens: Vielen Dank, Herr 
Professor Beidl für Ihre kurzen Ausführungen. - 
Herr Professor Hausberger, bitte. 

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

Sie haben gemeint, ich sollte jetzt ausführen, was 
eventuell nicht ganz rübergekommen ist in mei-
ner Ausführung. Wenn ich das wüsste, dann 
hätte 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 
Ergänzung zu der Ausführung vorher, dass ich 
ein bisschen den zeitlichen Horizont streife. Das 
ist ja eine der Fragen, glaube ich, die auch Sie be-
wegt: Wann hätte man denn was wissen können? 

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 beschäfti-
gen, und da haben wir schon im letzten Jahrtau-
send begonnen in einer Kooperation Deutsch-
land, Österreich, Schweiz - DACH hat diese 
Gruppe sinnvollerweise geheißen -, 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 für 
ihre Emissionsinventur brauchen, um Tunnellüf-
tungen auszurechnen, also für viele Anwendun-
gen. 

Es war dann sehr schnell, nämlich Anfang dieses 
Jahrtausends, schon sichtbar, dass reale Emissio-
nen höher sind als im NEDC - das hat der Kollege 
Beidl schon ausgeführt -: Der NEDC fährt 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 wäre jetzt der technisch richtige 
Begriff -, dann haben Sie bei gleicher Emissions-
wirksamkeit von der Nachbehandlung, von der 
Emissionsminderungstechnologie halt auch un-
gefähr die doppelten Emissionen. Blöderweise ist 
es bei den Stickoxiden nun so, dass die mit stei-
gender Leistung auch noch überproportional an-
steigen, weil das ein Temperaturproblem ist in 
der Verbrennung, und es wird halt heißer, wenn 
Sie mehr Leistung abrufen. Das heißt, es war da-
mals, Anfang des Jahrtausends, für 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 regelmäßig upgedated wor-
den, alle paar Jahre, zwar nicht mit übertrieben 
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 Typprüfzyklus 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 Rollenprüfstand, waren sie einfach 
gleich hoch. Die haben sich nicht gesenkt. 

Unsere Erklärung war eben, wie schon vorher 
ausgeführt, dass im NEDC die Technik dann gut 
funktioniert. Leider fährt in der Realität 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 dafür, dass nun jedes Fahrzeug am 
Ende der Entwicklung als Prototyp am Rollen-
prüfstand dann genau auf den NEDC noch mal 
abgestimmt wird, dass er sicher die Grenzwerte 
dort einhält, aber nicht in allen möglichen denk-
baren Betriebszuständen, weil das natürlich 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 gehört ersetzt. Es haben sich dann wegen 
des großen Erfolges der DACH-Gruppe viele Län-
der angeschlossen. Wir haben also immer die ge-
meinsamen Messaktivitäten 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 
Abkürzungen - DACH-NLS-FR-S - nicht mehr 
aussprechbar. Das heißt seit dem ERMES-Grup-
pe - das können Sie auch im Internet googlen -, 
European Research on Mobile Emission Sources, 
und dann hat 2010 die EU-JRC-Gruppe eine Ver-
öffentlichung 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-
gängig als Berater und Entwickler für die EU-
Kommission unter vielen anderen Experten. Ich 
muss sagen, das hat einfach so lange gedauert, 
weil in einer Demokratie viele Ideen und Mög-
lichkeiten gegeneinander abgewogen werden 
müssen. Das hat bis heute gedauert. Endlich ist 

es jetzt beschlossen, 2016, diese RDE-Gesetzge-
bung, dass On-Board-Emissionen gemessen wer-
den müssen, einfach aus der Erkenntnis, die wir 
damals eh schon relativ früh 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 lösen 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 nächstem Jahr gibt es schon Grenz-
werte in diesem RDE-Test -, sollte das Problem 
weitgehend behoben sein. Es wird natürlich im-
mer was zu verbessern geben; aber ich glaube, 
das ist ein sehr großer Schritt. 

Parallel dazu ist auch schon der WLTP, der den 
NEDC ersetzt, entwickelt worden - noch früher -, 
weil einfach allen klar war: Der NEDC ist nicht 
mehr repräsentativ für moderne Fahrzeuge. Der 
hat für einen 2CV oder für einen Käfer mit ganz 
wenig Leistung funktioniert - die sind tatsächlich 
so schwach gefahren -; aber ein modernes Fahr-
zeug fährt anders. - Deshalb ist auch der WLPT 
entwickelt worden. Auch das dauert, wenn sich 
weltweit alle einigen müssen auf ein Testverfah-
ren. Da geht es nicht nur um den Geschwindig-
keitsverlauf, sondern damit bestimmt man Fahr-
widerstände 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 können mit dem 
schon typisieren. Also, auch da sage ich aus mei-
ner Sicht: Schön wäre es, wenn es schneller ge-
gangen wäre. 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 unabhängige 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 unabhängig einige Messungen 
macht, also nicht mit einem bezahlten Typprüf- 
oder technischen Dienst, um sicherzustellen, 
dass ausreichend Sorge bei der Industrie 
herrscht, dass eventueller Missbrauch oder Unre-
gelmäßigkeiten auch entdeckt werden. Für 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 
Realität und im NEDC erlaubt oder nicht erlaubt 
ist. Aus meiner Sicht ist, glaube ich, legal - jetzt 
VW vielleicht ausgenommen -, was passiert: dass 
die Realemissionen höher sind, aber eigentlich 
nicht so, wie es der Uridee vom Gesetz sicher 
entsprechen würde, wie es vor über 20 Jahren 
entwickelt wurde. 

Das wäre jetzt eine kurze Übersicht über den 
Zeitraum. Ich hoffe, das hilft Ihnen. Weitere Fra-
gen sind jederzeit willkommen. - Danke. 

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

Sachverständiger 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 möchten: Was kann man auf 
der einen Seite erwarten im Hinblick auf ihre 
Mobilität, wenn sie jetzt mit dem Auto mobil 
sind - das ist das heutige Thema hier -, und was 
gibt es für Empfehlungen an die Mitglieder für 
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 ähnliche Niveau des Benzinmotors gekom-
men sind, so haben wir gerade gelernt, dass das 
keine Auswirkungen auf die Realität hat, und die 
Untersuchungen des Umweltbundesamtes haben 
ja auch gezeigt, dass die Immissionssituation seit 

gut einem Jahrzehnt in straßennahen Situationen 
konstant ist, mit dem Ergebnis, dass möglicher-
weise kommunale Vertreter verkehrsbeschrän-
kende Maßnahmen einleiten müssen. Der ADAC 
war und ist deswegen immer noch der Meinung, 
dass Technik hier tatsächlich einen sehr guten 
Beitrag leisten kann, um Immissionen zu min-
dern. Wir hatten uns 2014 sehr gefreut über nied-
rige Abgasimmissionen, die eigentlich einen 
Technikschub voranbringen sollten. 

Wir haben deswegen schon sehr früh versucht, 
über entsprechende Verbraucherschutztests die-
sen Prozess zu beschleunigen und damit zu iden-
tifizieren, welche Fahrzeuge besonders sauber 
oder weniger sauber sind. Das heißt, der Neue 
Europäische Fahrzyklus, der hier eben als histori-
sches Element heute noch aktuell ist, aber eben 
einer Ablösung bedarf, wurde schon sehr früh 
auch beim ADAC durch erste Entwürfe dieses 
Weltzyklus, des Zyklus, den wir jetzt ab dem Jahr 
2017 für neue Fahrzeuge zu erwarten haben, 
auch durch den ADAC getestet. Das heißt, 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 durchgängig ver-
fügbar sind, dass es auch in realitätsnahen Fahr-
zyklen auf dem Rollenprüfstand entsprechende 
Abweichungen gibt. 

Trotzdem freuen wir uns, dass jetzt durch eine 
gesetzliche Einführung 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 müssen; denn ei-
gentlich ist es vorgesehen - dafür sollte sich auch 
die Bundesregierung einsetzen -, dass die Stick-
oxidgrenzwerte, also nicht nur der WLTP für die 
CO2-Emission, auf dieses niedrige Niveau kom-
men, und damit hoffen wir natürlich, 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 möglicherweise 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 zusätzlich 
noch einen Fahrzyklus auf der Straße brauchen, 
also die Messung auf der Straße. Real Driving 
Emissions ist zwingend erforderlich und sinn-
voll, weil wir natürlich auch gesehen haben, dass 
auch ein Fahrzyklus auf der Abgasrolle die Reali-
tät nicht immer vollständig abbildet und auch 
hier technische Möglichkeiten im Grundsatz 
existieren könnten - ich spreche ganz bewusst im 
Konjunktiv -, um Optimierungen speziell auf die-
sen Fahrzyklus vorzusehen. Das heißt, Straßen-
messungen sind daher sehr wichtig. Abweichun-
gen, sogenannte Verschlechterungsfaktoren, wie 
sie vorgesehen sind im Bereich von 2,1, die dann 
später im Jahr 2020 auf 1,5 reduziert werden, hal-
ten wir jetzt nicht unbedingt für zwingend erfor-
derlich; denn die Technik, über die wir hier am 
Ende aller Tage sprechen, ist in einem Lkw seit 
einem Jahrzehnt verfügbar, ist in vielen Fahrzeu-
gen auch verfügbar als Technik. Auch in den 
USA im Übrigen 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 tatsächlich 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 höher sind. 
Wie gesagt, allein die Kommunen sind diejeni-
gen, die unter Druck stehen und deswegen ent-
sprechende Handlungen einleiten. Wir haben 
sehr früh die Frage der Wirksamkeit gestellt, ent-
sprechende Euro-6-Fahrzeuge in Dauerläufen un-
tersucht. Gemeinsam mit dem Landesumweltamt 
Baden-Württemberg und dem TÜV Nord sind wir 
auch durch Stuttgart, München und andere 
Städte gefahren, und eigentlich wurde bestätigt, 
was wir im Handbuch für Emissionsfaktoren se-
hen: Es gibt gute Abgasnachbehandlungen. In 
dem Fall war das ein SCR-System, das auch noch 
verbesserungswürdig war, oder ein NOx-Spei-
cherkatalysator, der auch noch Schwächen bei 
niedrigen Geschwindigkeiten hat. Oder es gibt 
auch mangelhafte Systeme. Das war dann ein 
Mazda, der als Euro-6-Konzept innermotorisch - 

das ist der USP dieses Automobilherstellers - 
eben eigentlich nur das Euro-5-Niveau erreichte. 
Fazit: Auch die Technik ist verfügbar. 

In der Summe kann man sagen: Seit 2010 ist man 
in Brüssel aktiv geworden. Seit 2010 haben auch 
wir das Problem erkannt und mit großer Sorge 
auch hier regelmäßig viele Akteure informiert, 
und natürlich ist es so, dass ein politischer Pro-
zess deutlich länger braucht als der Wunsch des 
Verbraucherschutztests, wo über immer freiwil-
lige Maßnahmen möglicherweise besonders sau-
bere Fahrzeuge in den Markt kommen. 

Was wir tatsächlich jetzt benötigen, sind ein 
Stück weit mehr Transparenz und Verschärfung 
der Maßnahmen. Das heißt, mit dem Typprüfver-
fahren in Richtung der Straßenmessung sind wir 
hervorragend aufgestellt. In dem Weltzyklus soll-
ten die Stickoxidemissionen auch gelten. Auch 
hier kann man entrümpeln. 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 -, könnte man sich auch schon 
schenken. Da könnte man auch an der ein oder 
anderen Stelle Kosten für die Industrie einspa-
ren; denn die Auffälligkeiten, 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 
natürlich verfügbar. 

Wir brauchen Transparenz, indem auch die Ein-
stellwerte auf der Rolle veröffentlicht werden. 
Wir als ADAC und auch andere Nichtregierungs-
organisationen haben große 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 Übrigen auch frei verfügbar 
ist. 

Wir hatten ein Problem der Sanktionen. Das 
heißt, der Automobilhersteller hat in Europa we-
nig Sorge, dass entsprechend Sanktionen ausge-
sprochen werden. Auch hier könnte man vieles 
erreichen. 
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Ich glaube, was extrem erfolgreich ist - sowohl in 
Kooperation mit dem Bundesverkehrsministe-
rium, der Bundesanstalt für Straßenwesen als 
auch früher in Forschungsprojekten des Umwelt-
ministeriums und des Umweltbundesamtes - ist 
die sogenannte Feldüberwachung. Mit wirklich 
überschaubaren Mitteln kann man hier sehr re-
gelmäßig Untersuchungen im Feld durchführen. 
Möglicherweise sollte dies auch getrennt werden 
vom Gesetzgeber, der die Zulassung durchführt, 
um eine gewisse Transparenz herbeizuführen. 
Wie man das organisatorisch gestaltet, da gibt es 
sicherlich viele Möglichkeiten. Aber durch so 
eine Feldüberwachung, die auch regelmäßig ver-
öffentlicht wird, zeigt man den Herstellern, dass 
das Thema wichtig ist, auch aus Gründen von 
Gesundheit und Umweltschutz. Durch die Veröf-
fentlichung dieser Untersuchungen schützt 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 für die Ausführungen und Erläuterun-
gen, auch für die, die ein Stück über die schriftli-
chen Stellungnahme hinausgehen, und möchte 
ganz gerne die Gelegenheit nutzen, zunächst ein 
paar Nachfragen an Sie zu stellen, die sich teil-
weise, weil man sich darauf vorbereitet hat, aus 
den schriftlichen Stellungnahmen ergeben, aber 
ein Stück auch aus dem, was sich jetzt noch mal 
aus Ihrem Vortrag ergeben hat. Bitte haben Sie 
Nachsicht, wenn das ein bisschen durcheinan-
dergeht, wenn manchmal der Zeitpunkt eine 
Rolle spielt, wann welche Verfahren zur Verfü-
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 Öffentlichkeit, 
und die will natürlich auch verstehen, worüber 
wir uns hier unterhalten. Darum wäre meine 
erste Frage, ob Sie auch für mich als Nichttechni-
ker das noch mal ganz plastisch und klar darstel-
len können, an welchen Stellen des Autos abgas-
mindernde Technologien eingesetzt werden; 

schließlich sprechen wir hier sowohl über physi-
sche Dinge als auch über Softwareentwicklungen, 
die entsprechende Aggregate im Motor steuern. 

Sie haben darauf hingewiesen, dass es auch mit 
Abkürzungen versehene Prüfverfahren seit Jahren 
gibt, dass sie entwickelt worden sind in der Ver-
gangenheit und dann teilweise durch neue er-
setzt worden sind. Ich würde ganz gerne, um 
diese Testverfahren auch besser verstehen zu 
können, noch mal von Ihnen ganz kurz erläutert 
bekommen, welche Varianten es gibt zur Reduk-
tion von Schadstoffen, mit denen erreicht werden 
soll, dass Grenzwerte eingehalten werden kön-
nen. Beispielsweise könnte erläutert 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 Prüfverfahren 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 
Gang gesetzt worden ist, um verschiedene Test-
zyklen zu testen. Es gab auf Betreiben einer UN-
Arbeitsgruppe „Emission und Energie“ entspre-
chende Gespräche, um Testverfahren zu verein-
heitlichen. Dann hat es einen längeren Prozess 
gegeben, wo man versucht hat, einen weltweit 
vergleichbaren Standard herbeizuführen, aber 
eine Unterlage, die erst im nächsten Panel zum 
Zuge kommt, von Dr. Koch, der darauf hingewie-
sen hat, dass die USA sich beispielsweise aus 
diesen Aktivitäten zurückgezogen haben - - Kön-
nen Sie hierzu sagen, weshalb auf der europäi-
schen Ebene alternative Testverfahren erst relativ 
spät ins Gespräch gekommen sind und warum es 
aus Ihrer Sicht dann doch so lange gedauert hat 
und aus welchen Gründen sich auch die USA zu 
dem damaligen Zeitpunkt daraus zurückgezogen 
haben? 

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

Wir haben noch nichts darüber gehört, dass die 
Frage der Hinweise auf Abschaltvorrichtungen 
zum Gegenstand von Gesprächen 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 tatsächlichen Verbrauch, 
nicht darauf hinwiesen, dass es eine aktive Ab-
schaltvorrichtung gibt. Sie haben nur festgestellt, 
dass es diese Abweichungen gibt. Da möchte ich 
auch wissen: Ist es eigentlich so eine uner-
wünschte, 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-
fürchtungen, dass es sich um eine aktive Ab-
schalteinrichtung handeln könnte? 

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

Eine Frage habe ich eben auch noch an Herrn 
Beidl, und zwar bezieht sich das noch auf die 
von Ihnen eingereichte Stellungnahme. - Wir ha-
ben in einem weiteren Vorabgutachten von Herrn 
Dr. Pöhler, das gleich noch mal eine Rolle spielt, 

im nächsten Panel, gelesen, dass bereits bei leich-
ten Abweichungen vom Prüfzyklus deutlich hö-
here NOx-Werte erreicht wurden, und da würde 
ich ganz gerne von Ihnen wissen, welche Effekte 
man aus Ihrer Einschätzung heraus hätte erzielen 
können, wenn man andere Verfahren angewendet 
hätte. Soll heißen: Hätte man bei gezielten Ab-
weichungen des vorgeschriebenen Ablaufs be-
reits auf mögliche Ursachen für Abweichungen 
schließen können, dass es eben - sei es ein Ab-
weichungs- oder ein Anfangsverdacht - zur Opti-
mierung, sage ich mal so, von Abgassystemen 
eine unzulässige Manipulation der Software ge-
geben hat? 

Das wären meine Eingangsfragen, die ich ganz 
gerne beantwortet haben möchte. 

(Sachverständiger Dr. Ste-
fan Hausberger: Sollen wir 
Frage für Frage nacheinan-

der beantworten? Weil 
wenn einer alles beantwor-

ten würde, dann wäre 
es - -) 

- Nein, das wäre 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 
würde ich Sie bitten, entsprechend eingegrenzt 
darauf zu antworten, was Ihre Zuständigkeit be-
trifft. 

Sachverständiger Dr. Christian Beidl: Gut, dann 
würde 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 - für Ab-
gasemissionen insbesondere relevant sind. - Dazu 
muss ich allerdings an der Stelle einschränkend 
sagen: Ich kann hier nur beispielhaft Dinge nen-
nen; denn es gibt eine Vielzahl von technologi-
schen Lösungen, 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 Maß-
nahmen, das heißt Maßnahmen, die auf die Ver-
brennung im Motor Einfluss nehmen, auf die Ent-
stehung der Emissionen im Verbrennungspro-
zess. Das sind Maßnahmen, wo - jetzt nenne ich 
ein Stichwort, das in der Diskussion sicher schon 
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gefallen ist - man beispielsweise Abgas rückführt, 
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 rückblickend zulässig - 
mit rein innermotorischen Maßnahmen Grenz-
werte nicht erreicht werden können. 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 führe 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 Abgasrückführung.  

Abgasrückführung geht in niedrigen und mitt-
leren Betriebslasten des Motors, funktioniert aber 
in der Regel nicht mehr bei hohen Lasten. Das 
heißt, dass das lastabhängig - die Abgasrückführ-
rate, wie es technisch an der Stelle heißt - variiert 
wird, ist technisch bedingt. Das ist also nicht per 
se ein Abschaltvorgang, den man infrage stellen 
müsste, 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 würde oder nicht. 

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

Sachverständiger Dr. Stefan Hausberger: Ja, das 
war ja schon eine sehr komplette Ausführung. 
Was ich noch ergänzen könnte: Die betroffenen 
Fahrzeuge, die wir jetzt, glaube ich, hauptsäch-
lich diskutieren, Euro-5-Klasse, hatten eigentlich 
noch kein SCR und noch keinen Speicherkat. Da 

war die Abgasrückführung die zentrale NOx-Min-
derungsmaßnahme. 

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 
zuführt, ein sehr gasdynamischer Prozess ist, wo 
auch noch der Turbolader vom Dieselmotor mit-
spielt. Sie brauchen insgesamt im Zylinder eine 
vernünftige Menge an Sauerstoff; sonst fängt das 
Ding zu rußen an und versottet Ihnen das ganze 
Abgassystem. Der Partikelfilter wäre im Nu zu. 
Sie müssen dauernd regenerieren; so ein Fahr-
zeug wäre eventuell gar nicht fahrbar. 

Sie müssen 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 müssen mit dem 
Einspritzen regeln; es muss halt auch dazu pas-
sen. Wenn der Turbo auf Touren kommt, dann 
kommt da einmal überhaupt Gemisch oder, sagen 
wir mal, vernünftig Luft rein, und da kann man 
nicht schon beliebig Abgas rückführen, 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 überhaupt nicht dynamisch - - 
Wenn Sie den anschauen: Da beschleunigen Sie 
immer gleich. Das heißt, Sie haben immer die 
gleiche Leistungsänderung pro Zeit. Das be-
herrscht man als Ingenieur relativ schnell, dass 
man dort diese ganze Luftfahrt mit Abgasrück-
führung und Turbolader sauber abstimmt. Wenn 
Sie aber richtig dynamisch fahren, wie man es 
halt in echt macht, dann ist durchaus verständ-
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 überzeugt, dass „schlecht 
abgestimmt“ einen gleichen Effekt hat wie eine 
Manipulationssoftware. Denn wenn gut 
abgestimmt ist im NEDC - dort geht es -, überall 
anders halt nicht so gut abgestimmt für 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-, fünfmal so viel NOx hatten wie 
im NEDC. 

Mit oder ohne Schummel-Software: Die waren 
alle in einer ähnlichen 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 Größenordnung. 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. 

Sachverständiger Dr.-Ing. Reinhard Kolke: Ja, 
allzu viel ist dort nicht hinzuzufügen. 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 maßgeblich 
innermotorisch erfüllt. 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 benötigt, 
wenn es gut funktioniert, etwa 2 bis 3 l 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 tatsächlich 
kam, waren viele dieser Technologien der einfa-
chen NOx-Speicherkatalysatoren. Also, da wird 

der Stickoxid eingespeichert einschließlich der 
dynamischen Probleme und muss alle wenige Ki-
lometer wieder rausregeneriert werden. Sehr 
komplex und deutlich weniger effizient. 

Was wir tatsächlich erwartet hätten - und das 
wird jetzt sicherlich mit RDE kommen -, ist die 
Technologie, die Harnstoff verwendet und die 
auch einen adäquaten Harnstoffverbrauch hat. 
Die ersten Generationen lagen so bei 0,3 l 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 können: In Zukunft werden 
Diesel eben komplexer sein, mit einem 
zusätzlichen Stoff, was aber auch kein Drama ist, 
wenn ich das ergänzend an der Tankstelle nach-
tanken kann. 

Vorsitzender Herbert Behrens: Bezüglich der 
Kenntnis von bestimmten Dingen habe ich jetzt 
noch nichts gehört. Das war direkt die Frage. Sie 
haben sich mit der Technik dann auseinanderge-
setzt und haben gesagt: Eigentlich kann es nicht 
funktionieren. - Wann hätten Ministerien und 
auch Zulassungsbehörden davon wissen können, 
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 würde ich ganz gerne auch von 
Ihnen die Antwort haben.  

Sachverständiger Dr.-Ing. Reinhard Kolke: An 
der Stelle würde ich dem Nebensatz, der mög-
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 Straße um 50 Prozent un-
terschreiten können. So was sehen wir heute 
schon bei Straßenmessungen. Das heißt, auch vor 
einiger Zeit waren durchaus die Technologien im 
Grundsatz schon verfügbar. Möglicherweise 
wollte man dem Kunden nicht antun, dass er 
häufiger 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 ausgeführt ha-
ben. Für uns kann ich definitiv sagen: Wir haben 
immer von Optimierung auf den Zyklus gespro-
chen, wir haben definitiv nie von Abschaltein-
richtungen sprechen können. Abschalteinrich-
tungen sind legal definiert, sind auch nur be-
grenzt und kurzfristig zulässig, wenn entspre-
chende Risiken bestehen, zum Beispiel vor einem 
Unfall oder Ähnliches, für 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 fällt auch äußerst schwer. 

Möglicherweise - ich hatte das beschrieben - 
hätte man durch entsprechende Instrumente, wie 
zum Beispiel eine deutliche frühzeitige Überwa-
chung - - Die heutige Feldüberwachung, wie sie 
durch die EU-Richtlinie vorgesehen ist, ist da 
auch sehr schwach in den Möglichkeiten, die 
dem Mitgliedsstaat gegeben sind. Aber im Rah-
men von entsprechenden Überwachungen - viel-
leicht auch im Rahmen von Forschungsprojek-
ten - hätte man hier die Automobilhersteller früh-
zeitiger auf Problemstellungen hinweisen kön-
nen. Definitiv kann man aber noch mal sagen: Ei-
nen direkten Zusammenhang zu Abschalteinrich-
tungen in der Legaldefinition ist uns nicht mög-
lich gewesen. 

Vorsitzender Herbert Behrens: Danke schön. - 
Ich bitte um Wortmeldungen aus der Runde. - 
Stephan Kühn, Kirsten Lühmann, Herr Müller, 
Herr Lagosky. 

Stephan Kühn (Dresden) (BÜNDNIS 90/DIE 
GRÜNEN): Vielen Dank, Herr Vorsitzender. - Ja, 
meine Herren Experten, Sie haben ja alle überein-
stimmend deutlich gemacht, dass vor zehn Jah-
ren in der Fachöffentlichkeit bekannt war, dass 
der NEFZ unzureichend ist, dass er nicht reprä-
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 
würde ich in Details noch mal nachfragen. 

Ich fange mal mit Ihnen an, Herr Professor Kolke. 
Sie hatten ja auch auf Ihre eigenen Tests, die 

ADAC-EcoTests, Bezug genommen und haben ja 
dort, wenn ich das richtig verstanden habe, auf 
dem Rollenprüfstand 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 Höhe gegangen, nur 
mit geringfügiger Abweichung.  

Die Frage ist für mich, ob jetzt sozusagen zwi-
schen den zehn Jahren - neuer WLTP und dann 
auch RDE und der alte, obwohl er ja „Neuer 
Prüfzyklus“ heißt, NEFZ - auch da mit dem, was 
Sie gemacht haben, es nicht möglich gewesen 
wäre, sozusagen Zwischenschritte einzubauen, 
also sozusagen Zwischenschritte zwischen dem 
gänzlich neuen Prüfzyklus - also sprich: dem 
WLTP -, der 2017 dann kommen wird - - Also, 
hätte man sozusagen sinnvolle Modifikationen, 
Veränderungen am NEFZ als Zwischenschritt 
machen können, um eben sozusagen an das, was 
eigentlich erzielt werden soll, dass nämlich das 
reale Fahrverhalten abgebildet werden soll, näher 
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, veröffentlicht haben, dass 
auch diskutiert wurde, sozusagen ergänzende 
Random Circles einzubauen. Das verstehe ich 
auch so ein Stück weit als Zwischenschritt zu 
einem gänzlich neuen Prüfzyklus. Also auch 
noch mal aus Ihrer Sicht: Hätte man sozusagen 
innerhalb der zehn Jahre Zwischenschritte ein-
bauen können, die uns sozusagen zu dem Ergeb-
nis geführt hätten, wesentlich repräsentativere 
Abbildungen des Fahrverhaltens über den 
Prüfzyklus zu gewinnen? - Das wäre 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 europäischen Gesetz-
gebung, also zu den bekannten Verordnungen. 
Die Frage an der Stelle: Löst der WLTP dieses 
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Problem, also die Möglichkeit, sozusagen auf den 
Zyklus zu optimieren, während 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 veröffentlicht 
werden, also sprich: die Einstellwerte, also die 
Fahrwiderstandskurven. Frage: Welche Mängel 
hat der WLTP, so wie er jetzt vorgesehen ist, aus 
Ihrer Sicht, also nicht nur sozusagen mit Blick 
auf die Frage der Transparenz der Daten oder der 
Zurverfügungstellung der Daten für beispiels-
weise Verbraucherschutzorganisationen, sondern 
eben generell mit Blick auf das Ziel, ein mög-
lichst repräsentatives Bild des Fahrverhaltens ab-
zubilden? 

Das wären die drei ersten Fragen. Wir haben ja 
gesagt, wir wollen es sozusagen ein bisschen 
mischen. Darum würde 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. 

Sachverständiger Dr.-Ing. Reinhard Kolke: Herr 
Kühn, vielen Dank. Ich glaube, ich wurde ein 
Stück weit angesprochen. - Wenn Sie das Thema 
Zyklenvariation ansprechen, dann möchte ich 
hier vielleicht noch mal darstellen: Der ADAC 
hat frühzeitig im Rahmen des Verbraucherschutz-
tests nicht nur diesen alten Neuen Europäischen 
Fahrzyklus getestet, sondern auch schon den zu-
künftigen 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 Straße. Deswegen brau-
chen wir zusätzlich noch die Straßenmessungen. 

Aber es gab auch seitens des Kraftfahrt-Bundes-
amtes jetzt viele Untersuchungen im Hinblick auf 

Zyklusvariationen. Die gehen eigentlich viel stär-
ker in Richtung der Abschalteinrichtung. Also al-
lein dadurch, dass wir jetzt mal etwas anderes 
fahren, können wir Abschalteinrichtungen nicht 
nachweisen. Das Kraftfahrt-Bundesamt hat jetzt 
hier mit einem Kreis von Experten Zyklusvaria-
tionen herausgesucht, wo sie tatsächlich im Be-
reich der Temperatur, der Konditionierung, der 
Reihenfolge immer den Neuen Europäischen 
Fahrzyklus verwendet haben, um möglicherweise 
nachzuweisen, dass Konditionierungen, Tempe-
raturen oder Standzeiten einen Einfluss haben 
könnten - auch hier muss man immer noch sehr 
vorsichtig sein - auf die Abgasemission, die mög-
licherweise der der Abschalteinrichtung in der 
Legaldefinition nahekommt. 

Das heißt, allein das als WLTP wäre 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 möglich wären. - 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 heißt, sobald der WLTP das 
erste Mal im Entwurf vorlag, haben wir in sol-
chen Tests gemessen. Aber diese sind natürlich 
auch nicht legal verwertbar, sondern man ver-
sucht eben, durch Aufklärung und durch entspre-
chende Veröffentlichungen Hersteller - das sind 
heute Kindersitze und morgen Automobilherstel-
ler - in die Richtung zu bringen, dass sie sagen: 
Für uns ist es ein Anreiz, besonders saubere oder 
besonders sichere „Fünf Sterne im Crashtest“-
Fahrzeuge in den Markt zu bringen, weil das ein 
gutes Verkaufsargument ist. 

Das Thema Abgas - nicht Verbrauch von CO2, 
aber das Thema Abgas - war tatsächlich in den 
letzten zehn Jahren immer ein recht schwaches 
Argument beim Endverbraucher, und es ist tat-
sächlich sehr schwer, hier sozusagen entspre-
chende Wirkungen auf den Markt oder mögli-
cherweise sogar in der Entwicklung eines Her-
stellers herbeizuführen. 
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Der heutige WLTP ist sicherlich eine sehr gute 
Weiterentwicklung, weil, wie Herr Hausberger 
schon sagte, viele Schwächen - die meisten oder 
alle Schwächen - des Neuen Europäischen 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 Realität immer noch 
sehr gering sein werden. Das heißt, wir sehen 
heute schon, etwa bei den Verbrauchswerten, ge-
genüber WLTP und Neuem Europäischen Fahr-
zyklus, dass die Abweichungen zwar vorhanden 
sind, aber gegenüber dem früheren EcoTest gar 
nicht so signifikant sind. Das heißt, 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 Prüfverfahren am Ende aller 
Tage anbetrifft.  

Schwache Prüfverfahren sind weder gut für 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. 

Sachverständiger Dr. Stefan Hausberger: Sie ha-
ben mich auch kurz adressiert. - Vielleicht dazu, 
also den Zyklus zu ändern: Wenn man da nicht 
einen demokratischen, langen Prozess dazu 
braucht, wäre es jederzeit möglich 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 müssen den natürlich in die ECE-Regu-
larien mal reinbringen, und das ist erfahrungs-
gemäß ein sehr langer Prozess - da war ich ja öf-
ters dabei, auch bei der WLTP-Werdung -, weil 
jeder glaubte, er ist Experte zu Fahrverhalten - 
wirklich jeder -, und blöderweise war eben genau 
dann die Entscheidung, dass man weltweit ein 
harmonisiertes Testverfahren macht, das World 
Light Duty Test Procedure.  

Und Sie können 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 

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 würde, dass das so kompliziert 
würde, 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 
dazugehört.  

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

Also, die Antwort darauf: Ja, wäre möglich 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. 

Löst WLTP die Probleme? Der ist viel dynami-
scher und viel variabler als NEDC. Also, wenn 
Sie auf WLTP optimiert haben, dann haben Sie 
öfters so eine Fahrsituation auch in der Realität, 
wo Sie dann auch natürlich niedere Emissionen 
haben müssen. 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-Mängel selber in Kombination mit dem 
RDE? Sehr wenige Mängel. Würde man ihn al-
leine nehmen, sage ich, hat er zu niedrige Dreh-
zahlen. Also Leute, die aggressiv, mit hohen 
Drehzahlen fahren, würden außerhalb 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 Entwicklungsländern und Europa und 
Amerika und Japan. 

Vorsitzender Herbert Behrens: Kirsten Lühmann 
hat das Wort. 

Kirsten Lühmann (SPD): Danke sehr. - Meine 
erste Frage ist eine Ja/Nein-Frage. Das ist unüb-
lich, aber ich möchte 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 Rollenprüf-
stand erreicht ist, dann ist das das, was wir wol-
len“? Das war zu Anfang auch sinnvoll, weil die 
Abweichung zwischen Rollenprüfstand und 
Realemissionen relativ gering war. Sie haben den 
R4 angesprochen. Aber mit der Zeit hat sich die-
ser Abstand eben immer weiter vergrößert. Die 
Verbrauchenden haben es hauptsächlich an den 
aus ihrer Sicht falschen Verbrauchswerten, die ja 
auch aufgrund der Rollenprüfstandprüfung 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 
verändern, um das wieder zusammenzubringen. - 
Das war die Frage: Habe ich das so richtig ver-
standen? 

Dann konkret dazu: Es wurde ausgeführt, dass 
wir mit dem WLTP jetzt ein wesentlich dynami-
scheres Verfahren haben. Meine Frage ist: Die 
Kraftstoffanagaben, die die Hersteller machen, 
wo ja die Öffentlichkeit und auch der ADAC zum 
ersten Mal auf die Idee kamen, dass da irgendwas 
nicht stimmt - - Wenn wir mit WLTP prüfen wür-
den, wären die dann realistischer? Würden wir 
dann auch den Verbrauchenden - weil wir hier 
auch über die Menschen reden, die sich betrogen 
fühlen - 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 
fühlten sich betrogen. - Wenn wir jetzt WLTP 
einführen und wir nehmen die Verbrauchsdaten 
aufgrund dieser Werte: Ist das dann wirklich rea-
listisch, oder könnten die Menschen sich dann 

immer noch betrogen fühlen, weil es immer noch 
nicht den realen Werten entspricht? 

Die zweite Frage ist die: Wir haben jetzt beschlos-
sen, RDE einzuführen, und Herr Beidl, Sie haben 
mehrfach ausgeführt - und irgendwo steht es bei 
Ihnen auch -: Reales Fahren gibt es nicht. Also 
die Frage: Wenn wir jetzt ein neues Verfahren 
wie RDE einführen - und Sie haben gesagt, es 
hängt von vielen Fakten ab, Geschwindigkeit, Dy-
namik, in welcher Höhe über Normalnull mache 
ich das, und Sie haben auch etwas geschrieben, 
was mir neu ist und was ich Sie bitte, noch etwas 
auszuführen - - Die Kraftstoffqualität hat einen 
Einfluss - - Ein Gutachter in einem weiteren 
Panel sagt: Nicht nur die Kraftstoffqualität, son-
dern auch die Qualität der Bremsen und des Mo-
toröls hat Einfluss. - Also, wenn es nicht nur um 
Fahrdynamik, Höhe über Normalnull, Wetter, 
Straßenbelag, sondern auch um Kraftstoffqualität, 
Motoröl und Bremsenqualitäten geht: Wie kann 
ich diesen Wert vergleichbar machen? 

Und da schließt sich die zweite Frage an. Herr 
Kolke, Sie haben gesagt: Einen Konformitätsfak-
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 
eingeführt, 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 möglicher-
weise nicht bestehe oder bestehe? Ist das wirk-
lich eine Maßgabe, die ich machen kann, insbe-
sondere wenn Herr Kolke sagt: „Wir brauchen gar 
keinen Konformitätsfaktor, also die WLTP-Werte 
müssen die gleichen sein beim RDE“? - Die Frage 
bitte auch an die anderen beiden Sachverständi-
gen. 

Sachverständiger Dr. Christian Beidl: Vielen 
Dank für die Frage. - Vielleicht zu Ihrer Vorbe-
merkung: Ich denke, Sie haben das aus meiner 
Sicht sehr - - Kann ich einfach nur bestätigen. Die 
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Aussage, die ich gemacht habe, war so gemeint. 
Es ist tatsächlich so: Es ist das Wesen des RDE-
Testverfahrens, alle möglichen Einflüsse oder 
alle typischen Einflüsse eines Realfahrbetriebs zu 
berücksichtigen. 

Und vielleicht kann ich indirekt damit auch eine 
andere Frage von vorher noch ergänzen. - Das ist 
ja eine Thematik, mit der eben aus der Erkennt-
nis, dass der NEFZ nicht sehr repräsentativ ist, in 
der Diskussion schon sehr früh 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 
groß darf das Spielfeld sein, das ich für 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 Einflüsse implizit berücksichtigt 
werden.  

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

An der Stelle möchte ich auch noch ein wenig er-
gänzen: Diese Verschlechterungsfaktoren, die 
vom Kollegen Kolke angesprochen wurden, in 
Bezug auf die Zielsetzung, dass man natürlich 
auch in so einem beliebigen Test den Grenzwert 
gerne einhalten möchte: Das ist sicher ein legiti-
mes Anliegen. Ich möchte oder muss aber an der 
Stelle technisch schon ausführen, dass die mo-
bile Messtechnik, die an einem Fahrzeug einsetz-
bar ist, prinzipbedingt nicht die gleiche Messun-
sicherheit oder Messgüte - das ist vielleicht an 
der Stelle besser beschrieben - aufweisen kann 
wie eine Labormessung am Rollenprüfstand. Das 
sei an der Stelle noch ergänzend erwähnt. 

(Kirsten Lühmann (SPD): 
Also, Konformitätsfaktor 1 
kann es technisch nicht ge-

ben!) 

- Kann es geben, aber das würde indirekt einer 
drastischen Verschärfung des Grenzwertes ent-
sprechen. 

Vorsitzender Herbert Behrens: Waren die Fragen 
damit beantwortet? 

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

gänzen!) 

Sachverständiger Dr. Stefan Hausberger: Also, 
offiziell ist der Konformitätsfaktor tatsächlich 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 Übergangsschonfrist; denn von 
heute auf morgen die Technologie so radikal zu 
verbessern, dass überall und immer mit 1,0 CF 
ein Hersteller das mit allen Modellen und Typen, 
die er anbietet, einhält, wäre 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 natürlich 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-
tät gefragt. Das hat - - Also, beim Öl hat jetzt eher 
auf Verbrauch nur Einfluss, was für Viskosität 
Sie da haben - bzw. vielleicht noch auf Partikel-
emissionen beim Ottomotor. Ist überschaubar, 
die Kraftstoffqualität auch - eher Partikelthema 
beim Ottomotor bzw. Sauerstoffgehalt, NOx. Ja, 
alles Unsicherheiten, die man hat in echt. 

Bremsen: Wenn die schleifen, haben Sie natür-
lich auch einen höheren Verbrauch. Ist so. Es war 
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früher Usus, meine ich, dass man bei der NEDC-
Typprüfung - da war das noch zulässig - halt die 
Bremsen gelöst hat. Mit dem Auto hat man halt 
nicht mehr aktiv bremsen können, damit ja 
nichts schleift, und dann hat man halt weniger 
Fahrwiderstand, also nicht auf dem Rollenprüf-
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 ähnlichen 
Verbrauch führt 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 Fahrwiderstände vom Fahr-
zeug, die Sie einstellen müssen, werden höher 
sein. - Damit wird man einen höheren 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 ausgewählt werden und entwickelt wer-
den, sind für 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 CO2-
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 schön. - 
Dann hat Kollege Lagosky das - - 

Sachverständiger Dr.-Ing. Reinhard Kolke: Darf 
ich ganz kurz, Herr Vorsitzender, die Frau Lüh-
mann korrigieren? 

Vorsitzender Herbert Behrens: Ja, bitte. 

Sachverständiger Dr.-Ing. Reinhard Kolke: Der 
ADAC vertritt die Position, dass ein CF-Faktor 
von 1,5 frühzeitig 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 Lühmann (SPD): 
Danke!) 

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

(Carsten Müller (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-
prüfstand, auf der anderen Seite jetzt das mobile 
Verfahren RDE und als dritte Variante eben auch 
den Motorprüfstand. Diese drei Testverfahren 
sind ja schon - zumindest die letzten beiden ge-
nannten - viele Jahre dabei und das RDE noch 
nicht. 

Mich würde 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 früher? Vielleicht be-
leuchten Sie auch mal ein Stück weit die Vergan-
genheit. Und welches dieser Prüfverfahren in 
Kombination würden Sie als das sicherste anse-
hen, um entsprechend auch Manipulationen in 
der Zukunft auszuschließen? 

Sachverständiger Dr.-Ing. Reinhard Kolke: Vie-
len Dank, Herr Lagosky. - Sie hatten die drei 
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Prüfverfahren Rolle, Straßenmessung, RDE und 
Motorprüfstand angesprochen. Der Motorprüf-
stand wird natürlich bei Nutzfahrzeugmotoren 
insbesondere eingesetzt. Dort gibt es entspre-
chende dynamische Fahrzyklen oder auch statio-
näre Fahrzyklen. Für den Pkw-Motor kann man 
eben gleich das gesamte Fahrzeug auf eine Abgas-
rolle bringen, was sich sehr bewährt hat, weil wir 
ein hervorragendes Verfahren haben hinsichtlich 
der Reproduzierbarkeit. Einschließlich der Mög-
lichkeiten, die jetzt die neuen Änderungen 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. 

Natürlich werden auch hier die Verbrauchswerte 
jetzt nicht 100 Prozent der Realität 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 großen Schritt, 
den, glaube ich, noch gar nicht jeder gesehen hat, 
nämlich eine tatsächliche Verbesserung auch im 
realen Feld schon durch diesen Rollenprüfstand. 

Darüber 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 für den Pkw so weit miniaturisiert 
und verfügbar.  

Natürlich muss diese Technik auch immer wie-
der kalibriert werden. Dafür benötigt man wieder 
eine Abgasrolle. Man fährt auch einen entspre-
chenden Fahrzyklus in Abhängigkeit von der 
Funktion meines Fahrzeuges in dem Weltzyklus. 
Das heißt, das Lastprofil, was ich auf der Straße 
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 Innenstädte, dass wir zum Verkehrshindernis 
werden. Das sind tatsächlich noch Schwächen 
dieses mobilen Messverfahrens in der Umset-
zung. 

Wir als ADAC haben natürlich Freiheitsgrade. 
Wir können dann Grenzen nach oben schieben 
und im Rahmen dieser Realitätsnähe entspre-
chende Anpassungen vorsehen. Trotzdem sehen 
wir hier eben - trotz unserer eigenmächtigen, sage 
ich mal etwas salopp, Anpassungen - immer 
noch exzellent funktionierende Fahrzeuge, deren 
Verschlechterungsfaktor deutlich unter 1 liegt, 
das heißt, wo wir auch sehen, dass die Technik, 
die appliziert wurde, voll funktionsfähig ist. Das 
heißt, mit der Kombination Rolle und Straßen-
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 Genehmigungsbehörden, hier den 
Hersteller zur Offenlegung anzuhalten bzw., 
wenn er deutliche Abweichungen hat - mit wel-
chen Gründen auch immer das begründet ist; das 
kann man ja möglicherweise begründen - - dass 
er dieses dann auch anzugeben hat.  

Ich glaube, das würde hier auch Entlastung auf-
seiten der Genehmigungsbehörden mit sich brin-
gen, wenn man die Kombination aus Rolle, Stra-
ßenmessung plus Offenlegung von Software - als 
Geheimnis natürlich nur gegenüber der Genehmi-
gungsbehörde - dann auch kombinieren könnte. 

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

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

Sie hatten auch in Ihren einführenden Ausbli-
cken darauf abgehoben, dass aus Ihrer Sicht für 
die Zukunft unabhängige Nachmessungen für die 
Typisierung stattfinden sollten, und hatten das 
begründet, dass damit eine ausreichende Sorge 
bei der Industrie sozusagen hervorgerufen wird 
und die sich um die Qualitätssicherung ihrer Pro-
dukte und das Funktionieren dauerhaft beson-
ders bekümmert. In Ihrer schriftlichen Stellung-
nahme fordern Sie auch für die Zukunft ausrei-
chende abschreckende Konsequenzen für die 
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Hersteller. Finde ich interessant und möchte Sie 
gerne fragen: Was stellen Sie sich da vor? Welche 
stellen Sie sich da vor? Was wäre aus Ihrer Sicht 
abschreckend? Vielleicht können Sie uns da mit 
Ideen zur Seite stehen. 

Zum Zweiten: In Ihrer Stellungnahme schreiben 
Sie außerdem, 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 hätte erneuert werden 
können. Sie hatten ja auch auf die demokrati-
schen Abläufe 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. Können Sie diese Annahmen, die 
ja auch interessant klingen - denn auch wir sind 
hier auf Ressourceneffizienz an sich angewie-
sen -, begründen, und woran machen Sie Ihre 
Aussagen konkret fest? 

Sachverständiger Dr. Stefan Hausberger: Viel-
leicht fange ich mit der Antwort auf die zweite 
Frage an. - Also, ich als Berater für die Kommis-
sion oder Mitentwickler von dem RDE-Testver-
fahren - und wir waren auch bei der WLTP-Ent-
wicklung dabei - sehe ja, was da für Ressourcen 
reinfließen. 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 europäischen Staaten glänzen durch 
Zurückhaltung, und dann sitzen noch vielleicht 
20 Vertreter der Industrie dabei, und eigentlich 
entwickeln sollten das ja die unabhängigen Ex-
perten von der Kommission oder wen immer die 
dann beauftragen.  

Da gibt es ja selten Geld dafür, dass die wirklich 
jetzt Entwicklungsaufträge für Testverfahren in 
großem Umfang vergeben können. Da ist wirklich 
sehr oft Schmalhans der Koch, und „beliebig 
viele Ressourcen“ heißt deshalb nicht „beliebig 
gut“ und „beliebig schnell“. Aber in dem Fall ist 
es tatsächlich so, dass manche Leute einfach vor 
lauter Arbeit untergehen und deshalb den Pro-
zess nicht so schnell weiterbringen können, wie 
es eigentlich vielleicht wünschenswert wäre.  

Da bin ich also relativ überzeugt, 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 könnte, 
oder die Mitgliedsstaaten unterstützen das aktiv. 
Aber es war aus meiner Sicht in der Vergangen-
heit, bis vor einem Jahr ungefähr, nicht sexy, sich 
mit Abgasemissionen intensiv zu beschäftigen. 
Ich glaube, es gibt in den meisten Mitgliedsstaa-
ten nicht einmal eine Person, die zuständig ist 
für so was. Vielleicht hat es eine Typprüf-
behörde, die halt nach Vorschrift einen Typ 
prüft, aber sich beschäftigen, 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 natürlich noch der Effekt, 
dass alle handelnden Personen durch die ständi-
gen Anfragen von Medien und Politik, warum 
denn was nicht funktioniert hat, auch noch etwas 
an Arbeitszeit verlieren. Das heißt, jetzt geht es 
noch ein bisschen komplizierter und langsamer. 
Jetzt haben wir zum Beispiel gleichzeitig in Brüs-
sel eine große Sitzung zur RDE-Gesetzgebung. Ich 
bin heute gerade hier und kann mich nicht teilen, 
und so geht es auch anderen, die einfach echte 
Zeitengpässe haben. Aber Zeitmanagement ist 
überall ein Problem, nicht nur bei Abgas. - Ich 
hoffe, das beantwortet ungefähr die Frage.  

Man könnte sich wünschen, dass es zumindest 
immer - wie wir vorher gesagt haben - für Nach-
prüfungen, regelmäßige Überprüfungen, ob das 
Testverfahren, das wir jetzt entwickelt haben, in 
zehn Jahren noch zeitgemäß 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 ausüben. 

Sie haben nach den unabhängigen Nachmessun-
gen gefragt. Ja, die muss natürlich 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 einhält, 
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 müsste 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 grundsätzlich, dass 
durch diese ganze Dieselskandalgeschichte die 
Hersteller in Zukunft etwas vorsichtiger sein wer-
den. Die Kurve kann aber wieder abflachen, 
wenn lange nichts überprüft wird. 

(Dr. Valerie Wilms (BÜND-
NIS 90/DIE GRÜNEN): 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 hören ja immer und haben immer gehört, 
dass es unter den Prüfbedingungen, die es gege-
ben hat, gewisse Optimierungen an den Fahrzeu-
gen gegeben hat. Vielleicht könnten Sie einfach 
mal ausführen, welche Optimierungen in diesem 
Bereich im gesetzlichen Rahmen zulässig gewe-
sen sind. Man hat ja immer mal gehört, dass der 
Außenspiegel entfernt worden ist und ähnliche 
Sachen. Vielleicht können Sie aus Ihrer Exper-
tensicht einmal darstellen, was sozusagen eine 
zulässige Optimierung im Rahmen dieser Prüf-
verfahren gewesen ist. 

Die zweite Frage: Abschalteinrichtungen an sich 
sind ja etwa zum Moterschutz - das ist einer der 
Punkte - zulässig. Jetzt ist oftmals die Frage, ob 
die Definition einer zulässigen Abschalteinrich-
tung möglicherweise zu schwammig ist. Was 
würden 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 

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 Ihnen 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 möchte. 

Sachverständiger 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. 

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

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

(Heiterkeit) 

Wir haben nichts entdeckt. Wir haben natürlich 
nicht unendlich viel geprüft; aber was wir ge-
prüft haben, hat keinerlei Anlass gegeben, eine 
Manipulationssoftware zu erwarten. 

Zulässige Abschalteinrichtungen: Das müsste 
man eigentlich mit Juristen gemeinsam klären. 
Als Techniker ist es so - das ist vorher schon ge-
sagt worden -: AGR bei Hochlast, Abgasrückfüh-
rung bei Hochlast, führt zu viel Ruß, wenn man 
das nicht exzellent beherrscht und wenn man 
nicht ausreichend Zylindervolumen hat. Einen 
kleinen Motor - Downsizing für niederes CO2 - 
mit ganz viel AGR zu kombinieren, hat also bei 
der hohen Last irgendwo seine Grenzen; das ist 
grundsätzlich nicht mehr machbar. Darum ist es 
dort technisch ein Muss, AGR wegzunehmen. 
Sonst verrußt Ihnen das ganze Zeug.  

Ob das jetzt gesetzlich zulässig 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, zulässig, 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. 

Rückspiegel einklappen und dergleichen: Bei den 
ganzen Fahrwiderständen ist immer die Frage: 
Was nicht verboten ist, ist das erlaubt? Ich kann 
es Ihnen nicht sagen. Es ist leider im NEDC-Text 
so schwammig formuliert; nicht einmal die Rei-
fenauswahl ist genau definiert. Dann ist für einen 
Techniker eigentlich nicht klar: Was darf ich 
dann und was nicht? Ich nehme an, das haben 
halt die Hersteller eher für sich günstig interpre-
tiert, und es ist in der Vergangenheit eigentlich 
nie eine widersprüchliche Interpretation der Ge-
setzgebung aufgekommen. Ich meine, das haben, 
glaube ich, schon mehrere Leute überprüft; das 
haben wir als Techniker immer wieder diskutiert. 
Wir haben gesagt, das muss man sich mal an-
schauen, und es kam nie eine Rückmeldung von 

der juristischen Seite, dass diese Praktiken ir-
gendwie nicht legal wären. Man sagt: Alles, was 
nicht genau definiert ist, legt man für sich güns-
tig aus. - Das ist mein Wissensstand. Aber ich bin 
jetzt juristisch schwachbrüstig, muss ich sagen. 
Da müssen Sie vielleicht echt noch woanders 
nachfragen. 

Optimierungen am Kfz: Was ist zulässig? Ich 
meine, Optimieren ist immer zulässig; davon bin 
ich überzeugt. Der Techniker will ja optimieren. 
Die Frage ist: Ist es zulässig, nur im Typprüfzyk-
lus zu optimieren und sonst nicht? Ich meine, 
das war damals gängige Ansicht: Ja, natürlich, 
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 grundsätzliche Annahme 
bei allen - gang und gäbe. 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 wäre damals ein riesiger Wettbewerbs-
nachteil gewesen, wenn einer sagt: Ich optimiere 
mal jetzt alles durch auf Stickoxide und nicht 
nur den Typprüfzyklus. 

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

Beim Thema Abschalteinrichtungen würde ich 
auch gerne wieder den Blick nach vorne werfen. 
Ich hatte eingangs erwähnt, der NEFZ hat prin-
zipbedingt viele Betriebszustände, 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 Betriebszustände nicht 
gibt, dann ist auf dieser Schiene schon mal eine 
ganz große Verbesserung erreicht. Zusätzlich, 
denke ich, macht es Sinn - und das ist jetzt Teil 
der Verfeinerung der Regularien -, den Begriff 
einer technisch begründeten Abschalteinrichtung 
präziser zu fassen. Das ist sicherlich ein To-do, 
das vielleicht auch im Rahmen der Monitoring-
phase des RDE-Prozesses eine Rolle spielen 
sollte.  

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

Man muss sich darüber im Klaren sein: Wenn so 
ein Auto in ein Abgaslabor kommt und nicht auf 
einem Allradprüfstand getestet wird, dann - spä-
testens dann - muss ich dem Auto sagen, dass es 
gerade im Testmodus ist. Das heißt, fast alle Her-
steller haben eigentlich Randbedingungen. Das 
ist dann dreimal Gas drücken 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 während der 
Fahrt angelegt werden. Denn das Auto erkennt 
möglicherweise, dass nur zwei Achsen bewegt 
werden, und prüft: 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 bläst, und 
prüft: Muss ich jetzt die Notbremse reinhauen? - 
Wir versuchen, uns dem zu nähern, indem wir 
aufwendig die Sensorik abklemmen und Ähnli-
ches tun und auf Allrad messen. Aber hier sieht 
man schon, die Prüfbedingungen haben immer 
gewisse Schlupflöcher, 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 natürlich auch kein Jurist bin. Ich habe 
aber auch als Ingenieur einmal gelernt: Was ist 

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 zulässig, 
aber auch nur dieser. Dort sind Beispiele wie der 
Unfall genannt, wo man als Ingenieur sich über-
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 tatsächlich hat das Gutachten des Wissen-
schaftlichen Dienstes, das in Ihrem 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 Sachverständige! Herr Professor 
Beidl, ich möchte noch mal auf den Komplex des 
NEFZ zurückkommen. Wir hatten ja jetzt schon 
quasi gehört, dass es die eigentliche Fahrt nicht 
gibt und dass Überschreitungen letztlich - ich 
möchte es mal so ausdrücken - quasi schon im-
manent waren. Galten sie in der Fachöffentlich-
keit oder in der Öffentlichkeit ursprünglich - ich 
frage das jetzt mal ganz offen und relativ direkt - 
als unerwünscht, aber legal? 

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

Wenn ich bei der Motorsteuerungssoftware bin, 
möchte ich den Punkt auch noch mal ein 
bisschen vertiefen. Kommt es bei der Beurtei-
lung, ob sich Motorsteuerungssoftware im Rah-
men des rechtlich Zulässigen bewegt, darauf an, 
welche Teile - auch welcher Hochwertigkeit oder 



 Vorläufiges Stenografisches Protokoll 4 I 

  

 
5. Untersuchungsausschuss 

   
 

18. Wahlperiode Deutscher Bundestag - Stenografischer Dienst Seite 34 von 88 

 

welche Teile insgesamt - eingebaut und verwen-
det wurden? Inwieweit lässt sich daraus ableiten, 
ob Hersteller verpflichtet sind, Teile einer be-
stimmten Güte zu verwenden, die einen be-
stimmten Einsatz bzw. Nichteinsatz des Motor-
schutzes zur Folge haben bzw. ihn überflüssig 
machen? - Das wäre 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 möglich? Vielleicht können 
Sie noch darlegen, ab welchem Zeitpunkt und in 
welchem Umfang Sie das für vertretbar halten; 
denn nicht jede Prüfmöglichkeit ist in jedem Um-
fang und zu jedem Zeitpunkt auch gleich vertret-
bar. Da würden wir bitte auch noch um eine Ein-
schätzung bitten. - Danke schön. 

Vorsitzender Herbert Behrens: Herr Professor 
Beidl. 

Sachverständiger Dr. Christian Beidl: Danke 
schön. - 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 
CO2, also die Verbrauchsseite, dargestellt haben, 
dann kann man bestätigen, dass über eine längere 
Zeit - ich kann jetzt nur eine grobe Zeitangabe 
machen, aber sagen wir, etwa zehn Jahre - zuneh-
mend klar geworden ist, dass diese singuläre 
Optimierung - wir sind jetzt wieder bei diesem 
Punkt - auf den Testzyklus in Bezug auf die CO2-
Bewertung dazu geführt hat, dass die Schere zwi-
schen dem, was im Test als Wert erreicht wurde, 
und dem, was sich dann in einer beliebigen Stra-
ßenfahrt 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 übrigens - ich möchte das an der Stelle 
auch anmerken - bei der WLTP mit Sicherheit 
um vieles besser, weil sie realistischer ist. Aber 
ich möchte davor warnen, die Illusion aufzu-
bauen, dass der in der WLTP ermittelte singuläre, 
also auf diesen Zyklus bezogene Verbrauchswert 

auch dann tatsächlich beim Endkunden, beim 
Verbraucher, beim Nutzer auftritt. Der fährt 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 singulä-
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 Tätigkeit, 
die wir an meinem Institut durchführen -: Mir  
lagen zu keiner Zeit Hinweise auf Manipulatio-
nen vor. - Ich kann es an der Stelle nicht näher 
beantworten. 

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

In Bezug auf die Thematik, die Sie angesprochen 
haben - Verwendung von Komponenten bzw. de-
ren Qualität -, sage ich: Auch das ist ein so viel-
schichtiges Thema, dass ich das nicht geschlos-
sen beantworten kann. Adressieren müssen 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 Qualität der Komponenten, die 
in einem mehr oder weniger beliebigen Fahrpro-
fil aktiv sein müssen, für den Hersteller, für den 
Entwickler auch vorgegeben. - Ich hoffe, ich kann 
damit den ersten Komplex abschließen. 

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 vernünftiger Randbedin-
gungen für die Testdurchführung hat Jahre ge-
dauert und ist noch nicht abgeschlossen. Den-
noch bin ich persönlich zuversichtlich, dass das 
jetzt zügig 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 
können. Das ist nämlich 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 bestätigen. Aus Forschungssicht ist diese 
Diskussion natürlich begleitet worden. Ein Bild 
ist in meinen Ausführungen aus dem Jahr 2010 
enthalten; man konnte mit sehr großen 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 möglich. Diese Messtechnik steht zur 
Verfügung, ist aber immer noch - auch das sei an 
der Stelle genannt - mit einer hohen Kompetenz 
in der Messdurchführung verbunden, auch hier 
mit einer Korrelation, mit Abstimmungsmessun-
gen mit dem Rollenprüfstand. 

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

Sachverständiger Dr. Christian Beidl: Die Frage 
kann ich nicht beantworten. Ich habe keine 
Kenntnis darüber. 

Sachverständiger Dr. Stefan Hausberger: Zu der 
Frage kann ich die Vermutung äußern, 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 - 

nicht mehr ausreichend Vorteile gesehen haben, 
die WLTP bei ihnen, also in den USA, zu imple-
mentieren, während 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 würde 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 Kühn. 

So richtig zufrieden stellt es mich nicht, was jetzt 
dargestellt worden ist. Sie haben aus Ihrer Sicht 
nachgewiesen, dass es zu vielfältige Bedingungen 
und zu vielfältige Verfahren gibt, als dass man 
wirklich sagen könnte, da ist offenkundig und 
vorsätzlich 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 schützen wol-
len, weil wir davon ausgehen - auch wiederum 
aus Sicht der Ingenieure und anderer, die uns das 
gesagt haben -, dass bestimmte Überschreitungen 
der Grenzwerte für Schadstoffe gesundheitsge-
fährdend sind. Wenn wir jetzt in den Stellung-
nahmen hören - ich will Ihnen da nicht zu nahe 
treten -, dass es mit Blick auf die Vielfältigkeit 
der Bedingungen schwierig ist, überhaupt einen 
gemeinsamen Standard zu finden, dann mag das 
so sein.  

Sie haben aber auch - darum die konkrete Frage 
an Herrn Professor Hausberger - erwähnt, dass es 
offenbar fachlich schwierig ist, wenn wir den po-
litischen Bereich sehen, zu vernünftigen Rege-
lungen zu kommen bzw. diese zu überprüfen. 
Das ist ein Budgetproblem; so haben Sie es ge-
nannt. Wenn Sie dort auf der europäischen 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 ausgeübt wird? Ich bitte da um den einen 
oder anderen Hinweis aus Ihrer Sicht, damit wir 
auch künftig bei der Festlegung von Grenzwerten 
gleichzeitig mitdenken: Mit welchen Widerstän-
den haben wir es eigentlich zu tun, wenn es um 
die Überprüfung dieser Grenzwerte geht? 

Eine zweite Frage geht an Herrn Kolke. Sie haben 
ja - aus meiner Sicht richtigerweise - den Ver-
braucherschutzgedanken eingeführt 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 Bären aufgebun-
den, indem ihnen ein Grenzwert präsentiert 
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-
ständigen, die dem Schutz der Bevölkerung die-
nen, dann müssten wir ja gleichzeitig mitdenken, 
wie wir diese Messverfahren so verändern, dass 
diese Grenzwerte auch überprüft werden können. 
Ich würde ganz gerne von Ihnen wissen: Mit wel-
cher Technik lässt sich das aus Ihrer Sicht ma-
chen? Man wird nicht hinter jedem Auto hinter-
herfahren können, um zu schauen, ob es die 
Grenzwerte einhält. 

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 beschäftigen müssen, oder 
sind nicht auch noch andere Manipulationsmög-
lichkeiten vorhanden - über die politischen hin-
aus -, also technische Manipulationen, die unter 
Umständen mit ins Auge gefasst werden müssen? 

Sachverständiger Dr.-Ing. Reinhard Kolke: Soll 
ich anfangen? - Dann erlaube ich mir, anzufan-
gen. 

Ja, wir führen diese Verbraucherschutztests 
durch und orientieren uns eigentlich an dem Ge-
danken des Gesetzgebers. Der Gesetzgeber hat ge-
sagt, es gibt Wirkvorschriften; das heißt, 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 möglicherweise hier erstmals und 
an anderer Stelle sicherlich auch noch häufiger 
sehen, ist das Problem der Elektronik und der Di-
gitalisierung. Das heißt, die Idee, dass jetzt mal 
jemand in ein Steuergerät reinschaut und sagt: 
„Aha, da stehen aber 17 Grad, da stehen 20 Grad, 
da stehen 6 Stunden Konditionierung“, hat bis-
her in dem Maße keiner von uns gehabt - wahr-
scheinlich kein Gesetzgeber in dem Maße, kein 
Verbraucherschützer 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 möglicherweise das Auto in eurem Not-
bremstest so gut bremst, weil euer Zielobjekt 
schon programmiert wurde. - Wir hatten das frü-
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 möglicherweise tatsächlich die Betrach-
tung des Themas im Sinne der reinen Wirkvor-
schrift - was kommt hinten raus? - überdenken 
müssen, sodass dann eben Offenlegung von Soft-
ware eine Rolle spielt. Hier müssen wir weiter-
denken und überlegen. Das heißt, Offenlegung 
und Feldüberwachung sind tatsächlich - Herr 
Professor Hausberger hatte das ein bisschen aus-
geführt - die Drohgebärde, mit der man der ge-
samten Industrie sagt: Ihr werdet hier unter glei-
chen Bedingungen überprüft und überwacht. - 
Das ist mit Sicherheit sinnvoll. Insofern ist man 
mit der verfügbaren 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 Überprüfung von Fahr-
zeugen ansetzt und sagt: Aha, ich wusste doch, 
mein Nachbar hat zu hohe Emissionen; beim 
nächsten TÜV 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 Maßnahmen, die wir heute hier dis-
kutieren, tatsächlich die Verantwortlichen adres-
sieren. Die Dauerhaltbarkeit der Abgasnachbe-
handlung ist über viele Jahrzehnte im Grundsatz 
nachgewiesen. Das heißt, 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 Maßnah-
men konzentrieren, die den Automobilhersteller 
adressieren; denn ich glaube nicht, dass wir in ei-
ner Stadt wie Berlin erhöhte 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. 

Sachverständiger Dr. Stefan Hausberger: Da 
würde 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 Typprüfung 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 überlegen will - und 
darum habe ich den Punkt noch mal aufgegrif-
fen -, ist das berühmte Chiptuning, wo nach mei-
nem Verständnis 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 lästige Nachtanken - oder 
vielleicht ein bisschen mehr Leistung, und dann 
passt das mit dem AGR und so nicht mehr. Wie 

viele das wirklich machen in der Realität, weiß, 
glaube ich, keiner so richtig. Es ist aber, glaube 
ich, ein sehr florierender Geschäftszweig, das 
Chiptuning, und kann eigentlich, wenn man be-
sonders niedrige Emissionen schon in der Gesetz-
gebung vorschreibt für das Typisieren, sehr kon-
traproduktiv sein. Da müssten wir tatsächlich 
irgendwann einmal EU-weit oder in Deutschland 
oder Österreich oder wo immer mal genauer 
schauen, ob das nicht doch sinnvoll wäre, das 
irgendwie zu überprüfen, vielleicht auch im Zu-
sammenhang mit Softwarechecks, dass man die 
Prüfsumme 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 
große Expertise und viel Zeit. Es wäre 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 für Behörden 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? Natürlich 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 müs-
sen sich diese Gesetzwerdung nicht nur als Text-
bausteine vorstellen, sondern da geht es einmal 
um die grundsätzlichen Verfahren. Zum Beispiel 
für 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-
fährt, kannst du nicht erwarten, dass es die 
Grenzwerte einhält. Aber wenn man es politisch 
so haben will, kann man es natürlich schon vor-
schreiben. Aber dann habe ich eine Dimensionie-
rung der Abgasanlage für 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 darüber rausfällt, das ist 
dann also nicht mehr gültig als RDE-Fahrt - - Das 
ist für 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 vernünftige 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 verzögern 
oder demokratiepolitisch sein muss - - Ich bin 
eher auf der letzteren Seite. Es muss nur dann 
ausreichend Arbeitskapazität da sein, dass dieser 
viele Input von den vielen Industrie- oder sonsti-
gen Teilnehmern in einer vernünftigen Zeit als 
sinnvoll abgearbeitet werden kann. 

Ansonsten meine ich auch, eine Gesetzgebung ist 
was Wichtiges für den Hersteller und der sollte 
natürlich mitsprechen dürfen. Der darf nicht die 
Gesetzgebung bestimmen; aber zumindest darf er 
mal mitsprechen, meine ich, oder soll er mit-
sprechen können, weil er sehr viel Erfahrung hat, 
was sinnvoll ist und was nicht. Natürlich: 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 schön. - 
Dann ist der Kollege Kühn dran, und ihm folgt 
dann die Kollegin Lühmann. 

Stephan Kühn (Dresden) (BÜNDNIS 90/DIE 
GRÜNEN): Vielen Dank. - Die erste Frage geht an 
Herrn Kolke. Sie haben ja auch sowohl im 
schriftlichen als auch im mündlichen Statement 
gesagt, dass Sie im Jahr 2010 viele Akteure infor-
miert haben zu der Diskrepanz zwischen den 

Stickoxidemissionen im Zulassungstest, also bei 
NEFZ, und Ihren EcoTests. 

Mich würde jetzt sehr genau interessieren: 
Welche Akteure haben Sie konkret informiert, 
also welche Ministerien, welche Behörden? Wie 
fielen jeweils die Reaktionen aus, und welche 
Maßnahmen wurden im Ergebnis dieser Kennt-
nisse nach Ihrem Wissensstand eingeleitet? Sie 
haben ja zum Beispiel auch Hinweise gegeben, 
dass aus Ihrer Sicht zum Beispiel Forschungspro-
jekte hätten initiiert werden müssen. 

Die zweite Frage geht an Herrn Professor Haus-
berger. Sie haben ja ebenfalls auf das Jahr 2010 
und Ihre Veröffentlichung 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-
hört über das Kräfteverhältnis in den relevanten 
Gremien zwischen sozusagen Behörden, Politik 
und Herstellern auf der anderen Seite - also ein 
sehr langsamer Prozess, auch nicht mit Waffen-
gleichheit. 

Mich würde noch mal interessieren: Nach Ihrer 
Veröffentlichung, welche Reaktion haben Sie von 
welchen EU-Gremien oder auch eben national 
hier in Deutschland erhalten, und welche Wider-
stände hat es aus Ihrer Sicht von wem gegeben in 
dem Prozess sozusagen zu neuen Prüfverfahren, 
die eben deutlich valider das Fahrverhalten ab-
bilden? Welche hat es da gegeben? Daraus 
ableitend auch die Ergänzungsfrage: Wenn eben 
der Prozess mit einem anderen Kräfteverhältnis, 
einem fairen Kräfteverhältnis, und mit mehr Res-
sourcen - Sie hatten das ja angesprochen - behör-
denseitig auf europäischer Ebene stattgefunden 
hätte, hätte man dann auch einen kürzeren Zeit-
rahmen sozusagen erreichen können, nicht den 
sozusagen von zehn Jahren bis zur Einführung 
des WLTP? 

Die dritte Frage geht wieder an Herrn Kolke. Sie 
hatten den Dreiklang, der aus Ihrer 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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künftig das Offenlegen und Erläutern der Emissi-
onsstrategie versteht. Die Frage ist: Reicht es aus 
Ihrer Sicht, sozusagen Manipulationen, die ja den 
Abgasskandal ausgelöst haben, damit zu erken-
nen, oder müsste man da wesentlich mehr tun? 
Und wie geht man eigentlich mit dem ganzen 
Thema Softwareupdates um, die natürlich 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 
würde mich noch mal Ihre Einschätzung interes-
sieren. Ich habe in Ihrer Stellungnahme gelesen, 
dass die PEMS-Messgeräte hinsichtlich Kompakt-
heit also schon wesentlich früher - da haben Sie 
das Jahr 2010 genannt - einen breiteren Einsatz 
technisch sozusagen im Pkw-Bereich ermöglicht 
hätten. Also, hätte man wesentlich früher RDE 
und die PEMS-Messungen auf der Straße, wenn 
der gesetzliche Rahmen sozusagen da gewesen 
wäre, auch schon stattfinden lassen können? 

Sachverständiger Dr.-Ing. Reinhard Kolke: Ich 
würde mir dann erlauben, die Fragen 1 und 3 zu 
beantworten. - Ja, wir haben, nachdem wir die 
ersten Euro-6-Fahrzeuge vermessen haben, 
erstmals darüber informiert - Beispiele sind ja 
auch in den Unterlagen dargestellt -, auch sehr 
breit informiert, dass wir Sorge haben, dass es 
möglicherweise zu Konsequenzen in den Kom-
munen führen kann. Also, das Thema „Umwelt- 
und Gesundheitsschutz“ lag uns an der Stelle am 
Herzen. Zu dem Zeitpunkt haben wir tatsächlich 
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 frühzeitigen Förderung ab dem Jahr 2010 f. 
tatsächlich zur Lufthygiene einen wesentlichen 
Beitrag leisten könnte. 

Aus dem Grunde haben wir das auch immer wie-
der an die unterschiedlichsten Akteure benannt, 
und natürlich waren die Rückmeldungen vielfäl-
tig. Sie wissen, es gab keine Förderung für 
Euro-6-Fahrzeuge und deren frühzeitige Einfüh-
rung, die möglich war, bis eben die gesetzgeberi-

sche Maßnahme eingeführt ist. Die Rückmeldun-
gen sind natürlich auch Maßnahmen wie die von 
Herrn Hausberger diskutierten, dass entspre-
chende Prüfverfahren erweitert und angepasst 
werden wie RDE, und natürlich wurden unsere 
Messwerte auch sehr genau in der Automobil-
industrie zur Kenntnis genommen, die wir dort 
weitergeleitet haben, aber möglicherweise ohne 
Konsequenzen.  

Also, ich sage mal, wir sollten unseren Einfluss 
da auch nicht überschätzen als ADAC. Es wurde 
zur Kenntnis genommen, hat sicherlich auch den 
einen oder anderen Prozess angestoßen, leider 
aber eben nicht an der Stelle der Realemissionen 
in dem Maße, wie wir uns das tatsächlich dann 
gewünscht hätten, weil wir damals tatsächlich 
noch glaubten, es sei genügend Zeit, um saubere 
Fahrzeuge - Euro 6 - auf die Straße zu bringen im 
Jahr 2010, weil da bis zum Jahr 2014 noch genü-
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 Straße und der Software. 
Natürlich gehört da auch die Feldüberwachung 
dazu, also die regelmäßige Überwachung der 
Emissionen und der Tatsache, dass man dies 
auch veröffentlicht und mit dem Hersteller vor-
her ins Gespräch geht, sofern dort Probleme be-
stehen. 

Die Emissionsminderungsstrategie offenzulegen, 
ist sicherlich eine sehr gute Maßnahme. Aber Sie 
sehen auch anhand der Presseveröffentlichungen, 
die wir lesen können, 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 schön sagt, unterwegs sind, 
um genau das nachzuweisen. Also, es ist schon 
ein großer Aufwand, wenn man tatsächlich einen 
solchen proaktiven Nachweis führen würde. 
Wenn aber gesetzlich festgelegt würde, dass der 
Hersteller einen Nachweis zu führen hat, diesen 
dann auch der Typgenehmigungsbehörde gegen-
über nachzuweisen hat und im Falle, wenn - wie 
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sagt man „cheated“ in Englisch? - er tatsächlich 
Manipulationen vornimmt und diese nachgewie-
sen werden, auch mit entsprechenden empfindli-
chen Konsequenzen zu rechnen hat, dann wäre 
die Offenlegung einer Softwarestrategie, einer 
Emissionsminderungsstrategie ausreichend. 

Heute ist es so, dass der Hersteller natürlich nur 
wenige oder keine Konsequenzen zu befürchten 
hat, wenn er dann hier so ein kleines Akustik-
fenster möglicherweise vorsieht oder das nicht 
identifiziert wird. Also, da müsste der Gesetzge-
ber vielleicht an der einen oder anderen Stelle 
noch stärker werden. Dafür bin ich aber zu wenig 
Jurist. 

Die Softwareupdate-Thematik kann sicherlich 
ein Vertreter der Typgenehmigungsbehörde viel 
besser beantworten als ich; aber Fakt ist, dass Sie 
natürlich bei einem genehmigungsrelevanten Up-
date einer Software auch einen entsprechenden 
Nachtrag der Typgenehmigung benötigen. Das 
heißt also, auch die Softwareupdates, die durch 
die Presse gegangen sind - da ging es um Fahrer-
assistenzsysteme von Tesla -, sind durch eine Ge-
nehmigungsbehörde offensichtlich genehmigt 
worden. Das heißt, wenn demnächst 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 für den Genehmigungsprozess, 
auch entsprechend durch die Typgenehmigungs-
behörde zu genehmigen. 

Sachverständiger Dr. Stefan Hausberger: Gut, 
dann beantworte ich die anderen Fragen, die an 
mich gerichtet waren. - Reaktionen auf die Veröf-
fentlichung war die erste Frage. Also, nageln Sie 
mich nicht mit den Jahren fest. Aber so ungefähr 
2006, meine ich, hat uns dann mal das österrei-
chische Umwelt- und Verkehrsministerium nach 
Brüssel geschickt, dass wir vor dem Parlament 
diese ganzen Ergebnisse und Diskrepanzen eben 
vortragen, um auch darauf hinzuweisen, dass der 
NEDC vielleicht erneuert gehört. Das war ein 
Aha-Erlebnis. Da war ein großer Saal, es waren 
4 Zuhörer und nachher beim Buffet 120. 

(Heiterkeit) 

Die Politik, zumindest damals in Brüssel - das ist 
aber schon mehr als zehn Jahre her; das ist ja 
wahrscheinlich verjährt, da kann man es jetzt sa-
gen -, hat Schadstoffemissionen nicht so wichtig 
genommen. Es hat aber zumindest dann schon 
den Prozess ausgelöst. Es gab dann, meine ich, so 
ungefähr jährlich so ein Event in Brüssel, 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 
müssten 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 jünger und ungeduldiger; da habe ich 
das nicht verstanden. Inzwischen kommt es mir 
zwar auch langsam vor; aber ich verstehe es in-
zwischen. 

Widerstände, 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 
Aufträge verliert. Das gibt es heutzutage über-
haupt nicht mehr. Da muss ich wirklich sagen: 
Da ist die Zusammenarbeit zwischen Gesetz-
geber, Industrie und unabhängigen Experten 
überall 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 Luftgüte-
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 letztmögliche Kontrolle; 
das ist inzwischen angekommen. Und dass man 
einen fairen Wettbewerb nur dann zusam-
menbringt unter Herstellern, wenn man vernünf-
tige gesetzliche Randbedingungen hat, weil sonst 
immer der, der was übererfüllt, dann eigentlich 
beim Kunden nicht belohnt wird - denn der weiß 
ja nichts von den NOx; die sieht er ja nicht -, ist 
inzwischen auch angekommen. Also, das ist 



 Vorläufiges Stenografisches Protokoll 4 I 

  

 
5. Untersuchungsausschuss 

   
 

18. Wahlperiode Deutscher Bundestag - Stenografischer Dienst Seite 41 von 88 

 

deutlich verbessert, meine ich, in den letzten 
zehn Jahren, sodass man wirklich konstruktiv ar-
beitet. Natürlich gibt es jetzt unterschiedliche In-
teressen; aber wirklich echte Widerstände 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, Niederländer und 
Griechen gemeinsam was hätten entwickeln sol-
len. Da waren aber leider so unterschiedliche In-
teressen, was wir da entwickeln, dass das etliche 
Jahre gebremst hat. Da wäre 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 grundsätzlich 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 für 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 für mich auch verständlich. 
Das gehört mit Fachleuten beschickt, Brüssel. Das 
wird man wahrscheinlich von Deutschland aus 
nicht ändern. Aber in Brüssel 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 schön ist, 
aber für schnelle Prozesse ungeeignet. Vielleicht 
kann man solche Dinge mal irgendwo überlegen, 
von Deutschland aus anzustoßen, dass Experten 
auch Experten bleiben und nicht so oft wechseln 
müssen. 

Reifegrad RDE - das ist die letzte Frage -: Ja, 2010 
hat man schon die Lkw, die großen 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 für Pkw, und wir müssen dazu eben die Ge-
setzgebung entwickeln; so war der Prozess. Sie 
können nicht zuerst die Gesetzgebung entwickeln 

und hoffen, dass es irgendwann auch ein Messge-
rät gibt; das wäre der verkehrte Weg. Also, ich 
glaube, genau die Verfügbarkeit der Messgeräte 
hat die Gesetzwerdung der RDE, die jetzt fertig 
ist, getriggert. Andersherum geht es kaum. 

Vorsitzender Herbert Behrens: Danke schön. - 
Kollegin Lühmann, und dann kommt der Kollege 
Krischer. 

Kirsten Lühmann (SPD): Ich habe zwei Fragen. 
Wir bitten Sie auch um Ihre Einschätzung für 
Verbesserungen, Optimierungen der Gesetzge-
bung.  

Eine Frage an Herrn Kolke. Herr Kolke, Sie haben 
gesagt, die Bedingungen für die Feldüberwa-
chung, die in der Richtlinie stehen, sind 
schwach; das waren Ihre Worte. Wenn wir also 
an den Bedingungen der Feldüberwachung etwas 
ändern, auf welche Komplexe müssen wir da be-
sonders achten? Also, was müssten wir anders 
gestalten, damit sich das effektiver machen lässt? 

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 typgenehmigungsfähig ist, und 
dann noch eine zweite und eine dritte, und dann 
irgendwann im Zusammenspiel gibt es dann 
doch gravierende Veränderungen; aber jede ein-
zelne für sich ist nicht typgenehmigungsfähig. 
Also, ich weiß, 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 möglicherweise feststellen 
kann, dass, wenn man mehrere Softwares hinter-
einander hat, eventuell da Effekte eintreten, die 
man nicht haben möchte oder die dann proble-
matisch sind. Halten Sie das für sinnvoll, halten 
Sie das für sinnlos? Wäre das eine Möglichkeit, 
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oder sagen Sie: „Das geht gar nicht, also lasst das 
bloß, lasst die Finger davon“? 

Sachverständiger 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 
Brüssel vorgesehen ist, sieht vor, dass der Auto-
mobilhersteller gegenüber der Typgenehmigungs-
behörde nachzuweisen hat, über 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 TÜV Nord mit Rechenläufen 
durch das Kraftfahrt-Bundesamt versucht, an 
Kunden zu kommen. Also, 20 Fahrzeuge von ei-
nem Typ findet man selten. Das heißt, das statis-
tische Verfahren ist wenig praktikabel im Hin-
blick auf die tatsächlichen Aussagen. Da kann es 
nämlich vorkommen, dass Sie nach dem 19. Auto 
vielleicht zum Ergebnis kommen: Ich habe doch 
kein Problem. 

Viel wichtiger ist es - das haben wir nachweisen 
können -, dass man mit drei Fahrzeugen schon 
typspezifische Mängel aufdecken kann. Da hat 
dann der Hersteller vergessen, das Ölvolumen 
seiner Ölwanne auch in den Wartungsanweisun-
gen anzupassen, und es wird immer noch Öl 
nachgefüllt in den Werkstätten, obwohl im Werk 
sozusagen Anpassungen vorgenommen wurden - 
eine sehr effiziente Maßnahme.  

Die kann natürlich eine Bundesregierung heute 
nicht auf Grundlage von gesetzgeberischen Maß-
nahmen umsetzen; aber im Rahmen von soge-
nannten Forschungsvorhaben könnte man das 
sehr wohl machen. Und wenn man wüsste, dass 
in regelmäßigen Abständen Feldüberwachung in 
Schweden auch eigenständig durchgeführt wird, 

zum Beispiel durch eigene Untersuchungen - die 
schwedische Regierung beauftragt hier Dienst-
leister; das sind im Übrigen dann auch deutsche 
technische Dienste, die hier Dienstleister sind 
und gute Arbeit leisten -, und wenn man hier in 
regelmäßigen Abständen den Herstellern zeigen 
würde: „Hier werden Überprüfungen gemacht, 
und es gibt auch Herstellergespräche, wenn et-
was schiefläuft“ - wie gesagt, möglicherweise 
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 Möglichkeit, sehr kurzfristig auch Signale zu 
setzen. 

Ich glaube nicht, dass man auf europäischer 
Ebene sehr kurzfristig den gesamten Prozess der 
Feldüberwachung anpacken kann. Wir sehen ja 
aktuell das große Problem: Wenn Auffälligkeiten 
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 Europäische Kommission gerade da-
bei, das Thema auch zu lösen. Das ist ein kleiner 
Baustein im Gesamtkonzept, den man sicherlich 
auch im Rahmen solcher Untersuchungen benö-
tigt und anpacken sollte. 

Ihre 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 gewährleistet sind, wäre 
tatsächlich auch ein interessantes, möglicher-
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. 

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

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

(Heiterkeit) 

Oliver Krischer (BÜNDNIS 90/DIE GRÜNEN): 
Herzlichen Dank, Herr Vorsitzender. - Ich fasse 
das bisher Gesagte für mich mal so ein bisschen 
zusammen. Sie sagen - ich habe hier auch keinen 
Widerspruch gehört -, 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. Spätestens 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, Ände-
rungen herbeizuführen, waren sowohl auf euro-
päischer Ebene als auch bei uns - ich will es jetzt 
mal allgemein halten - eher bescheiden von den 
Behörden, da etwas zu ändern. 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 möglich, 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 überhaupt möglich gewesen wäre.  

Also, man kann durchaus ja sagen - und da müss-
ten Sie widersprechen -: Wenn der Rahmen rich-
tig gewesen wäre, also wenn der Gesetzgeber 
konsequent gehandelt hätte, wäre natürlich mit 
den jeweiligen Weiterentwicklungen der Euro-

Abgasnorm die Einhaltung im Realbetrieb mög-
lich gewesen. Das wäre noch mal wichtig, ob ich 
das am Ende so richtig verstanden habe. 

Was ich noch nicht ganz verstanden habe: Ich 
habe bei einer Aussage gehört, beim Stickoxid 
wurde der Grenzwert „nur“ um das Dreifache 
überschritten. 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 
würde interessieren, wenn es drei-, sechs-, acht-, 
fünfzehnmal, zwanzigmal so hoch ist, dann kann 
es ja nur sein, dass irgendetwas abgeschaltet 
wird. Deshalb würde mich mal interessieren, 
wenn von Optimierungen geredet wird, ob die 
Abschaltung irgendeines Teils auch eine Opti-
mierung ist, wenn es nicht die Erkennung des 
Prüfzyklus 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 Über-
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 verändert? 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 plötzlich zu die-
sen gesteigerten Emissionen und Überschreitun-
gen führen und zu den Unterschieden auf dem 



 Vorläufiges Stenografisches Protokoll 4 I 

  

 
5. Untersuchungsausschuss 

   
 

18. Wahlperiode Deutscher Bundestag - Stenografischer Dienst Seite 44 von 88 

 

Rollentest? Da würde mich einfach noch mal eine 
Erläuterung interessieren, was Sie, auch wenn 
das natürlich jetzt rückblickend ist, damals für 
Antworten darauf hatten und gegebenenfalls was 
darüber vielleicht an der einen oder anderen 
Stelle dann auch veröffentlicht wurde. 

Dann finde ich die Aussage mit der Demokratie 
sehr interessant; das war in der ersten Äußerung. 
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 
zwölf Jahre - und ab 2017, wenn auch mit einem, 
wie ich finde, nicht zu rechtfertigenden Konfor-
mitätsfaktor, ein neues haben. 

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

Dann würde 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 Überwachung 
angeht, was die Typgenehmigung angeht, Dinge, 
die in den USA vielleicht besser oder vielleicht 
auch noch schlechter als bei uns geregelt 
werden? Da würde mich auch noch mal eine 
Einschätzung von Ihnen interessieren. 

Vorsitzender Herbert Behrens: Waren die Fragen 
konkret adressiert? 

Oliver Krischer (BÜNDNIS 90/DIE GRÜNEN): 
Vor allen Dingen an Herrn Kolke und Herrn 

Hausberger, glaube ich. Die haben sich zu den 
Themen am meisten ausgesprochen. 

Sachverständiger 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 ungefähr 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 erläutern, 
ist NOx nicht einfach linear mit der Leistung, 
sondern steigt eher überproportional, weil es ein-
fach mit thermischen Bedingungen aus hoher 
Temperatur in der Verbrennung entsteht, und die 
ist halt bei mehr Leistung höher. Dann genau ei-
ne Grenze zu haben - ab welchem Faktor müsste 
denn jetzt Abschaltung sein, was ist punktuelle 
Optimierung? -, ohne dass man in die Software 
reinschaut, war uns nicht möglich. 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 mehrheitsfähig sein. Dass vielleicht man-
che Fahrzeughersteller Abschalteinrichtungen 
eingebaut haben, dass wir vielleicht belächelt 
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 fünf Jahre, dass wirklich etwas Ge-
scheites herauskommt. So ein Testverfahren ist 
nicht eine Dissertation, das sind zehn, so unge-
fähr von der Komplexität, die man da bewältigen 
muss, dass man etwas Gescheites entwickelt. Es 
ist einfach so, dass man - - Gut, wenn man halt 
nicht ein großes Team von Experten schnell und 
effizient zusammenstellt und finanziert und de-
nen ein klares Ziel gibt: „Ihr müsst in drei Jahren 
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fertig sein“, dann dauert das. Wenn das ein paar 
Beamte so nebenher machen müssen in Brüssel 
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 
heißt, da müsste man, wenn man es anders haben 
will, halt mehr Budget reinstopfen. Aber natür-
lich fehlt Budget überall und nicht nur bei der 
Abgasgesetzgebung, schätze ich. Das ist leider in 
Zeiten wie diesen immer ein Thema. 

Struktur USA - gut, schlecht? Ich meine, was na-
türlich grundsätzlich effizient ist, ist, wenn eine 
Behörde wie die EPA sozusagen richtig Kompe-
tenz und Prüfgewalt hat, und das unabhängig von 
einem Hersteller. Damit hat man in Europa vor 
sehr, sehr langer Zeit aufgehört, indem man halt 
TÜVs und dergleichen privatisiert hat. Jetzt ent-
scheidet in Europa der freie Markt, wen sich der 
Hersteller zum Typprüfverfahren dazuholt, also 
als technischen Dienst. In den USA kann er das 
nicht so entscheiden, was wahrscheinlich mit 
auch dazu führt, dass ein bisschen ein Kompe-
tenzungleichgewicht zwischen Industrie und 
Behörde 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 natürlich auch wieder Nachteile haben 
kann, wenn man in Europa alles in irgendeinem 
Eck konzentrieren würde und sonst nirgendwo 
mehr eine Typprüfung ist, das ist auch klar. Das 
müssen Sie erst einmal irgendwem erklären: 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 Ihre Fragen, soweit ich es kann, versucht zu 
beantworten. 

Sachverständiger 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 

gesagt haben: Mensch, könnt ihr nicht mal die 
Menge an AdBlue messen während eines ent-
sprechenden Fahrzyklus? Habt ihr nicht gute 
Ideen, wie man da hinterherkommt, ohne das 
Fahrzeug direkt zu beeinflussen? 

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

Die Stärke also in den USA ist, dass der Herstel-
ler zunächst über ein Selbstzertifizierungsver-
fahren die Zulassung erwirkt für sein Fahrzeug 
und sich sicher sein kann, dass er über die ge-
samte Lebensdauer jederzeit durch die Typge-
nehmigungsbehörde überwacht werden kann. 
Das hört sich sehr schön an, aber ist natürlich ein 
ganz anderes Konzept als das, was wir in Europa 
verfolgen: einmal zugelassen, und dann passiert 
im Regelfall nichts weiter Kritisches für den 
Hersteller. 

(Oliver Krischer (BÜNDNIS 
90/DIE GRÜNEN): Sanktio-

nen!) 

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

Also, faktisch konnten wir tatsächlich 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 (BÜNDNIS 
90/DIE GRÜNEN): Thermo-

fenster! Wann haben Sie 
das festgestellt?) 

- Wir haben kein Thermofenster - - Ich habe bis 
heute ein Thermofenster nicht feststellen kön-
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 
heißt es ja auch immer: Abschalteinrichtungen 
sind grundsätzlich verboten, es sei denn, sie sind 
zum Schutz des Motors oder einiger Bauteile aus 
thermischen Gründen offenbar notwendig. 

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

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 über 
den Brenner. Welche Rolle spielen die? Also, ich 
sage mal so: In meinem einfachen Verständnis 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. 

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

Also, nach meinem Verständnis 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 

erste Prämisse. Das ist etwas, was vielleicht - 
meine Anregung von vorher - eine Präzisierung 
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 wäre so 
eine Situation, die eine außergewöhnliche Situa-
tion darstellt, wo man sich durchaus vorstellen 
kann, dass in so einem Fall eine Schutzfunktion 
notwendig ist. Aber grundsätzlich, denke ich, ist 
in der Änderung 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 möglich. 

Was wir alle berücksichtigen müssen, 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 über Jahre eine 
Entwicklung erfordert. Ich kann an der Stelle sa-
gen, weil das Thema unserer Forschungstätigkeit 
ist: Die Entwicklung jetzt für Realfahrprofile, für 
diese Absicherung, für die Vermeidung von nicht 
robusten Lösungen - - dafür rauchen viele Köpfe, 
wenn ich das jetzt so sagen darf. 

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

Sie haben gefragt wegen der individuellen Fahr-
profile. Als kurze Erklärung: Das war eine der 
wesentlichen Aufgaben in der RDE-Testverfah-
rensentwicklung, aus den aufgenommenen Ge-
schwindigkeiten, Höhenprofilen und Emissionen 
ein Verfahren zu entwickeln, das eindeutig defi-
niert, ob der Test jetzt gültig ist, also normal, 
oder ungültig, 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 vernünftig geregelt, was 
normal ist und was nicht und was gilt und was 
nicht. 

Innerhalb dieses normalen Bereichs können 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 müssen, und wenn es halt weniger An-
forderungen gibt, sind Sie halt vielleicht deutlich 
unter dem Grenzwert. Also, das ist der große 
Fortschritt jetzt der RDE-Gesetzgebung. 

Die selbstfahrenden Fahrzeuge würden natürlich 
den Einfluss des Fahrers, der dann blöd schaltet 
und blöd 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 müssen wir einen 
Hubschrauber einziehen. Ich meine, natürlich 
wird es leichter, wenn der Fahrereinfluss 
wegfällt. 

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

Meine kurze Frage geht an Herrn Kolke, der ja 
ausgeführt hat, dass es immer wieder Informatio-
nen gegeben hat zu gefährdeten Zielen und nicht 
eingehaltenen Zielen. Sie hatten auch erwähnt - 
so habe ich es zumindest für mich hier notiert -, 
dass immer wieder auch die Akteure darüber in-
formiert wurden. Dann möchte ich doch ein biss-
chen konkreter wissen: Ist das in Form von Pres-
semitteilungen oder allgemein zugänglichen Ver-
öffentlichungen Ihres Verbandes passiert, oder 

sind Sie direkt auch auf die handelnden Akteure 
zugegangen? Welches waren die Akteure? Die 
Automobilindustrie, hatten Sie erwähnt, hat es 
zur Kenntnis genommen. Dem entnehme ich, 
dass Sie nicht direkt auf die Automobilindustrie 
zugegangen sind, um sie darüber zu informieren. 
Welche Behörden und welche Institutionen ha-
ben Sie über Ihre Erkenntnisse informiert und 
dann festgestellt, dass die Reaktionen daraus eher 
ausgeblieben sind? 

Sachverständiger Dr.-Ing. Reinhard Kolke: Also, 
ich glaube, was ganz wichtig ist - - Ich möchte 
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? 

Sachverständiger Dr.-Ing. Reinhard Kolke: Was 
uns wichtig war, ist, dass wir auch letzten Endes, 
um eine Förderung für Euro 6 herbeizuführen, 
immer wieder auf die Vorteile, aber eben mög-
licherweise auch auf noch vorliegende Schwä-
chen von Euro 6 hingewiesen haben. 

Seit 2000 - jetzt gehe ich noch mal einen Schritt 
zurück, Entschuldigung - haben wir als ADAC 
bereits in solchen Forschungsprojekten zur Feld-
überwachung für das Umweltbundesamt gear-
beitet. Zu der Zeit - das muss man auch wissen - 
war ich zehn Jahre im Umweltbundesamt für 
Feldüberwachung zuständig. Da war ich der Pro-
jektleiter auf der Umweltbundesamtseite und 
habe mit Kollegen in München kooperiert. Ge-
meinsam mit dem Ministerium abgestimmt wur-
den dann auch Veröffentlichungen in der Motor-
welt, wenn es zu Problemen kam. Hierüber 
wurde dann auch berichtet; die Forschungsbe-
richte sind veröffentlicht. 
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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 Präsentationen von 30 Seiten, und 
eine Seite greift auch das Thema Umwelt auf, 
weil wir eben auch ganz konkret das Thema der 
erhöhten 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 
Übersee besteht nicht so großes Interesse daran - 
sagt: „Wir möchten auf jeden Fall informiert wer-
den“, bekommt der Hersteller als Herstellervorin-
formation alle Abgasdaten auch zur Verfügung 
gestellt, um möglicherweise zu sagen: Da habt ihr 
wohl was falsch gemessen. - Das ist sozusagen 
Bestandteil der Qualitätssicherung. Das heißt, die 
Mehrzahl der Hersteller ist auch immer infor-
miert worden über das, was wir veröffentlicht ha-
ben, was wir unseren Mitgliedern zur Verfügung 
gestellt haben, bis eben dann auch später die Pro-
jekte zur Feldüberwachung bei der Bundesanstalt 
für Straßenwesen, also auf der Seite des Ver-
kehrsministeriums, durchgeführt wurden. Auch 
dort durften wir den TÜV Nord entsprechend 
unterstützen. 

Ein Problem, was jetzt neuerdings auftaucht ne-
ben dem Thema Abgas, ist, dass wir plötzlich 
merken: Den Herstellern fällt es zunehmend 
schwer, auch ihre CO2-Emissionen einzuhalten 
im Neuen Europäischen Fahrzyklus. Also, da 
passiert ein bisschen was im Hintergrund, wo 
man sagt: Es gibt hier und da mal Fahrzeuge, wo 
es auch schwieriger für die Hersteller wird, bei 
Nachmessungen den Wert, wo damals zertifiziert 
wurde, zu ermitteln. - Das melden wir natürlich 
dann der Typgenehmigungsbehörde, um zu-
nächst 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. 

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

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

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

Sachverständiger Dr.-Ing. Reinhard Kolke: Das 
ist dann mal eine E-Mail, die wir jetzt beim 
Thema CO2 geschrieben haben an die Kollegen 
direkt, - 

Vorsitzender Herbert Behrens: Okay. 

Sachverständiger 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 
schön. Das war die Frage. Danke. - Dann ist Herr 
Kollege Krischer als Letzter in der Rederunde. 

Oliver Krischer (BÜNDNIS 90/DIE GRÜNEN): 
Mich würde noch mal die Situation vor zehn Jah-
ren interessieren. Allgemeiner Fachkonsens: Es 
passt nicht mehr. Der Prüfzyklus 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, 
Presseöffentlichkeit. Aber es gibt ja nun zahlrei-
che Fachveranstaltungen, wo dann Sie als Inge-
nieurswissenschaften auf die Behördenvertreter 
treffen. Da würde 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 Einschät-
zung zu kriegen, wie damit insgesamt umge-
gangen worden ist. 

Dann hätte ich eine ganz konkrete Nachfrage an 
Herrn Professor Hausberger, und zwar haben Sie 
eben gesagt: Die EPA ist effizient, weil sie eine 
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hohe Prüfgewalt hat. - Sie haben das dann aber 
nicht näher ausgeführt. Mich würde noch mal in-
teressieren: Was ist das dann konkret? Also, was 
unterscheidet das dann vor allen Dingen von 
deutschen Behörden oder europäischen Behör-
den, und wo wären dann entsprechende Ände-
rungen erforderlich? Wenn Sie sagen: „Das ist 
besser“ - so habe ich Sie verstanden -, was müs-
sen wir dann gegebenenfalls ändern? 

Und dann würde mich noch ein dritter Punkt in-
teressieren. Die BASt hat Projekte zur Feldüber-
wachung auf dem Rollenprüfstand durchgeführt, 
dann aber ja wieder den NEFZ angewendet. Also, 
eigentlich hat sie ja nur das getestet, was vorher 
schon gemäß allgemeiner Fachmeinung unzu-
reichend ist. Sind solche Projekte sinnvoll? Kann 
das in irgendeiner Weise etwas bringen, wenn 
man das jetzt macht und nicht dann tatsächlich 
auch RDE-Maßstäbe anlegt, um festzustellen, wo 
die Probleme sind, und dann noch Änderungen 
herbeizuführen? Das, Herr Kolke, können Sie 
vielleicht beantworten. 

Sachverständiger 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 
häufig sind wir auch nicht unterwegs, weil man 
zwischendurch dann auch arbeiten muss. Das gilt 
wahrscheinlich auch für Behördenvertreter, die 
nicht unendliche Budgets haben, um ihre Mitar-
beiter zu Fachveranstaltungen zu schicken. 

Fakt ist: Natürlich haben wir vorhergesagt, dass 
es auf der Emissionsseite, auf der lufthygieni-
schen Seite, ein Problem gibt, das wir dringend 
lösen müssen, 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 
ändern. - Aber es wird natürlich zur Kenntnis ge-
nommen, und, ich glaube, das ist auch Aufgabe 
des ADAC, Dinge anzustoßen, immer wieder an-
zustoßen, auch wenn es unangenehm ist, um 
letzten Endes auch im Innenverhältnis von Un-
ternehmen, Zulieferern und anderen Akteuren 
entsprechende Diskussionen anzustoßen. Darauf 
möchte ich auch gar nicht immer eine Antwort 

haben. Das, glaube ich, ist auch ein legitimes 
Vorgehen. 

Die Projekte der Feldüberwachung der Bundesan-
stalt für Straßenwesen: Natürlich muss man da 
wahrscheinlich die Bundesanstalt für Straßenwe-
sen fragen, was deren Beweggrund ist. Aber ich 
kann Ihnen schon mitteilen: Es gibt zwei Beweg-
gründe. Der eine Beweggrund ist der legale. Das 
heißt, auf Grundlage eines gesetzgeberischen Ver-
fahrens müssen 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 geändert. Das heißt, da gab 
es relativ wenig Auffälligkeiten, mit Ausnahme 
der CO2-Emissionen, wie man dem BASt-Bericht 
entnehmen kann. 

Und darüber hinaus - das waren dann Feldüber-
wachungsprojekte - gab es Projekte, die heißen 
dann Emissionsfaktoren, und im Rahmen dieser 
Forschungsprojekte Emissionsfaktoren, wo auch 
ein TÜV Nord unterwegs war, aber möglicher-
weise auch der Professor Hausberger, konnte man 
dann viel mehr messen. Dies wurde aber wieder 
für andere Zwecke verwendet, eben nicht für ent-
sprechende Konsequenzen und Herstellergesprä-
che, die geführt wurden und mit denen dann der 
Hersteller in der eher formalen Form dann auch 
konfrontiert wurde. 

Das sind sozusagen zwei Arten von Projekten, 
über 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 Ihnen bedanken, 
nachdem - -  

(Oliver Krischer (BÜNDNIS 
90/DIE GRÜNEN): Die 

Frage an Herrn Hausber-
ger!) 

- Ah, okay. Entschuldigung. 

Sachverständiger Dr. Stefan Hausberger: Jetzt 
habe ich gedacht, ich komme mit der Antwort 
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aus. - Vielleicht noch kurz zur Feldüberwachung: 
Also, ja, nur NEDC allein deckt natürlich 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 Feldüberwachung an den 
NEDC dranhängen 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 
Messmöglichkeiten und die technischen Kapazi-
täten 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 Überprüfung der Doku-
mente ist bei der Typprüfbehörde, sodass jetzt 
nicht unbedingt alles in einer Hand ist, sondern 
so schön schrittweise durchgeht, wo vielleicht 
dann nicht letztendlich die eine durchschlags-
kräftige Behörde da ist, die alles überblickt. 

Und wenn Sie fragen, was man da besser machen 
müsste: Das ist eine gute Frage. Daran muss man 
arbeiten, um sich was auszudenken, dass das mit 
der europäischen Gesetzgebung und der Vielfalt 
der Mitgliedstaaten überhaupt funktioniert. Ich 
meine, eine Feldüberwachung gehört gemacht, 
unabhängig von ausgewählten Experten und La-
bors, entweder in jedem Mitgliedstaat, oder man 
macht ein Budget, wo man dann in Europa das 
ausschreibt als Forschungsarbeiten oder Überwa-
chungsarbeiten. Das müssen halt Techniker ge-
meinsam mit Typprüfbehörden dann abarbeiten 
und nicht so sequenziell. Das wäre 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 Fragewünsche, sondern 

auch die Antwortwünsche abgearbeitet. Wir sind 
mit der Anhörung zum Tagesordnungspunkt 1 
dann am Ende. 

Das wörtliche Protokoll dieser Anhörung wird 
Ihnen dreien nach Fertigstellung durch das Sek-
retariat übersandt. Sie haben dann zwei Wochen 
Zeit, um Korrekturen an der Übertragung vorzu-
nehmen oder auch Richtigstellungen und Ergän-
zungen Ihrer Aussagen mitzuteilen. Erst dann 
wird es so sein, dass der Ausschuss die Anhö-
rung abschließen kann. 

Ich darf mich herzlich bei Ihnen bedanken, und 
kommen Sie gut nach Hause. - Vielen Dank für 
Ihre Ausführungen. 

Bevor ich den nächsten 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 könnten, dann 
wäre mir das sehr recht. 

Ich rufe Tagesordnungspunkt 2 auf: 

Öffentliche Anhörung von 
Sachverständigen: 

- Prof. Dr. med. Helmut Greim 

- Prof. Dr. sc. techn. Thomas Koch 

- Prof. Dr. A. J. Thomas Kuhlbusch 

- Prof. Dr. Annette Peters 

- Dr. Denis Pöhler 

(Beweisbeschluss SV-2) 

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

Welche Auswirkungen auf Leben 
und Gesundheit der Bevölkerung, 
auf die Umwelt, das Klima und 
auf den Schutz der Verbraucher 
infolge von gegenüber den in der 
Typengenehmigung gemessenen 
Werten erhöhten Stickoxid(NOx)-
Realemissionen und sonstigen Re-
alemissionen von Fahrzeugen wa-
ren im Untersuchungszeitraum zu 
jeweils welchem Zeitpunkt öffent-
lich bzw. fachöffentlich 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 können. - Frau Pro-
fessorin Peters, meine Herren, ich danke Ihnen, 
dass Sie dem Ausschuss mit Ihrer Expertise zur 
Verfügung stehen und unserer Einladung gefolgt 
sind. 

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

Zunächst hat der Ausschuss beschlossen, dass 
dieser Teil der Sitzung auf Video aufgezeichnet 

wird. Also, wir sind nicht live, aber die Auf-
zeichnung wird der Öffentlichkeit über das Inter-
net zugänglich gemacht und morgen auf der Seite 
des Bundestages zu sehen sein. Sie hatten 
freundlicherweise auch Ihre Zustimmung zu die-
sem Verfahren gegeben. Vielen Dank dafür. 

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

Darüber hinaus muss ich Sie darauf hinweisen, 
dass Sachverständige vor einem Untersuchungs-
ausschuss von Gesetzes wegen zu unpartei-
ischen, zu wahrheitsgemäßen und zu vollständi-
gen Angaben verpflichtet sind. Vorsätzlich fal-
sche Angaben können zur Strafbarkeit nach § 162 
in Verbindung mit § 153 des Strafgesetzbuches 
führen. Solch eine uneidliche Falschaussage 
kann eine Geldstrafe oder eine Freiheitsstrafe von 
drei Monaten bis zu fünf Jahren nach sich ziehen.  

Auf bestimmte Fragen dürfen Sie allerdings die 
Auskunft verweigern. Das gilt zum einen für Fra-
gen, deren Beantwortung Sie oder einen Ihrer 
Angehörigen der Gefahr aussetzen würde, einer 
Untersuchung nach einem gesetzlich geordneten 
Verfahren ausgesetzt zu werden. Das können Ver-
fahren wegen einer Straftat oder Ordnungswid-
rigkeit sein, aber auch disziplinar- und berufsge-
richtliche Verfahren. Zivilgerichtliche Verfahren 
gehören ausdrücklich nicht dazu. Darüber hinaus 
dürfen sogenannte Berufsgeheimnisträger und 
Gehilfen grundsätzlich die Auskunft in Bezug auf 
Dinge verweigern, die ihnen in dieser Eigenschaft 
anvertraut und bekannt geworden sind. 

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

Dann möchte 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 endgültigen Protokolls 



 Vorläufiges Stenografisches Protokoll 4 I 

  

 
5. Untersuchungsausschuss 

   
 

18. Wahlperiode Deutscher Bundestag - Stenografischer Dienst Seite 52 von 88 

 

gelöscht. Das Protokoll wird Ihnen vor der end-
gültigen Fertigstellung übersandt. - Dazu auch 
keine Fragen. 

Zu den vorgeschriebenen Regularien einer Sach-
verständigenanhörung gehört auch, dass die 
Sachverständigen zunächst zur Person zu verneh-
men sind. Deshalb möchte ich Sie bitten, sich 
kurz vorzustellen. Das umfasst Ihren Vornamen, 
Ihren Namen, Ihr Alter, Ihren 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 zunächst 
Herrn Professor Greim das Wort geben, um diese 
persönlichen Angaben zu machen. - Bitte schön. 

Sachverständiger Dr. Helmut Greim: Ja, mein 
Name ist Helmut Greim, ich bin wohnhaft in 
Oberschleißheim bei München, bin Toxikologe, 
hatte den Lehrstuhl für Toxikologie und Um-
welthygiene an der Technischen Universität, 
habe mich mein ganzes Leben mit Risikoabschät-
zung und Expositionsabschätzung auseinander-
gesetzt. Ich bin jetzt 81. Ich weiß nicht, was Sie 
noch wissen wollen. 

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

Sachverständiger 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 für Technologie ver-
antwortlich für Forschung und Lehre im Bereich 
Verbrennungsmotoren. 

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

Sachverständige Dr. Annette Peters: Annette Pe-
ters, 50 Jahre alt, wohnhaft in München und bin 
Epidemiologin und Direktorin am Helmholtz-
Zentrum München in Neuherberg. 

Sachverständiger Dr. Denis Pöhler: Denis Pöhler 
mein Name, bin 35 Jahre alt, wohne in Eppel-
heim bei Heidelberg, bin Physiker und arbeite an 
der Universität Heidelberg als Wissenschaftler. 

Vorsitzender Herbert Behrens: Vielen Dank. - 
Wir können uns nun dem Beweisthema, das ich 
vorgelesen habe, zuwenden. Die Anhörung wird 
so ablaufen, dass hier die Sachverständige und 
die Sachverständigen zunächst ein kurzes Ein-
gangsstatement abgeben sollen. Dieses sollte zehn 
Minuten nicht überschreiten; wir bitten darum. 
Dankenswerterweise haben Sie uns ja vorab 
schriftliche Stellungnahmen zur Verfügung ge-
stellt. Diese liegen den Ausschussmitgliedern als 
Tischvorlage vor, und sie hatten im Übrigen 
schon Zeit, sich intensiv damit zu befassen. Inso-
fern können Sie, geehrte Sachverständige, davon 
ausgehen, dass wir uns mit Ihren schriftlichen 
Ausführungen intensiv befasst haben und dem-
entsprechend der Inhalt als bekannt vorausge-
setzt werden kann. Ich möchte Sie darum bitten, 
das bei Ihrem Eingangsstatement zu berücksichti-
gen und nur noch Dinge zu erwähnen, die Ihnen 
über dieses schriftliche Statement hinaus von 
großer Bedeutung sind. Sie müssen die zehn Mi-
nuten nicht ausnutzen. - Danke schön. 

Sollten Sie während der Anhörung den Eindruck 
gewinnen, dass Sie Dinge zur Sprache bringen 
müssen, die zum Beispiel Betriebs- oder Erfin-
dungsgeheimnisse betreffen, deren öffentliche Er-
örterung überwiegend schutzwürdige Interessen 
verletzen würde, dann bitte ich Sie um einen ent-
sprechenden Hinweis. Der Ausschuss würde 
dann gegebenenfalls den Ausschluss der Öffent-
lichkeit beschließen. 

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

Sachverständiger 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 möchte. Ich möchte aber doch 
noch einen Punkt ansprechen, der hier so nicht 
zum Ausdruck gekommen ist, nämlich die Expo-
sitionsabschätzung, wie wichtig es ist, dass man 
so ungefähr abschätzen kann, wie hoch die Be-
völkerung eigentlich gegenüber 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 Europäischen Ge-
sellschaft für Toxikologie läuft. Dort war ich am 
Montag. Ich hatte das Vergnügen, eine Sitzung 
über Expositionsabschätzung zu leiten, um noch 
mal darauf hinzuweisen, wie wichtig Expositi-
onsabschätzung ist. 

Damit haben sich natürlich alle Institutionen, die 
sich mit Emissionen und den verschiedenen 
Quellen auseinandergesetzt haben, auch aus-
einandergesetzt. Der Sachverständigenrat für 
Umweltfragen, das Umweltbundesamt, die Lan-
desämter haben sich alle, insbesondere weil das 
so wichtig ist, mit der Aufstellung der Mess-
stationen und der Nähe der Messstationen zu 
relevanten Emittenten auseinandergesetzt. 

Da gibt es auch Veröffentlichungen. Eine Veröf-
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 Städten, in denen Um-
weltzonen sind, überprüft und zunächst einmal 
festgestellt, dass die Werte der einzelnen Städte 
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 Veröffentlichung 
von Herrn Deuser in Atmospheric Environment; 
das ist eine europäische Fachzeitschrift. Er hat 
die entsprechenden Daten, die aus verschiedenen 
Städten kommen, nämlich London, Berlin, Barce-
lona und Stuttgart, miteinander verglichen und 
überprüft, welche Messdaten überhaupt relevant 
sind für die Bewertung der Gesundheitsgefähr-
dung der Bevölkerung. Was sie gesehen haben 

und was in dieser Veröffentlichung herausge-
kommen ist, ist, dass die Verteilungen in Berlin 
und London aussagefähig sind, während sie in 
Stuttgart und Barcelona problematisch sind, weil 
die eben sehr verkehrsnah messen und andere 
Daten kaum haben und damit natürlich relativ 
hohe Immissionskonzentrationen erfassen. 

Für Berlin hat er darüber hinaus dann auch ver-
öffentlicht, welcher Anteil der Bevölkerung ei-
gentlich bei den unterschiedlichen Konzentra-
tionen, die gemessen werden, exponiert ist. Da ist 
natürlich klar: Hier an der Stadtautobahn sind 
die höchsten Belastungen - das ist klar -; aber es 
sind von diesen hohen Belastungen nur 0,02 Pro-
zent der Bevölkerung betroffen. Das sind Werte, 
die über 60 µg im Jahresmittel liegen. Also, das 
sind die 0,02 Prozent der Bevölkerung. 

Von über 50 µg - das andere waren über 60 µg - 
sind ungefähr 0,1 Prozent der Bevölkerung be-
troffen, von zwischen 40 und 50 µg/m³ sind 
0,4 Prozent betroffen, und der Rest - das sind also 
ungefähr 80 Prozent der Bevölkerung - ist expo-
niert im Konzentrationsbereich unter 40 µg, so 
zwischen 15 und 40 µg, sodass also der größere 
Anteil der Berliner Bevölkerung eben in Berei-
chen lebt - NO2 -, die unterhalb des tolerablen 
Jahresmittelwertes liegen. Die Berechnungen sind 
ziemlich spezifisch, weil er 10 mal 10 m2 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 ungefähr die mitt-
leren Konzentrationen, bei denen 50 Prozent der 
Bevölkerung exponiert sind gegenüber NO2. Das 
sind in Berlin 16 µg/m³, 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 güns-
tigsten. 

Das Fazit ist eben: Es ist schon sehr relevant, wel-
che Werte man für die Risikoabschätzung ver-
wendet - die für die Gesamtbevölkerung 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 über die Gesamtbelastung von NO2 
zwischen 1990 und 2014 - ist eine erhebliche Re-
duktion zu verzeichnen. Im Jahr 1990 sind die 
Angaben so, dass 3 Millionen Tonnen NO2 pro 
Jahr emittiert worden sind, im Gesamten, und 
das ist runtergegangen bis ungefähr 1,3 Millionen 
Tonnen. Das ist ein Abfall um nicht ganz 60 Pro-
zent. 

Den größten Anteil an der Reduktion dieser NO2-
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 über 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 städtisch, 
verkehrsnah Immissionskonzentrationen von 
knapp über 50 µg - im Mittel - vorhanden sind, 
ein bisschen abfallend bis knapp unter 50. Im 
städtischen Hintergrund liegt sie um die 40, auch 
ein bisschen abfallend, und im ländlichen Hin-
tergrund um 30 µg. 

So, natürlich ist klar, dass verkehrsnah der Anteil 
des Kraftfahrzeugverkehrs am höchsten ist. Prä-
zise Daten über die Situation Kraftfahrzeugver-
kehr versus Gesamtemission gibt es aber nicht. 
Da gibt es eine Veröffentlichung von Kessler et 
al., 2014. Die geben an, dass bei Werten über 
40 µg/m³, also bei straßennahen Messstationen, 
12 bis 51 Prozent dem Verkehr zuzuschreiben 
sind - 12 bis 51 Prozent; das ist also eine große 
Streuung - und im Hintergrund in Städten 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 NO2 im Verkehrsbereich 71 Prozent 
aus Pkws kommen und davon 67 Prozent aus 
Diesel. Das heißt also, der Anteil Diesel an der 
Gesamtbelastung im Verkehr ist relativ hoch. 

Vorsitzender Herbert Behrens: Okay, vielen 
Dank. Sie haben die zehn Minuten ausgenutzt. 
Ich danke Ihnen für die Ausführungen. - Ich darf 
jetzt in der Reihe weitergehen. Herr Professor 
Koch, Sie sind dran. 

(Die nachfolgenden Aus-
führungen erfolgen anhand 
einer PowerPoint-Präsenta-

tion - siehe Anlage) 

Sachverständiger Dr. Thomas Koch: Vielen 
Dank. - Schutz von Gesundheit, Umwelt und Le-
ben müssen im Wertekompass eines Ingenieurs 
den höchsten 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 überlegt: Wie kann ich das, was pas-
siert ist, vor dem Fokus Schutz von Leib und Le-
ben und Umwelt Ihnen erläutern und auf der Ba-
sis von den einzelnen Gesetzesstufen Ihnen das 
auch technisch erklären? Ich habe sogar einen 
Koffer mit Anschauungsmaterial hinter mir. Ich 
habe auch 150 Folien dabei und könnte aus dem 
Stehgreif ein zweitägiges, interessantes Seminar 
mit Ihnen veranstalten. 

(Heiterkeit) 

Die Begeisterung wäre 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 überspringe einige Folien. Die kurze Frage: 
Haben Sie eigentlich meine Präsentation? Ich 
habe die heute erst zugeschickt. Sonst hätte ich 
die hier in der Mappe, und man kann sie durch-
reichen. Ich habe zehn Stück, also bei Interesse 
kann man die vielleicht durchreichen. - Wenn 
Sie so freundlich wären. Das wäre lieb. 

Beginnen will ich mit einer ganz kurzen Einlei-
tung. Wenn Sie - noch mal, um alle abzuholen - 
an der Tankstelle Ihr Fahrzeug betanken, dann 
kaufen Sie Kohlenstoff und Wasserstoff für 
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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 
CO2 und Wasser, wie bei jeder Verbrennung. Sie 
generieren mechanische Energie, damit können 
Sie Ihr Auto antreiben, und als Viertes - rechts 
oben - haben Sie unter Umständen unliebsame 
Emissionen. Wie diese Emissionen sich darstel-
len, ist in dem Mittelteil dargestellt. Es sind die, 
wenn man so möchte, unerwünschten 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 Käfer oder ein 
Oldtimer an Ihnen vorbeifährt und Sie riechen 
etwas - das sind Kohlenwasserstoffe. Es gibt 
Schwefeloxide; das ist auch kein Thema mehr. 
Beim Dieselmotor ist die große Herausforderung: 
Man hat Partikel - hier ist ein Fragezeichen da-
hinter - und Stickstoffoxide. 

Nun habe ich vier Folien, um Ihnen 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-württembergischen 
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, höchstbelastete 
Stelle, die wir haben bei Partikeln, Feinstaub in 
der Bundesrepublik Deutschland: Stuttgart 
Neckartor. Der Beitrag des Verbrennungsmotors 
zur Partikelsituation Stuttgart Neckartor beträgt 
in Summe 7 Prozent. Warum noch 7 Prozent 
überhaupt? Denn die meisten Dieselfahrzeuge ha-
ben alle einen Partikelfilter. Es gibt noch ein paar 
Fahrzeuge ohne. Das wird sich alles klären. 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 gelöst, ist kein 

Thema mehr. Das konnten wir erreichen. Das war 
hochgradig komplex und ist noch immer eine 
große Herausforderung. Bereits am nächsten 
Montag habe ich eine Dissertationsprüfung genau 
zu diesem Thema. 

Zweite Botschaft: Meine sehr geehrten Damen 
und Herren, auch wenn Sie heute vieles gehört 
haben, hätte ich eine Bitte: dass Sie bei dieser 
Folie konzentriert sind. Ich weiß, es ist sehr, sehr 
schwer. Wir Ingenieure denken immer in Zeich-
nungen und Diagrammen. - Ich möchte Ihnen zei-
gen, wie sich in Stuttgart am Neckartor, der 
höchstbelasteten Stelle, die wir in Deutschland 
kennen, wie Herr Greim eben auch sagte, die Si-
tuation bezüglich NO2 darstellt. Jetzt wenden wir 
uns mit drei Folien dem Thema NO2 zu. 

Sie sehen - links dargestellt - Ergebnisse der Lan-
desanstalt für Umwelt, Messungen und Natur-
schutz Baden-Württemberg. Sie basieren auf Wer-
ten des Jahres 2014. Man kann sagen, die sind 
noch gültig. Man kann sagen, von dem Jahresmit-
telwert von 88 µg/m³, der über dem Grenzwert 
von 40 ist und den wir schleunigst in das Ziel 
unter 40 entwickeln müssen, 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 Schlüssel, den wir sehen. Von diesen 
53 µg/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 würden durch die modernsten Autos 
und Nutzfahrzeuge, die wir heute kaufen kön-
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-
füller, die es schon zu kaufen gibt -, dann sehen 
wir - wir gehen nach rechts -, dass an der höchst-
belasteten Stelle in der Bundesrepublik Deutsch-
land der Beitrag der Dieselfahrzeuge 7 µg/m³ und 
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des gesamten Verkehrs in der Bundesrepublik 
Deutschland noch 9 µg/m³ beträgt.  

Ich würde an dieser Stelle als Nichtepidemiologe 
und Nichttoxikologe erwähnen, dass in der 
Schweiz der Grenzwert der maximalen Arbeits-
platzkonzentration von der Suva sogar 
6 000 µg/m³ beträgt. Man kann darüber streiten, 
ob das jetzt sehr, sehr hoch ist etc.; aber für 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 übertra-
gen - das weiß ich -; aber es verdeutlicht doch 
sehr schön, denke ich, die Größenordnung. 

Weiter sehen Sie - rechts unten -, dass die Hinter-
grundbelastung hier mal angenommen wurde mit 
25. Das ist kompliziert und zurückzuführen auf 
Rechnungen. Aber das ist die Botschaft: Wir ha-
ben das Thema Stickoxide wirklich gelöst. 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 Ihre Thesen vorstellen; aber ich würde 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 würde mir wünschen, dass 
Sie sich jetzt konzentrieren auf eine ganz wich-
tige Sache, die eben nicht in Ihren Unterlagen 
ist. - Vielen Dank. 

Sachverständiger Dr. Thomas Koch: In vielen ge-
mittelten Ausführungen sehen wir einen leichten 
Rückgang der Immissionsbelastung. Wenn Sie 
aber nur die Hotspots betrachten, sehen Sie sehr 
wohl einen deutlichen Rückgang, wie Sie hier 
deutlich erkennen können: Überschreitungsstun-
den 90 Prozent und mittlerer Rückgang 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 - 

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 weiß, dass ich in der 
Vergangenheit sehr, sehr viel Aufmerksamkeit er-
regt hatte mit einigen Positionen - will ich Ihnen 
gar nicht erläutern, 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 Rückmeldungen erhalten. Es gab eine 
kritische Rückmeldung von einem besorgten, of-
fensichtlich sehr gebildeten und informierten 
Bürger; das sehen Sie in der oberen Hälfte. Er 
spricht von unfassbaren Berichten, absurden Un-
terstellungen. Ich habe mich darüber auch gefreut 
und habe geantwortet. Sie können selber lesen im 
unteren Teil, was nach zwei E-Mails seine Rück-
meldung war. Was ich geschrieben habe, können 
Sie selber nachlesen. Ich stehe sehr gerne Ihren 
Fragen zur Verfügung. 

Ich bedanke mich für die Aufmerksamkeit. Mit 
einem Blick auf meine Heimatgemeinde sage ich: 
Dort haben wir, wie Sie auch erkennen können, 
trotz 25 000 Fahrzeugen am Tag und sehr, sehr 
vielen Lkws, die unser Dorf als Abkürzung nach 
Heilbronn nutzen, an der höchstbelasteten Stelle 
40 µg/m³ und - ganz wichtig - in der Wirtschaft 
gegenüber rund 20 µg/m³. 

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

Sachverständiger 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-
schränken.  

Ich möchte hier noch einmal erwähnen zu den 
Quellen: Wenn wir die Grenzwerte betrachten, 
sehen wir einmal, dass hier Umweltrecht NO2 re-
guliert. Am Arbeitsplatz gibt es NO und NO2, die 
separat reguliert werden, und wir haben auf der 
Verkehrsseite dann die Emissionsseite, die NOx 
reguliert. Das heißt, wir haben hier unterschiedli-
che Ebenen, warum das reguliert wird. 

Wir haben schon vorher gehört, dass es zwischen 
NO und NO2 über die Oxidationskapazität der 
Atmosphäre eine Koppelung gibt. Nichtsdesto-
trotz ist auch klar festzuhalten: Wir haben nied-
rige NO2--Konzentrationen im Verhältnis in den 
Emissionen beim Verkehr, beim Auto. Die liegen 
zwischen 8 und 30 Prozent, wenn man in der 
Nähe des Auspuffs oder direkt am Auspuff misst. 
Wenn wir an Straßenstationen 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 NO2 umge-
wandelt worden, was in der Regulation auf der 
einen Seite natürlich Probleme macht, weil wir 
es eben nicht mit einem konservativen Stoff zu 
tun haben, sondern mit etwas, was miteinander 
korrespondiert, und weil NO und NO2 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 würde ich gerne noch machen, 
das heißt 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 Rußpartikel, die aus dem Verkehr kommen, 
sondern auch die Stickoxide, die umgewandelt 
werden in Nitrate und anschließend in Ammo-
niumnitrate. Die NO2-Belastungen aus dem Ver-
kehr sind zu der Feinstaubbelastung PM2,5 ein 
deutlicher Beitrag im städtischen Hintergrund. 
Das kommt auch auf diesem Wege. 

Dieser Weg - Umwandlung von NO und NO2 zu 
Nitraten oder Nitriten und anschließende Deposi-
tion - führt auch dazu, dass Stickstoffdepositio-
nen erhöht sind. Das betrifft das Gebiet Fauna-

Flora-Habitat - Critical-Load-Betrachtungen -, 
weil über den Straßenverkehr im Nahbereich 
hinaus Stickstoffbeiträge in den Ökosystemen, in 
den schutzbedürftigen Gebieten mit dazu 
beitragen, dass man bei den Genehmigungsver-
fahren eventuell Probleme hat. 

Bei der Toxikologie würde ich ganz gerne nur auf 
eine Studie hinweisen. Sie ist von Januar 2016, 
von der USEPA veröffentlicht worden, eine 
1 148-seitige Studie von 40 Wissenschaftlern. Es 
wurden die Kurzzeit- und Langzeiteffekte und 
Ableitungen über kausale Effekte - inwieweit das 
kausal zusammenhängt, NO2 - zusammengefasst, 
auch inwieweit die Konzentrationen auf die 
Atemwegserkrankungen, auf kardiovaskuläre, auf 
reproduzierbare Fragen, auf die Mortality und auf 
Cancer Auswirkungen haben. Wir können hier si-
cherlich darüber 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 größeren Teil habe ich mir ange-
guckt. 

Dann einen wichtigen Punkt: Ich gehe aus Zeit-
gründen nicht auf andere Realemissionen von 
Fahrzeugen ein, außer den Stickoxiden, sondern 
möchte 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, während ein Fahrzeug fährt. Wenn wir 
im Winter im Norden und im Sommer im Süden 
das gleiche Fahrzeug die gleiche Strecke fahren 
lassen, werden wir unterschiedliche Emis-
sionsfaktoren und unterschiedliche Emissionen 
bekommen. Auch im regulativen Kontext heißt 
es, wir können nicht ein Genehmigungsver-
fahren, eine Typenprüfung machen, wo wir, je 
nach Witterungsbedingungen und je nach Wind-
geschwindigkeitsbedingungen, ob Querwind oder 
Rückenwind, unterschiedliche Emissionsfaktoren 
bekommen. Das ist der Realfall. 

Das heißt, 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 können, dann müssen 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 überprüft werden. Wer dafür zu-
ständig ist, das zu überprüfen 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 für Emissionsfaktoren angucken, das eigent-
lich das Tool ist, mit dem Berechnungen durch-
geführt und Prognosen erstellt werden - bereits 
2010/2011 gab es in der Notifizierung von NO2 
klare Stellungnahmen, Luftreinhaltepläne von 
NRW, von Hamburg und von anderen Ländern -, 
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 hö-
her waren. Und in dem Handbuch für Emissions-
faktoren in der Version 3 liegen die Faktoren 
wirklich um 5 bis 7 höher 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 
spätestens da bekannt war, dass die realen Emis-
sionen deutlich abwichen von dem, was in den 
Typentests eben halt erreicht wurde. 

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

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

Es ist wichtig, dass, wenn diese Vergleiche 
durchgeführt 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-
führungen erfolgen anhand 
einer PowerPoint-Präsenta-

tion - siehe Anlage) 

Sachverständige Dr. Annette Peters: Herr Vorsit-
zender! Meine Damen und Herren! Ich wollte 
Ihnen noch mal nahebringen, wie das NO2 wirkt. 
Das wirkt tief. Sozusagen ein Teil wird in den 
oberen Atemwegen abgelagert, und dann kann es 
bis in die Lungenbläschen gelangen. Dort kann es 
Sauerstoffradikale freisetzen. Man schreibt dem 
NO2 eine Reaktion zu, die mit einer allergischen 
Verstärkung konsistent wäre. Darüber hinaus fin-
det man inzwischen auch Effekte, die eben über 
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 gegenwärtig 
haben?“ eingehen. Die Grenzwerte, die jetzt in 
Europa gelten, gehen auf das Dokument von 2005 
der Weltgesundheitsorganisation zurück. Wenn 
man da nachliest, findet man, dass insbesondere 
der Einstundenmittelwert, die 200 µg/m³, darauf 
zurückgehen, dass man Ende der 90er-Jahre 
nachweisen konnte, dass Personen mit Asthma, 
wenn sie vorher NO2 eingeatmet haben - in dieser 
Höhe ungefähr oder ein bisschen höher -, bei ei-
ner nichtkritischen Allergenkonzentration auf 
einmal Asthmasymptome hatten. Das heißt, ich 
atme NO2 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 



 Vorläufiges Stenografisches Protokoll 4 I 

  

 
5. Untersuchungsausschuss 

   
 

18. Wahlperiode Deutscher Bundestag - Stenografischer Dienst Seite 59 von 88 

 

Lage noch relativ gemischt. Aber wir hatten da-
mals Dokumente von 2000, die genau diese Wer-
te schon vorgeschlagen hatten. Wenn man weiter 
zurückgeht, kann man auch im Dokument der 
Weltgesundheitsorganisation von 1989 nach-
lesen, dass es auch schon praktisch die gleichen 
Grenzwerte waren. 

Ich möchte Ihnen jetzt im Folgenden noch ein 
paar neuere Studien nahebringen, die jetzt noch 
mal die Auswirkungen des NO2 auch auf die 
Mortalität darlegen und den Jahresmittelwert 
noch mal weiter untermauern. 

Ein Teil der Daten kommt aus der ESCAPE-Stu-
die, einer großen europäischen Studie, wo wir 
selber Messungen durchgeführt 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 Abschätzungen 
zu machen. Deswegen haben wir selber gemessen 
und dann modelliert und haben uns dann die 
Mortalität in großen Kohortenstudien mit mehr 
als 300 000 Personen angeschaut. Sie sehen hier, 
in blau unterlegt, die Werte, die Ergebnisse für 
das NO2 und das NOx. Die NO2-Werte sind 
dargestellt für 10 µg/m³, und man findet ein um 
1 Prozent erhöhtes Risiko, das für das NO2 nicht 
statistisch signifikant war, für das NOx ja. Herr 
Kuhlbusch hatte ja vorher ausgeführt, dass durch 
diese Verhältnisse 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 Bevölkerung 
von 1 Million eingeschlossen hat und erstmals 
zeigen konnte: a) Die NO2-Konzentrationen oder 
die Assoziation zur Mortalität findet auch unter-
halb der Grenzwerte statt. Sie finden jetzt auf der 
x-Achse, also horizontal aufgetragen, die NO2-
Konzentration im Stadtgebiet von Rom und auf 
der y-Achse, das heißt vertikal, das relative Ri-
siko, zu versterben. Auch unterhalb der gegen-
wärtigen Grenzwerte ist diese Expositionswir-
kungsfunktion linear. Das heißt, wir sehen keine 
Schwelle in unseren Analysen. Diese Effekte - 
das hat diese Studie zum ersten Mal gezeigt - 
sind auch unabhängig von den Feinstaubkon-
zentrationen. Wir erklären uns das Ergebnis, dass 
diese Effekte bei so niedrigen Konzentration 

auftreten können, 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 kön-
nen. 

Inzwischen sind eben noch mehr Studien zur 
Sterblichkeit zusammengefasst worden. Das ist 
eine Metaanalyse, wie wir sagen. Also, jeder 
Punkt steht für eine Studie. Der in der Mitte ist 
sozusagen der zentrale Schätzer, und dann sehen 
Sie das Konfidenzintervall, und Sie sehen auch, 
dass es eine gewisse Heterogenität zwischen den 
Studien gibt. Aber fasst man alles zusammen: Sie 
sehen ganz unten unter „Combined“ einen positi-
ven Schätzer und für 10 µg/m³ Jahresmittelwert 
ein 4-prozentiges Risiko. 

In dieser Art gibt es unterschiedliche Abschät-
zungen. Die Weltgesundheitsorganisation hat ei-
nen Summenschätzer von 5,5 Prozent publiziert. 
Neuere Studien wie COMEAP der Engländer 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 Prädisposition voraussetzt, NO2 an der Ent-
stehung von Asthma beteiligt sein könnte. 

Insgesamt treibt uns Epidemiologen um: Ist es 
das NO2 per se, oder sind es andere Emissionen, 
ultrafeine Partikel, Feinstaub usw.? Inzwischen 
ist es so, dass man es für den Feinstaub unabhän-
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 gegenwärtigen Evidenz -, 
dass das NO2 selber diese Effekte hat. 

Aus unserer Sicht sind in der Tat die gegen-
wärtigen Grenzwerte eigentlich nicht sicher, und 
dementsprechend wird auch die Datenbasis bei 
der Weltgesundheitsorganisation gegenwärtig 
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 Pöhler, Sie sind dran. 

Sachverständiger Dr. Denis Pöhler: Vielen Dank 
für die Einladung, hier jetzt reden zu dürfen. 
Vielen Dank, Herr Vorsitzender. - Sehr geehrte 
Damen und Herren, ich wollte Ihnen kurz noch 
mal die wichtigsten Punkte meiner Aussagen 
zusammenfassen, vor allen Dingen auf die einge-
hen, die ich in dem schriftlichen Stück vielleicht 
nicht erwähnt habe. 

(Die nachfolgenden Aus-
führungen erfolgen anhand 
einer PowerPoint-Präsenta-

tion - siehe Anlage) 

Ganz zu Beginn: Die Einleitung haben Sie ja si-
cherlich schon öfters gehört. Ich möchte eigent-
lich bloß kurz darauf eingehen, dass die Stick-
oxide nicht getrennt betrachtet werden können. 
Man muss immer die chemische Komposition 
von allen betrachten und eben toxikologisch das 
NO2, das relevant ist. Es ist zurzeit Luftschadstoff 
Nummer eins in Deutschland. Wir überschreiten 
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 über dem Grenzwert sind, was man 
bisher zum Teil wegdiskutiert hat. Das heißt, wir 
haben eine sehr, sehr hohe Belastung auch in 
anderen Bereichen. Zum Teil wurden natürlich 
auch um gewisse Messstationen herum gewisse 
Maßnahmen ergriffen, um die Belastung genau 
um diese Messstationen - Neckartor ist zum Bei-
spiel schon so eine Station - lokal zu reduzieren. 
Das spiegelt natürlich dann nur eine Reduktion 
lokal an dieser Messstation wider, aber nicht eine 
Reduktion der Schadstoffbelastung im Allgemei-
nen für die ganze Bevölkerung in der Stadt. 

Was ist eigentlich der Effekt gewesen? Man hat 
natürlich versucht, durch die strengeren Emis-
sionsgrenzwerte die Schadstoffbelastung zu redu-
zieren. Wenn man sich anschaut, wie die 
Emissionsgrenzwerte sich verändert haben und 
wie sich dazu aber die Immissionsbelastung ver-
ändert hat, dann stellt man fest: Man sieht eigent-
lich gar keine Veränderung. Also, man hätte ei-
gentlich erwartet, dass sich im Nachhinein we-
nigstens eine Reduktion an diesen Straßenmess-
stationen - hier in Rot dargestellt - ergeben hätte, 
was eigentlich nicht der Fall ist. Also, sie liegen 
eigentlich seit Jahren genauso hoch. Es gibt keine 
wirkliche Verbesserung. 

Ursachen gibt es natürlich viele. Der Verkehr hat 
zugenommen. Auch hier vielleicht nur die Ände-
rung vom NO2-Anteil von den Gesamt-NOx, wie 
auch schon von anderen erwähnt. Das hat sich 
natürlich verändert. Der Dieselanteil hat sich er-
höht. Aber insgesamt, wenn man so die berech-
neten, statistischen Modelle anguckt, hätte ei-
gentlich die Reduktion zwischen den Jahren 2000 
und 2015 so stark ausfallen sollen, dass auch 
trotz dieser höheren NO2-Emissionen von allen 
Modellen, die mir so geläufig sind, eigentlich 
eine Emissionsminderung deutlich hätte zu 
sehen sein müssen, was eigentlich in den meis-
ten Fällen nicht so ganz klar zu sehen ist, wenn 
man verkehrstechnische Maßnahmen und sonst 
andere Maßnahmen 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 heißt, wir haben 
eben weiterhin eine hohe Belastung. 

Dazu gibt es auch von den Behörden viele Aussa-
gen. Man hat von der EU-Kommission - - Das 
können Sie alles nachlesen; darauf möchte ich 
jetzt aus Zeitgründen 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 würde 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 erwähnt hat - - das ist dieses Handbuch für 
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Kraftfahrzeugemissionen - - im Prinzip schon ge-
schrieben, dass einfach die Minderung bei den 
aktuellen Prüfzyklen von Euro 5 nicht erreicht 
werden, wenn der Prüfzyklus eben nicht verän-
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 spätestens ab 
2010 ist mit der großen Veröffentlichung von 
Hausberger eigentlich klar geworden, dass eben-
diese Emissionen auf diesen Prüfzyklus optimiert 
wurden. Also, eine Verbesserung ist nicht zu er-
reichen, wenn eben der Typprüfzyklus nicht ver-
ändert wird.  

Wenn man sich auch die Grafik anschaut, dann 
sieht man in Blau jeweils die Euro-Norm, das 
heißt 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 Verän-
derung, zum Euro 6 eine leichte Verbesserung, 
was aber dann auch von Franco et al. 2014 er-
gänzt wurde.  

Auf der rechten Seite sehen Sie dasselbe für 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 bloß durch -: Das 
Landesumweltamt Baden-Württemberg hat publi-
ziert, dass die Emissionen Faktor 10 drüber sind. 
Man kriegt viele weitere Publikationen. Das wird 
dann immer intensiver, weil ebendiese Messver-
fahren für diese Realemissionen immer einfacher 
geworden sind. 

Man findet da sehr, sehr viel in der Literatur. Ich 
möchte 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 bestätigen konnten, und es gibt viele wei-
tere Emissionen. 

Auch interessant finde ich: Auch bei Euro-6-
Fahrzeugen sind viele Studien, die zeigen, dass 
auch Euro-6-Fahrzeuge ein Vielfaches über die-
sen Emissionsgrenzwerten im realen Verkehr 
weiterhin liegen.  

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

Was ist eigentlich so das Fazit? Ich würde 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 Typprüfverfahren, sind eigentlich seit 
vielen Jahren bekannt. Über illegale Abschaltvor-
richtungen, würde ich sagen, findet man in der 
Literatur relativ wenig. Das hat vielleicht unter-
schiedliche Ursachen, vielleicht auch rechtliche 
Gründe. Aber es ist eigentlich dazu jetzt nichts 
direkt zu finden. Ich würde nach meiner Ein-
schätzung sagen: Die Fahrzeughersteller nutzten 
und nutzen auch noch im Wesentlichen eigent-
lich diesen gesetzlichen Spielraum aus, dass man 
eben nur diese Typprüfverfahren bestehen muss 
und in der Realität 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 bloß 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 könnte vielleicht sagen: „Na ja, die Behör-
den, die Institutionen, die davon seit Jahren 
wussten, haben vielleicht auch zu wenig Druck 
ausgeübt, um was zu verändern“; aber das ist na-
türlich eher die Aufgabe des Ausschusses, das 
vollständig zu beurteilen. 

Noch einen kurzen Ausblick: Was sagt eigentlich 
die Zukunft? Wir haben jetzt hier diesen Aus-
schuss, um über 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 würde sagen Nein; 
denn das Problem ist eigentlich: Sie erfassen 
auch nur einen kleinen Teil der Emissionen, und 
wir haben weiterhin andere Bereiche, die für die 
Emissionen trotzdem problematisch sind.  

Das sind zum Beispiel hohe Geschwindigkeiten, 
hohe Lasten von Fahrzeugen. Wie verhält sich 
dann die Emission? Was ist bei verschiedenen 
Umgebungstemperaturen, Umgebungsbedingun-
gen? Wir haben Verschleiß, alternde Fahrzeuge. 
Ich wollte sagen: Die Stickoxide werden nicht in 
der Abgasuntersuchung geprüft, das heißt nur bei 
der Typzulassung. Das heißt: Wie verhält sich 
wirklich auch das Fahrzeug mit dem Alter? Was 
passiert von Fahrzeug zu Fahrzeug desselben 
Typs? Was passiert, wenn die Fahrzeuge umge-
rüstet werden? Wir haben vielleicht auch nach-
trägliche Manipulationen, und natürlich gibt es 
auch noch die Frage bei anderen Fahrzeugen. 

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

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

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

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

Ich möchte ganz gerne als jemand, der später 
dann eben auch entscheiden muss über solche 
Fragen, welche Grenzwerte wir zulassen dürfen 
und welche nicht, dass man am Ende doch kun-
diger aus dieser Veranstaltung rausgeht, als man 
reingegangen ist. Also, in diesem Sinne ist es für 
mich ein Kenntniszuwachs, den ich mit meinen 
Fragen auslösen möchte. 

Sie haben davon gesprochen und auch darge-
stellt, welche Emissionen an welchen Stellen ge-
messen worden sind, wo man unter Umständen 
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 Ihnen gestellt haben, 
vom Thema her der Frage nähern, und zwar geht 
es um die abträglichen Auswirkungen auf die Ge-
sundheit der Bevölkerung, gerade wenn Grenz-
wertüberschreitungen da sind. Wir gehen davon 
aus: Grenzwerte sind politische Werte, bei denen 
man sich darauf verständigt hat: Ab dieser Höhe 
müssen wir davon ausgehen, dass es zu doch be-
denklichen gesundheitlichen Wirkungen, Schädi-
gungen kommt. - Wo würden Sie diese besondere 
Gefährdung der heute existierenden Grenzwert-
überschreitungen 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-
geführt werden, während die Luftreinhaltegesetz-
gebung sich auf die realen Werte bezieht. Ist aus 
Ihrer Sicht notwendig, dass wir nicht mehr diese 
geteilte Sichtweise haben, sondern dort zu einer 
einheitlichen Betrachtung kommen? Ist aus Ihrer 
Sicht eine Harmonisierung auch wünschenswert, 
und halten Sie die für realistisch? 

Und dann noch eine spezifische Frage, eine be-
sondere Frage an Sie, Herr Pöhler. 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 können. Sehen 
Sie in der Entwicklung von Euro 6 dennoch eine 
positive, eine notwendige Entwicklung, die dazu 
beiträgt, dass wir zu einer saubereren Atemluft in 
den Städten kommen? Und sehen Sie aus Ihrer 
Sicht Ausweich- oder sogar Manipulationspoten-
zial bei Herstellern, um auch beispielsweise den 
neuen Testverfahren, WLTP-Tests - - dass es dort 
auch zu Abweichungen kommen kann? Fürchten 
Sie oder schätzen Sie oder wissen Sie vielleicht 
sogar, ob mit Manipulations- und anderen Aus-
weichtechniken hier wieder am Ende erhöhte 
Werte festgestellt werden gegenüber dem, was 
man erreichen wollte? - Danke schön. 

Sachverständiger Dr. Helmut Greim: Zu der ers-
ten Frage der Grenzwertüberschreibungen bzw. 
„Wo müssen 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 µg/m³, 
Einstundenwert und diese 40 µg/m³. Da ist so 
viel diskutiert und gemacht worden. Also, an 
diesen Werten würde ich mal nicht lange zwei-
feln. 

Ich weiß nicht, warum Frau Peters nun noch 
niedrigere Werte haben will, was NO2 anbetrifft. 
Das kann ich nicht so richtig nachvollziehen. Ich 
kann auch nicht nachvollziehen, dass sie sagt: Es 
ist NO2. - Denn von der Toxikologie her haben 
NO2 und NO relativ geringe Wirkungsintensität. 
Das sind Reizstoffe, und nicht umsonst haben wir 
halt Arbeitsplatzgrenzwerte von 3 000 µg/m³ für 
NO2. Das sind natürlich 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 durchgeführt worden ist. Da ist 
der einzige Effekt, der noch mit neuem Diesel zu 
finden ist, halt kein Partikeleffekt mehr, sondern 
ein NO2-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 µg/m³.  

Das heißt also, von der Toxikologie her ist das 
NO2 als solches gut bekannt. Wenn da Werte von 
40 und 200 µg/m³ angesetzt werden, dann, würde 
ich sagen, ist das aus den epidemiologischen 
Studien und den ganzen Informationen, die die 
haben und berücksichtigt haben, gerechtfertigt; 
aber es ist eben nicht ein Grenzwertwert für NO2, 
sondern es ist ein Marker. 

NO2 ist ein Marker für das Gesamtgemisch, und 
das Gesamtgemisch besteht ja nun aus - ich weiß 
nicht - Tausenden von Stoffen, sodass es eigent-
lich praktisch gar nicht möglich ist, herauszu-
destillieren - epidemiologisch -, ob das nun NO2 

ist oder das Gesamtgemisch. Aus dem, was man 
kennt und aus der Toxikologie weiß, ist das ein 
Marker fürs Gemisch. Das sagt auch die WHO in 
der - ich weiß nicht, wie sie heißt - kürzlich noch 
mal zusammengestellten Dokumentation, wo sie 
sagt: Na ja, nun nehmen wir mal NO2 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 erwähnen, dass eben bei der Typenzu-
lassung ein anderer Wert zugrunde gelegt wird, 
nämlich NOx, und wir es bei der Schadstoffmes-
sung mit Stickstoffdioxid zu tun haben und es an 
dieser Stelle auseinanderfällt. Inwieweit ist es 
notwendig, dann endlich einheitliche Standards 
anzuwenden? 

Sachverständiger Dr. Helmut Greim: Man muss 
ja auch den praktischen Aspekt sehen. Ich meine, 
im Ausschuss für Gefahrstoffe oder in der MAK- 
und Arbeitsstoff-Kommission müssen wir ja Hin-
weise geben: Wie misst man eigentlich? - Da in 
der Umwelt halt NO2 die relevante und zum 
größten Teil vorhandene Komponente dieser gan-
zen Sache ist, misst man halt NO2 in der Umwelt. 
Das hat natürlich mit den Emissionswerten, also 
dem, was unmittelbar aus dem Auspuff raus-
kommt, nichts zu tun. Für die Toxikologie ist 
NO2 das Relevante, weniger NO; denn beide ha-
ben ungefähr gleiche Wirkungsintensitäten, so-
dass ich aus meiner Sicht eigentlich nur sagen 
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kann: NO2 ist der für die Überprüfung der Um-
weltsituation entscheidende Parameter. Was hin-
ten rauskommt, ist natürlich was anderes. 

Sachverständiger Dr. Thomas Koch: Ich stimme 
im Wesentlichen überein. Ich habe ja aufgezeigt, 
dass wir keine noch strengeren Grenzwerte benö-
tigen. Ich sagte es: Alle Dieselfahrzeuge, Lkw und 
Pkw - - Wenn wir die Flotte erneuern würden, 
wäre an der höchst belasteten Stelle in Stuttgart 
am Neckartor außen, unmittelbar an der Straße, 
direkt gemessen, der Beitrag 7 µg/m³, mit der 
neuesten Technologie. Ich könnte 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 für diesen Ausschuss noch An-
fang dieser Woche am Neckartor weitere Messun-
gen durchgeführt - das ist ein Amtsgericht, das 
Gebäude, unmittelbar an der Straße; wer die Ge-
gebenheiten dort kennt - und durften im Gebäude 
drin messen. Im Gebäude drin messen Sie zwi-
schen 20 und 30 µg/m³, auf dem Dach 20, in der 
Tiefgarage über 60. Sie haben die Werte in Ihrem 
Umdruck. Also, an der höchst belasteten Stelle, 
die wir kennen in der Bundesrepublik Deutsch-
land, im Gebäude drin, sind die Werte gut. Im 
Eingangsbereich Foyer, wo die Tür sich noch 
dreht, haben wir 10 Prozent weniger als unmittel-
bar an der Straße; aber ansonsten sind auch im 
Gebäude die Werte deutlich unter 30. 

Das heißt, ich denke, wir sind hier aus meiner 
Überzeugung auf einem sehr, sehr guten Weg. Die 
absoluten Hotspots müssen wir reduzieren auf 40 
am Hotspot. Dann sind wir schon heute real 
überall dort, wo Menschen sind, Größenordnung 
50 Prozent niedriger. 

Dann verbleibt die Restfrage: Wenn ich über den 
Zebrastreifen gehe und dann vielleicht doch mal 
ein Bus vorbeikommt und ich im Peak dann auch 
mal 200 µg kurzfristig einatme, dann würde ich 
doch gerne hier noch mal einen Vergleich prä-
sentieren, damit man das mal verdeutlicht: Wenn 
Sie sich daheim den Grill anschmeißen, haben 
Sie locker 500 µg/m³ - Partikel wohlgemerkt. 
Wenn Sie sich ein Steak anbraten, haben Sie bis 
zu 1 000 µg/m³. Das sind kohlenwasserstoffhal-
tige Aerosole, auch im submikronen Bereich. 

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 Straße mit 70 000 
Pkw leben, in ihren Gebäuden, in ihren Häusern 
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 Überschreitung der Grenz-
werte, von denen Sie sagen, sie sind bei weitem 
nicht erreicht, mit möglichen gesundheitlichen 
Beeinträchtigungen passiert. 

Sachverständiger Dr. Thomas Koch: Immissions-
grenzwerte auf den Menschen? Ich bin Ingenieur. 
Ich kann Ihnen 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 dafür 
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 möchte ich das nicht diskutieren. 

Sachverständiger Dr. A. J. Thomas Kuhlbusch: 
Ich habe Ihre 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 sozioöko-
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 wäre so ein Punkt, den ich hier zu den 
Grenzwerten mit anmerken möchte. Und wie ge-
sagt, ob 30, 40 oder 50 - - Das ist: Wie viel erlaubt 
die Gesellschaft? Was können wir als Gesell-
schaft akzeptieren? 

Wir haben für Verkehr eine gewisse Akzeptanz-
schwelle für Mortalität. Wir haben an sich - dass 
wir mobil sind, akzeptieren wir - auch eine ge-
wisse Mortalität. Das heißt, wir müssen hier auch 
gucken: Was ist eigentlich hier von der Gesell-
schaft aus gewünscht? 

Wenn es um Grenzwertüberschreitungen an sich 
geht: Der größte Teil der Bevölkerung wohnt in 
der Bundesrepublik Deutschland in städtischen, 
in urbanen Gebieten und Agglomerationsgebie-
ten. Das heißt, wir haben häufig vom Verkehrs-
hotspot gesprochen. Wenn wir uns die Verteilung 
angucken, dass wir eigentlich kein Gebiet haben, 
wo wir kein Effektlevel haben, müssen wir uns in 
dem Fall auch mal Gedanken machen: Was kön-
nen wir eigentlich dort machen, wo die meisten 
Menschen wohnen? - Ähnlich wie bei PM2,5 gibt 
es einen Bevölkerungsindex, der eingeführt wor-
den ist, und Stickoxide werden zum Beispiel 
dann als NOx auch häufig über sogenannte dif-
fuse Sammler gemessen, die dann eben halt nicht 
online Daten im Internet verfügbar machen auf 
Stundenbasis, sondern längerfristig. Also, hier 
sehe ich Potenzial bei den Hotspots; aber das ha-
ben die Vorgänger 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 
heißt: „Wie gefährlich ist ein Stoff?“, mal lax aus-
gesprochen. Wenn ein Faktor 3 dazwischenliegt, 
dann ist das in der Toxikologie, Herr Greim, 

glaube ich, nicht so großartig. 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 
heißt, wenn wir hier den Wechsel machen wür-
den und sagen: „Wir nehmen den gefährlicheren 
Stoff der beiden, NO2, 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 Städten vorhanden ist, was wir einatmen, 
ist das sicherlich im Rahmen der Regulation eine 
Vereinfachung, die nicht schlecht wäre. Messver-
fahren dafür sind da. 

Sachverständige Dr. Annette Peters: Okay. - 
Dann fange ich vielleicht erst mal damit an, zu 
sagen: Welche Gesundheitsauswirkungen gibt es 
denn vom NO2? - Und da finden wir eben, vor al-
len Dingen wenn man die aktuelle Studienlage 
sieht, einen Zusammenhang zwischen der Lang-
zeitbelastung und der Mortalität, der Gesamt-
sterblichkeit. Es gibt in dem WHO-Dokument von 
2005 Verweise auf die - - Und man findet bei 
Kindern eine Verstärkung der Asthma- und der 
Bronchitissymptome. Außerdem findet man bei 
kurzfristigen Erhöhungen in einem gesamten Stu-
diengebiet vermehrt Todesfälle aufgrund von 
Herz-Kreislauf-Erkrankungen und Atemwegser-
krankungen. Man findet auch zusätzlich Kran-
kenhauseinweisungen aufgrund von Atemwegs-
erkrankungen und Herz-Kreislauf-Erkrankungen. 

Und dann habe ich ja noch ausgeführt: Diesen 
Einstundenwert von 250 µg/m³ hat die WHO da-
mals mit dieser Verstärkung der Asthmasympto-
matik und der Idee, dass man wirklich alle Men-
schen schützen muss, begründet. 

Und meine Lesart der epidemiologischen Studien 
ist in der Tat, dass es keine Schwelle gibt. Das 
heißt, wir reden zwar über den Grenzwert von 
40 µg/m³. Wir haben damals in 2005 in der 
WHO-Sitzung schon 30 µg/m³ diskutiert, haben 
uns aber damals entschieden, bei den 40 µg/m³ 
zu bleiben, weil damals die Evidenz nicht vor-
handen war und weil - das hat Herr Greim ausge-
führt - wir uns damals nicht sicher waren: Kön-
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 
heißt diesem relativ stabilen Compartment der 
Partikel, das NO2 gut auseinanderrechnen kön-
nen. Das gilt sowohl für die Langzeitmortalität 
als auch für diese kurzfristigen Veränderungen. 
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 Prüfung standhalten 
würden. Wir sind aber dann nach einem Jahr Dis-
kussionen eigentlich dazu gekommen, dass wir 
auch die Empfehlungen der NO2-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 NO2 ernst 
nehmen sollte. Dazu kommt auch der COMEAP-
Report einer Kommission aus England. 

Noch ein Caveat zu den NO/NO2-Diskussionen. 
Jetzt hoffe ich, dass ich nicht alle vollständig ver-
wirre. NO wird auch von unserem Körper selber 
produziert. Da ist es ein Stoff, der unsere Arte-
rien weit und eng stellt und den man als Entzün-
dungsmarker nehmen kann. Das heißt, es gibt 
Tests, da blase ich sehr langsam und gleichmäßig 
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 Außenluft ausschalten. Das heißt, wenn 
wir das jetzt hier in diesem Raum machen wür-
den, wäre das, was aus Ihrer Lunge kommt, unge-
fähr so viel wie das, was vom Straßenverkehr 
kommt. Darauf reagieren wir nicht, aber, wie 
Herr Kuhlbusch vorher ausgeführt hat, im 
Umweltbereich gibt es ebendieses Gleichgewicht 
zwischen NO und NO2. Da ist das NO2 das, was 
auf uns wirkt; aber es ist das NOx, was wir ins-
gesamt reduzieren müssen, 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 über das 
NO2 reden würden und es bei der Emissionskon-

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-
mosphäre ablaufen, Rechnung zu tragen. 

Sachverständiger Dr. Denis Pöhler: Das meiste 
wurde jetzt schon gesagt. Also, ich würde 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 µg/m³ sind eigentlich schon für viele Ge-
genden ein sehr sportlicher Grenzwert. Wenn wir 
den überhaupt einhalten, wäre das schon wün-
schenswert. Natürlich, wenn es neue Befunde 
gibt, den weiter zu senken, denke ich, sollte man 
darüber wirklich nachdenken. 

Ich denke, es ist vor allen Dingen auch wichtig, 
zu sehen: Wie ist denn überhaupt die Belas-
tung? - Wir haben halt einfach relativ wenige 
Messstationen. Es gibt viele Städte, die haben nur 
eine Station, die vielleicht auch noch am Stadt-
rand irgendwo ist in einer - will ich mal sagen - 
schadstoffmäßig günstigen Situation, also nicht 
unbedingt dort, wo wirklich die Belastungen 
besonders hoch sind. Wir haben Kleinstädte, da 
gibt es gar keine Stationen, wo vielleicht auch 
Hauptverkehrsstraßen durchgehen. Das heißt, 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 überhaupt die ganzen 
höchsten 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 höhere Belastungen haben als das, was an 
diesen Messstationen vorliegt. 

Zu der Frage dieser Belastung muss man auch be-
rücksichtigen: Es gibt natürlich Gruppen, die 
noch viel höheren Belastungen ausgesetzt sind 
als das, was wir an den Stationen haben. Natür-
lich haben wir abseits von diesen Hauptverkehrs-
straßen eine geringere Belastung. Aber wenn Sie 
daran denken, welcher Belastung ein Fahrrad-
fahrer ausgesetzt ist, der auf einem Fahrradweg 
direkt neben der Straße fährt: 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 
über dem liegen, was die Umweltmessstationen 
sehen. Da kommen Sie ohne Weiteres auch über 
diese 200 µg/m³ als Grenzwert. 

Selbig gilt auch zum Teil für das, was Sie haben, 
wenn Sie als Autofahrer unterwegs sind und 
ebendiese Schadstoffe in Ihr Auto direkt rein-
kommen oder wenn Sie mit einem offenen Fahr-
zeug fahren. Auf der Straße haben Sie eine viel 
höhere Belastung. Sie sind im Prinzip in diesen 
Situationen auch viel höheren Stickstoffdioxid-
konzentrationen ausgesetzt als das, was Sie an 
den Umweltmessstationen haben. Das liegt 
natürlich daran, dass die definiert sind: Was für 
einen Abstand haben die von der Straße? Auf 
welcher Höhe messen sie? - Es ist natürlich 
einigermaßen bekannt, dass die Belastungen da 
höher sind; aber im Prinzip ist eine gewisse 
Gruppe der Bevölkerung, je nachdem, wo sie sich 
genau aufhält zu diesen Emissionen, eben noch 
einer höheren Belastung ausgesetzt. 

Was soll wirklich gemessen werden? Also, dass 
das Stickstoffdioxid, NO2, gemessen wird, ist na-
türlich 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 für diese Emissionen bei Kraftfahrzeugen 
das gesamte NOx, also NO und NO2, misst. Na-
türlich spielt dieser Einfluss, wie hoch der Anteil 
an NO2- 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 NO2-Anteil einzeln zu erfassen und auch 
dafür vielleicht einen Grenzwert festzulegen, was 
diese Fahrzeuge am Ende als Anteil an NO2 zum 
NOx emittieren sollten. Technisch wird das 
normalerweise sowieso gemacht. Es ist aber 
bisher eben gesetzmäßig 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 

einzelne Euro-6-Fahrzeuge, gerade die, die eben 
nach diesem alten Prüfverfahren sind, die eben 
trotzdem sehr hohe Emissionen haben. Ich würde 
sagen, da ist halt eine sehr große Spannweite 
auch zwischen den verschiedenen Fahrzeugen. 
In der Prüfzulassung erfüllen sie alle das. Man-
che erfüllen dann im realen Fahrverhalten diese 
Emissionen besser als andere.  

Es müssten eigentlich sozusagen wirklich eben-
diese Prüfverfahren angepasst werden, was ja ab 
2017 dann für die neuen Fahrzeuge kommen 
wird. Damit sehe ich schon, dass die Möglich-
keit, die Emissionen so abzuändern, dass sie nur 
diesen Prüfzyklus bestehen, deutlich geringer 
wird. Das wird sicherlich so werden, dass viel, 
viel mehr Fahrzeuge eben auch in der Realität 
immer niedrige Werte haben. Aber ich sehe trotz-
dem immer noch die große Möglichkeit, dass es 
auch außerhalb dieses Bereichs noch sehr, sehr 
hohe Emissionen geben kann, die bisher eben 
noch nicht debattiert sind, wo die alle stattfinden 
können, wie hoch sie sind und wie sich das am 
Ende vielleicht auswirkt. 

Es ist natürlich eine Frage: Spielt das am Ende 
noch eine große 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 natürlich ein bisschen die 
Zukunft zeigen: Wie sind die Messungen? Man 
muss natürlich einfach auch viel Energie 
reinstecken, solche Messungen dann eben auch 
konstruktiv zu verfolgen. 

Vorsitzender Herbert Behrens: Okay. - Schönen 
Dank an die Sachverständigen. - Herr Wiese hat 
das Wort. 

Dirk Wiese (SPD): Vielen Dank. - Erst einmal 
vielen Dank wirklich für die fachlichen Ausfüh-
rungen. Das muss ich sagen: Ich bin von Hause 
aus Jurist. Also, ich kann da mein technisches 
Laienverständnis 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. Pöhler, kam zu ande-
ren Schlussfolgerungen in dem vorherigen Sach-
verständigen-Panel, gerade in dem, was schon 
auf dem Weg gebracht worden ist und was ange-
gangen worden ist, im Hinblick auf das, was 
möglich ist und wo man Verbesserungen erzielen 
konnte. 

Ich glaube, was wir feststellen müssen, ist: Ja, 
ohne Zweifel, NOx ist schädlich für 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 Ausführungen von Professor Dr. Greim 
und den Ausführungen 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 Kausalität herstellen kann für eine 
Gesundheitsbeeinträchtigung, 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 
würde ich vielleicht Sie beide noch mal um eine 
Einschätzung 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 äußeren Faktoren und anderen Be-
einflussungen mit abhängt und anderen Stoffen, 
die ebenfalls noch eine Rolle spielen. Frau Pro-
fessor Dr. Peters, Sie haben ganz klar gesagt, dass 
das die Kausalität - - objektiv das zuzurechnen 
ist, dass Gesundheitsbeeinträchtigungen dadurch 
entstehen. Vielleicht können Sie das an dem 
Punkt noch mal ausführen.  

Die zweite Frage, die ich habe, ist: Wir befassen 
uns mit den NOx-Emissionen, die durch recht-
lich unzulässige Manipulationen entstanden 
sind. Kann man das eigentlich berechnen, diese 
Manipulationen, die stattgefunden haben, die 
möglicherweise zu einer höheren NOx-Belastung 
geführt haben, wie hoch diese erhöhten NOx-Be-
lastungen dadurch sind? Also, sind die wirklich 
wesentlich, die durch Manipulationen erzeugt 
worden sind, oder ist das eher ein zu vernachläs-
sigender Anteil zu dem, was sowieso legal mög-
lich war? - Und das geht vielleicht an alle. Ich 

weiß nicht genau, wer das fachlich beantworten 
kann. 

Sachverständiger Dr. Helmut Greim: Vielleicht 
fange ich mal an. - Na ja, da können wir uns 
nicht einigen. Frau Peters sagt also: Die Epi-
demiologie ist in der Lage, die geringen Konzen-
trationen von NO2 oder die Effekte bei geringen 
Konzentrationen abzutrennen von irgendwas an-
derem, während ich aus Sicht der Toxikologie, 
die wir die einzelnen Substanzen überprüfen und 
diskutieren in der Arbeitsstoffkommission von 
der DFG, die ja dann - - Diese Werte werden dann 
im Ausschuss für Gefahrstoffe diskutiert und 
übernommen. 

Da haben wir uns eben - nicht nur wir, sondern 
auch im internationalen Bereich, die Holländer 
und die Schweden und wer auch immer - 
intensiv mit NO2 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 µg/m³ NO2 liegt. 
Das ist Reizstoff - klar, habe ich überhaupt kein 
Problem damit -, und das ist NO2 und NO-
ähnliche Wirkungsintensität. Also, bei 3 000 
µg/m³ liegt die Wirkungsschwelle aus all dem, 
was wir wissen. Und dann haben wir uns eben 
auch international - SCOEL, die europäische 
Kommission für die Festlegung von 
Arbeitsplatzgrenzwerten, die MAK-Kommission 
und der Ausschuss für Gefahrstoffe hier in 
Deutschland - auf die 0,5 ppm, das heißt also 
praktisch 1 000 µg/m³, 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. NO2, NO haben 
diese unwirksamen Konzentrationen, und da ist 
auch nicht darüber zu diskutieren, dass da weiter 
unten doch noch was ist, weil da nämlich 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 für das Gesamtgemisch, das kön-
nen wir nicht so richtig auseinanderhalten. - Und 
in diesem vor kurzem da - 2010, glaube ich, oder 
2014, wo darüber 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 NO2 als den 
Wert, an dem wir uns da orientieren mit den 40 
µg. 

Also, wie gesagt, das ist nicht NO2 aus meiner 
Sicht, Toxikologie - - Über die 40 µg  will ich gar 
nicht diskutieren, und über die 200 µg will ich 
auch nicht diskutieren. Das ist ein guter Wert, 
den man verwenden kann, um das Gemisch als 
solches vernünftigerweise zu bewerten. 

Dass dann immer wieder gesagt wird: „Na ja, es 
könnte 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, 
stressauslösenden 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 NO2 ein guter Marker. Mit den 40 µg und 
200 µg 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 tatsächlich für die Bevölkerung ist? Und 
was müssen wir einhalten? Wollen wir Neckartor 
einhalten? - Das ist nur ein Wert, der an einer 
dicht befahrenen Straße ohne Anwohner ist. Na-
türlich fährt da mal ein Fahrradfahrer vorbei, 
aber der wird dann mit seinem 200-µg-Einstun-
denwert eigentlich auch ganz gut bedient sein, 
und dieser Wert dürfte kaum überschritten 
werden. 

Ich war mal vor vielen, vielen Jahren im Sach-
verständigenrat für Umweltfragen, und da war 

auch immer die Diskussion: Ja, welchen Anteil 
der Bevölkerung müssen wir eigentlich schüt-
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 
Bevölkerung über 60 µg/m³ langzeitexponiert 
sind. Da würde ich sagen: Na ja, das ist mehr als 
der 40-µg-Wert. Ob das nun zu gesundheitlichen 
Schäden führt 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 µg soll-
ten nicht überschritten werden. 

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

Sachverständige Dr. Annette Peters: Dann würde 
ich sozusagen die Ausführungen von Herrn 
Greim insofern gerne ergänzen wollen, dass wir 
uns 2015 in der Tat unsicher waren, welche Rolle 
das NO2 und die Studien, die wir damals 
vorliegen hatten, spielen und dass es in der Tat 
sehr viele Studien gab, die eben nur NO2 
gemessen hatten und als Verkehrsmarker gemes-
sen hatten und die das auch als Verkehr interpre-
tiert haben, sodass man als alternative Erklärun-
gen Rußpartikel hätte, ultrafeine Partikel hätte. 
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 Dieselruß als weiteres Kriterium pollutend, 
wie wir das nennen, etablieren, zusätzlich zum 
Feinstaub, der kleiner als 10 µm oder kleiner als 
2,5 µm ist? Man muss leider sagen, dass dafür die 
Evidenz nicht so robust ist wie fürs NO2. Es gibt 
jetzt eben auch vermehrt Studien, die eben wirk-
lich den Feinstaub und das NO2 sozusagen ge-
meinsam anschauen und auch unabhängige Ef-
fekte zeigen. 
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Es ist allerdings schon so, dass nach wie vor das 
NO2 hochkorreliert ist mit dem Ruß und auch 
hochkorreliert ist mit den ultrafeinen Partikeln; 
aber für diese Schadkomponenten gibt es einfach 
weniger Evidenz als für das NO2. - So, das ist 
sozusagen der eine Teil der Argumentation. 

In der Tat haben wir auch beim REVIHAAP-Re-
port intensiv darüber gestritten: Ist es das NO2 
per se, oder ist es nur ein Marker? - Aber wir ha-
ben einfach keine klare Evidenz, was es denn 
stattdessen sein soll, und können das nicht mit 
wirklichen Studien belegen. Daher argumentie-
ren wir, dass wir das NO2 für relevant halten und 
dass die Grenzwerte eingehalten werden müssen. 

Außerdem gibt es sozusagen noch eine Imbalance 
für die Evidenz. Wir haben als Forscher sehr viel 
über Feinstaub geforscht, und auch da gibt es un-
heimlich viele toxikologische Studien. Fürs NO2 
gibt es relativ wenig, und gerade bei Gesunden 
stimmt das absolut, was Herr Grein sagt: Diese 
Schwellen, die für den Arbeitsplatz festgelegt 
werden, schützen gesunde Menschen. Aber wenn 
wir die gesamte Bevölkerung angucken, dann 
finden wir eben auch niedrigere Effekte, und uns 
fehlen aktuelle toxikologische Studien, die das 
NO2 per se anschauen. 

Es gibt jetzt eine Renaissance in diesen Studien, 
weil man nämlich sowohl für das NO2 als auch 
für das Ozon auf einmal Effekte auf das Herz-
Kreislauf-System sieht. Bei den Partikeln haben 
wir uns damit sozusagen 15 Jahre auseinanderge-
setzt und können die Mechanismen heutzutage 
erklären. Für das NO2 und das Ozon schließen 
wir in Analogie zu den Partikeln; aber es gibt 
dazu noch zu wenige Studien. Gerade die USEPA 
fängt 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 
schützen?  

Sachverständiger Dr. A. J. Thomas Kuhlbusch: 
Herr Wiese, Sie hatten auch die Frage gestellt 
Richtung Manipulationen und Berechenbarkeit 
der Anteile, ob man das zurückrechnen kann. So 
wie bei den Luftreinhalteplänen Berechnungen 

gemacht werden je nach Flottenänderung, sind 
rein modellrechnungsmäßig Unterscheidungen 
möglich, die auch herangezogen werden zur Be-
urteilung verschiedener Maßnahmen. Wie gesagt, 
bei der Luftreinhalteplanung, wo man eben halt 
die Flottenzusammensetzung gezielt ändern 
kann. Also, rechnerisch ist dieses möglich.  

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

Der andere Punkt, der hier gebracht worden ist: 
Da möchte 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: Gehört 
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 
für die Air Quality Directive mit zuständig. Das 
heißt, auch auf diesen Gewerbegebieten, Hafenge-
bieten usw. sind dann die Grenzwerte der Air 
Quality Directive mit einzuhalten. Das waren 
zwei, drei Präzedenzfälle, die dann eben halt 
auch zwischen der EU und Deutschland geklärt 
werden mussten.  

Sachverständiger Dr. Thomas Koch: Wenn ich 
vielleicht gerade Ihre Frage noch ergänzen dürfte, 
Herr Wiese. - Es sind zwei Themen, die mich 
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treiben. Die erste Thematik war die Fragestel-
lung: Was hat die Manipulation für 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 natürlich erhöhte, 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 Überzeugung auch 
mit einer deutlichen Überstrapazierung 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 
erhöhte, 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 möchte auf Ihre Anmerkung: Wir 
können gerne an den Autobahnen auch an den 
Mittelstreifen Messstationen aufstellen. Es wird 
nach meiner Überzeugung keine erhöhten Auffäl-
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 Gebäudes, wo kein Luftzug ist, wo 
keine Durchlüftung stattfindet. Das ist das Pro-
blem. Ich sagte es vorhin: Auf dem Dach Stutt-
gart-Neckartor oben haben Sie ungefähr ein Drit-
tel bis ein Viertel. 

Und ich möchte auch Ihnen, Herr Dr. Pöhler, in 
mehreren Punkten widersprechen, ohne das jetzt 
aber auszuführen. 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 

noch höher ist. Man hat keine gefunden. Das ist 
nach meinem Kenntnisstand im Mittel die Stelle, 
die - und ich kenne keine andere - im Mittelwert 
die höchsten Stickoxid-NO2-Konzentrationen lie-
fert in der BRD, in der Bundesrepublik Deutsch-
land. 

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

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

Sachverständiger Dr. Helmut Greim: Politische 
Frage. 

Sachverständiger Dr. Denis Pöhler: Ich will noch 
ganz kurz ergänzen. Ich würde zunächst prinzi-
piell der ersten Aussage von Herrn Koch zustim-
men, dass natürlich Fahrzeuge mit sogenannten 
legalen Methoden zum Teil höhere Emissionen 
haben als Fahrzeuge mit sogenannten illegalen 
Methoden. Da kennt man aus vielen Messungen - 
würde ich absolut zustimmen - bei diesen Ergän-
zungen natürlich die Belastung, wie sie wirklich 
ist. 

„Neckartor“ wird immer groß gesagt. Man muss 
nur sagen: Neckartor wäre noch viel schlimmer, 
würde die andere Seite bebaut sein. Auf der an-
deren Seite ist der Stadtpark. Der sorgt natürlich 
dafür, dass sehr geringe Konzentrationen vom 
Neckartor mit reinmischen, und auch entlang der 
ganzen Straße ist die Belastung zwar nirgendwo 
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wie genau an dem Punkt Neckartor, aber sonst 
überall trotzdem weit über dem Grenzwert von 
40 µg/m³. Also, darüber 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. 

Sachverständiger Dr. Thomas Koch: Das stimmt 
nicht, Herr Dr. Pöhler. Es gibt Rechnungen vom 
LUBW für Stuttgart, dass wir in der Zielanflug-
kurve 2020 die 40 µg erreichen können. 

Sachverständiger Dr. Denis Pöhler: Wenn die 
Emissionen - - 

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

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

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

An Frau Professor Peters: Halten Sie eine An-
passung des EU-Grenzwertes insbesondere eben 
für die NO2-Werte für zwingend erforderlich? 
Weil Sie gesagt haben, eine Überarbeitung wäre 
wünschenswert. Also, halten Sie die für erforder-
lich - oder könnte das auch durchaus noch län-
gerfristig gehen -, oder für unmittelbar zwingend 
erforderlich? 

Dann noch die Frage: Was wäre nach Ihrer 
Ansicht der geeignete Grenzwert? Sie haben ja 
nun mehrere Untersuchungen laufen gehabt, 
mehrere Studien. Sie können ja einschätzen, wie 
man einen gewissen Entwicklungstrend stoppen 
könnte. Ich denke mir, vielleicht könnten Sie 

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 für aus-
reichend? Oder sagen Sie: „Wir müssen 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-
heitsschädlich ausführen? 

Dann ist es für mich auch noch mal spannend bei 
dem Thema „Grenzwert und Gesund-
heitsbeeinträchtigung“ die Trennung, was direkt 
Verkehrsemissionen betrifft. Ich weiß, dass das 
schwer ist an der Stelle; aber ich denke schon, 
dass wir aus dem Ausschuss heraus darauf noch 
hinweisen müssten. 

Dann haben Sie in dieser ESCAPE-Studie ja den 
Bereich Ruhr/Heidelberg/Erfurt/München ausge-
wiesen. Wenn ich mir so die Zahlen anschaue 
oder die Darstellung anschaue, stellt sich mir die 
Frage, ob bei den anderen Städten und Regionen, 
die hier mit in Beobachtung genommen wurden, 
extrem höhere Gesundheitsbeeinträchtigungen 
nachgewiesen werden können, also Krankheits-
fälle, Kausalität - Herr Wiese sprach es vorhin 
an -, auch durchaus Todesfälle, und ob die ein-
deutig auch auf die Emissionen von Kfz zurück-
zuführen sind.  

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

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

Wir haben jetzt schon mehrfach diskutiert, dass 
wir manche Sachen gar nicht so trennen können, 
also auch diese Kausalität zu den Gesundheits-
beeinträchtigungen. Wenn ich mir jetzt herneh-
me: Wir haben Schlaganfallrisiko oder Schlaf-
störungen, Herz-Kreislauf-Erkrankungen usw. 
auch durch Lärmbelästigung. Das ist ja durchaus 
auch mit dem Verkehrsbereich in Zusammen-
hang zu bringen. Aber wie trennen Sie das? Wie 
können Sie das trennen in Ihren Untersuchun-
gen? Oder haben Sie Untersuchungen, die ein-
deutig nachweisen, dass das eben auf NOx und 
NO2 zurückzuführen 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? 
Natürlich immer aufgrund von wissen-
schaftlichen Erkenntnissen; ohne Frage. Wie 
müsste das Verhältnis bezüglich der Grenzwert-
erfassung oder Grenzwertfestlegung sein, wenn 
man jetzt das Verhältnis mal hernimmt zwischen 
möglicher Gesundheitsbeeinträchtigung und Um-
weltbeeinträchtigung? 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. Pöhler so 
schön sagte. 

Sachverständige Dr. Annette Peters: Ganz herzli-
chen Dank für diese Fragen. - Also, in der Tat 
halte ich es für zwingend notwendig, dass die 
Grenzwerte der WHO überarbeitet werden, und 
das erfolgt ja inzwischen auch. Die Systematik 
dabei ist, dass alle Studien zusammengetragen 
werden und dass auch die Evidenz geprüft 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, würde man 
dann - - haben wir das damals bei den Partikeln 
so gemacht, dass man praktisch in dem unteren 
Bereich das, was man - - Wenn man weiß, wie 
ungenau die Messungen sind - das ist dann 

normalerweise so in dem Bereich zwischen der 
fünften 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 großes transatlantisches 
Projekt, wo man diese ganzen Studien zusam-
menführt und sich gerade auch um die Dosis-
Wirkung-Beziehung kümmert, und zwar werden 
da mit eingeschlossen die ESCAPE-Studie, die 
römische Studie, andere große sozusagen regis-
terbasierte Studien als auch große amerikanische 
Studien, die es inzwischen gibt. Da geht es eben 
nicht nur um den Feinstaub, sondern auch um 
die anderen Pollutants, und aus europäischer 
Sicht wird da das NO2 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 µg/m³ diskutiert. Es 
gibt jetzt eine Risikoabschätzung aus London 
vom King’s College. Die haben einmal einen Wert 
von 20 µg/m³ im Jahresmittel genommen; und 
man kann sich natürlich 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 wäre das ab 5 µg/m³. Das ist natürlich jetzt 
letztlich allen klar, dass das unrealistisch ist in 
unseren städtischen Gebieten. Aber, ich denke, 
man muss diesen Prozess abwarten. Im Moment 
ist es so, dass die 40 µg/m³ vermutlich in drei bis 
vier Jahren anders bewertet werden. Und es wer-
den jetzt eben noch viele Analysen durchgeführt, 
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 NO2 
über 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 könnte.  

Außerdem - 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 für 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 
bemühen uns sehr, sie auf der einen Seite aus-
einanderzuhalten als auch deren gemeinsame 
Wirkung vernünftig abzuschätzen. Das ist sozu-
sagen so zu diesem Bereich. Ich würde 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 zusätzlich zu den ganzen 
anderen Lebensstilfaktoren ihre Wirkung zeigen. 
Das heißt, wenn ich jetzt einen Todesfall habe in 
einer hochbelasteten Region, dann hat diese Per-
son entweder gesund oder nicht so gesund gelebt. 
Das heißt, ich kann der einzelnen Person das 
nicht zuordnen, dass das jetzt genau von dem 
NO2 kommt oder vom Feinstaub. Aber ich kann 
das eben im Populationsmittel nachweisen, und 
wir adjustieren auch für 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-
sätzlich zu den anderen Risikofaktoren. Wenn 
man eben in einer Region sehr, sehr viele Rau-
cher hat und ein sozial schwaches Gefüge, dann 
sind diese Faktoren dominierender als die Schad-
stoffe. Nichtsdestotrotz, gegen die Schadstoffe 
können wir halt als Personen nichts machen und 
sind darauf angewiesen, dass politische Maßnah-
men diese reduzieren. 

Ich komme vielleicht noch Thomas zu Hilfe beim 
Lärm. Ich finde, das ist eine super Frage. Ich 
muss ehrlich gestehen, wir haben das, glaube ich, 
fürs NO2 noch nicht systematisch angeguckt. Für 
die Partikelforschung ist es angeschaut worden, 
also für den Feinstaub, und da findet man unab-
hängige Effekte von Feinstaub und Lärm. Fürs 
NO2 bin ich mir keiner Studie bewusst, die das 
schon mal systematisch angeguckt hat; aber wir 
würden es dann in unser großes transatlantisches 

Projekt mit aufnehmen. Es ist in der Tat eine sehr 
gute Frage. 

Von den Mechanismen denkt man, dass es ganz 
unterschiedlich wirkt. Also Lärm, den hört man, 
der macht dann Kortisonausschüttungen, hat ei-
nen Stressfaktor und kann so zur Mortalität bei-
tragen. Das NO2 und die Partikel atme ich ein 
und habe dann den oxidativen Stress in der 
Lunge. Aber es ist eine sehr gute Frage. 

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

Bei den Stickoxiden ist das Verhältnis, selbst ob 
es NO oder NO2 ist und wie das oxidativen Stress 
auslöst, relativ konservativ. Sobald ich eine Parti-
kelphase dabei habe, habe ich eine Veränderung 
während 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 
Rückschluss haben wollen, eigentlich ja auch: 
„Woher kommt das Gesamte?“, um Maßnahmen 
zu treffen, um die Bevölkerung und die Umwelt 
zu schützen, haben wir dann, wenn wir keine 
Rückverfolgbarkeit mehr haben, ein Problem, die 
Maßnahmen dementsprechend zu treffen. Das ist 
ein bisschen so: Wenn wir nur auf den Wirkme-
chanismus eingehen, auf ein Potenzial, was viel-
leicht näher 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 Maßnahmen treffen können. 
Das Gleiche macht auch für die Expositionsbeur-
teilung Richtung Quellen das Gesamte problema-
tisch. 

Ich würde 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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Würden alle negativen Effekte ausbleiben, wenn 
der Grenzwert eingehalten wird? Das war so 
mein Verständnis Ihrer ersten Frage. 

Sachverständige Dr. Annette Peters: So einstiegs-
mäßig. 

Sachverständiger Dr. A. J. Thomas Kuhlbusch: 
Einstiegsmäßig. - Nein, weil das ist eigentlich 
das, was ich vorher auch schon ausgeführt habe. 
Mein Verständnis von dem, was ich mitbekom-
men habe, ist, dass wir eigentlich kein Effektlevel 
haben, sondern dass wir natürlich mit höherer 
Konzentration mehrere Effekte auslösen. Also vor 
dem Hintergrund auszuschließen, dass gar kein 
Effekt ist: Nein. 

Wenn Expositionsbeurteilungen - das war jetzt 
hier auch auf Lärm mit bezogen - - Da wollte ich 
insoweit reingehen, dass die Epidemiologen und 
insbesondere jetzt die Statistiker hier versuchen, 
die sogenannten Co-Founder herauszurechnen; 
das heißt nicht nur Lärm, in dem Fall ultrafeine 
Partikel, eben halt auch Soziofaktoren - An-der-
Straße-Wohnen, vielleicht ein bisschen andere - 
oder ob man oben wohnt, wo es wärmer ist, als 
wenn man weiter unten ist, weil Temperatur 
auch noch einen Effekt macht. Die werden mit 
rausgerechnet. Bei Lärm hätte 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-
welteinflüsse - was ist wichtiger? Wenn man das 
gewichtet zwischen Stickoxiden - aber bitte auf 
Stickoxide bezogen und nicht auf alle Schad-
stoffe bezogen; das möchte 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 
Ökosystem 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 müssen hier noch mal ganz 
klar darstellen: Das eine ist mehr oder weniger 
da, wo der Mensch lebt, in der Stadt, wo auch die 

höchsten Konzentrationen sind, und die Schutz-
gebiete sind weiter weg. Das heißt, wir sprechen 
dann auch über Transporte und über Verdün-
nungseffekte hinaus. 

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

Sachverständige Dr. Annette Peters: Okay, 
danke. 

Sachverständiger 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 müssen uns ja irgendwie an Fakten halten. 
Ich habe ja vorhin schon gesagt, die Kenntnisse, 
die wir haben zum NOx, zum NO und NO2, sind 
solide, und das ist nicht so, dass wir da zu we-
nige Informationen haben. Ich war früher 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 riesengroß angelegte Studie 
bei Ratten gewesen. Da ist bei dem NO2, auf das 
das Szenario eingestellt werden müsste, weil NO2 
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 weiß nicht mehr, ob es 1 ppm oder 
2 ppm NO2 waren, - bei 2 ppm wohl noch - und 
das sind immerhin 4 000 µg/m³ - leichte Effekte, 
leichte entzündliche Effekte in der Lunge auf-
grund der toxischen Eigenschaften dieser Subs-
tanz NO2 zu finden, bei 1 ppm eben nichts mehr. 
Das heißt also, ein Gemisch Dieselabgas mit NO2 
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 µg/m³ NO2 kann man auch 
noch was machen, kann man eventuell auch 
noch was sehen, und da müssen 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 überprüfen, ob Effekte 
auftreten, sondern das war eine Berechnung aus 
sozioökonomischen Gründen, um herauszufin-
den: Was sind die sozioökonomischen Konse-
quenzen einer Absenkung von Werten? - Und da 
haben sie einfach die WHO-Werte genommen: 
10 µg/m³ Absenkung oder hochgehend machen 
eben soundso viel mehr oder so und so viel weni-
ger Effekte.  

Da kann man dann nun 20 µg/m³ oder 40 µg/m³ 
als Wirkungsschwelle nehmen, auch 5 µg/m³; 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 µg/m³ anbetrifft, verwendet, 
um die sozioökonomischen Konsequenzen von 
Maßnahmen zur Reduktion abzuschätzen. Das ist 
nichts Neues, sondern da sind einfach die alten 
Werte von der WHO verwendet worden. Wenn 
Sie nun von 5 µg/m³ 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 µg/m³ passiert wirklich was“, sondern 
es ist eine Zahl, die sie verwendet haben. 

Vorsitzender Herbert Behrens: Vielen Dank für 
die ausführlichen Antworten auf diese ausführli-
che Frage. - Ich habe jetzt Herrn Müller und dann 
Herrn Krischer auf der Redeliste. 

Carsten Müller (Braunschweig) (CDU/CSU): Herr 
Vorsitzender, vielleicht gestatten Sie mir eine 
Anmerkung vorweg: Erst mal an alle Sachver-
ständigen herzlichen Dank für die sehr lebensna-
hen und plastischen Ausführungen. Das ist ein 
komplexes technisches, medizinisches Thema, 
und das ist schon sehr hilfreich; und auch das 

Ins-Verhältnis-Setzen mit an sich bekannten Le-
bensumständen ist hilfreich, dient auch, glaube 
ich, sehr der Versachlichung. 

Ich habe zunächst 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 für 
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 hierfür vor? Was 
könnte man sich vorstellen? Und was ist Ihrer 
Meinung nach bei einer Verknüpfung der Abgas-
werte mit den quantifizierten Gesundheitseffek-
ten zu beachten? 

Ich möchte auch gern noch mal eingehen auf das 
Handout von Ihnen, 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. - Könnten Sie den in aller 
Kürze so bildhaft wie bisher noch mal etwas aus-
schmücken? 

Sachverständiger 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 weiß es nicht - 
gesagt: Bisher haben sich die emissionsmindern-
den Verfahren eben orientiert an der möglichen 
Technik, an der möglichen Technologie. - Gut. 
Und da sind nie die gesundheitlichen Konse-
quenzen als Thematik mit herangezogen worden. 
Ich würde aber schon sagen, dass - deswegen 
habe ich das ja auch am Anfang gesagt - die 
40 µg/m³, auf die man sich nun geeinigt hat, die 
ja die Konsequenz einer Emissionsminderung 
sind, insbesondere wenn sie eingehalten werden 
irgendwann mal, schon ein vernünftiger Wert 
sind. Denn die Erfahrung zeigt ja: Mithilfe der ge-
genwärtigen emissionsmindernden Verfahren lie-
gen wir nicht allzu viel drüber über dem 
40 µg/m3-Wert. - Man liegt drüber, und da ist na-
türlich die Frage: Welche Messstellen, welche 
Messwerte nehmen wir, um über die gesundheit-
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liche Relevanz der Immissionen oder der Belas-
tung der Bevölkerung zu diskutieren? Aber ich 
habe nicht gesagt, dass man sich bei den emis-
sionsmindernden Maßnahmen 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 überlegen wir 
uns: Können wir damit leben oder nicht? Im Au-
genblick ist es so, also aus meiner Sicht: Wenn 
40 µg/m³ irgendwann mal eingehalten werden, 
dann sind wir auf einem guten Weg, und dann ist 
das schon ganz gut verlässlich im Hinblick auf 
den Gesundheitsschutz. 

Sachverständiger Dr. Thomas Koch: Vielen Dank 
für die Frage, Herr Müller. - Zur Begründung, 
weshalb der Diesel ein sehr umweltfreundlicher 
Antrieb ist: Ich denke - das habe ich vorhin aus-
geführt -, dass sowohl das Partikelthema als auch 
das Stickoxidthema wirklich als gelöst betrachtet 
werden können. Was wir bei den Stickoxiden 
noch haben, ist eine weitere Feinstoptimierung 
im Detail. Ich habe die Zahlen genannt: Ein Pkw-
Beitrag von 2 µg/m³ 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. Für 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 fährt und zurück. Da ist 
ein Elektromobil durchaus eine interessante, gute 
Lösung. Das ist unbestritten. Aber für das Gros 
der Anwendungen, auch gerade unter der CO2-Bi-
lanz - jetzt machen wir ein anderes Fass auf; das 
möchte ich aber hier nicht überstrapazieren, weil 
wir sonst in ein anderes Thema kommen -, ist der 
Diesel noch lange, auch unter CO2-Gesichtspunk-
ten, nicht nur unter Partikeln und Stickoxiden, 
die wir jetzt gelöst haben - und die Stickoxide 
noch verfeinern auf höchstem Niveau - - 

Ich habe im Koffer die 800 Seiten dicke WLTP-
Gesetzgebung. Herr Dr. Pöhler, ich trinke mit 
Ihnen mal ein Bier, dann besprechen wir die mal, 
und dann erkläre ich Ihnen wirklich, was die 

denn bedeutet und warum die Sorgen, die Sie ge-
schildert haben, mit einer einzigen Ausnahme ad 
acta gelegt werden können. Die eine Ausnahme, 
die Sie zu Recht angesprochen haben, ist die - ich 
nenne es mal - der Manipulation, nämlich 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 überprüfen, ihre Partikel-
emissionen überprüfen, ihre Stickoxidemis-
sionen im Feld überprüfen und regelmäßig dem 
Fahrer rückmelden: 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 fünf 
Jahre, 100 000 km auf jeden Fall, auch gesetzes-
konform sein müssen, im Übrigen auch über 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 erhöhte Werte in der Größenordnung 
von, kann man sagen, ungefähr 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-
rücksichtigt. Ich habe dort mit 60 mg/km durch-
schnittliche Emission gerechnet. Die besten Fahr-
zeuge sind deutlich besser. Das jetzt zu erläutern, 
wäre eine weitere Sache. Aber auch das Kaltstart-
thema ist ja schon berücksichtigt im Mittel, und 
so muss ich sagen, in Summe müssen wir dem 
Diesel die Stange halten; denn er wird uns noch 
lange helfen. 

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

Oliver Krischer (BÜNDNIS 90/DIE GRÜNEN): 
Jetzt wissen wir auch, wo die Frau hinfährt. - Ich 
habe aber Fragen an Frau Dr. Peters. Mich würde 
noch mal interessieren: Seit 2005 gibt es ja die 
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Luftreinhalterichtlinie, die die 40 µg/m³ 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, könnte 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 würde ich 
bitten, einfach noch mal zu erläutern - ich gehe 
davon aus, dass da auch Prozesse dahinter sind 
und Begründungen dahinter sind -, warum 
Europa sich - übrigens mit Zustimmung von 
Deutschland, soweit ich das weiß - für diesen 
Grenzwert entschieden hat. Vielleicht können Sie 
das noch mal erläutern, weil das, wie ich finde, 
dann in jedem Fall schon die Basis für die eine 
oder andere Diskussion sein sollte. 

Mich würde 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 für alle gleich rele-
vant, oder muss man da mit Unterschieden rech-
nen? Es sind ja auch statistische Zahlen im 
Raum, die immer wieder mal Todesfälle nennen. 
Da würde mich einfach auch mal interessieren, 
wie Sie das einschätzen. Kann man so etwas sa-
gen? Also da insgesamt noch mal eine Einord-
nung. 

Mich würde auch interessieren: Ich habe eben ge-
hört, es seien 0,02 Prozent der Bevölkerung be-
troffen. Ich kenne Studien - soweit ich weiß, 
Bundesumweltministerium, Bundesumweltamt -, 
da hat man das für einzelne Großstädte unter-
sucht. Ich habe es jetzt nicht im Einzelnen nach-
gerechnet, aber da war, glaube ich, von deutlich 
größeren Zahlen die Rede als von 0,02 Prozent 
der Bevölkerung. Dazu hätte ich von Ihnen noch 
mal gerne ein paar Auskünfte. 

Dann an Herrn Dr. Pöhler: Ich finde, Sie haben 
sehr gut dargestellt, auch in den Grafiken ein 
Phänomen erklärt, das viele lange Zeit - auch 
ich - nicht verstanden haben, warum die Stick-
oxidbelastungen, obwohl wir immer neuere Au-
tos in den Städten hatten - sie müssten ja eigent-
lich irgendwann, wenn die Flotte sich erneuert, 

zurückgehen -, gleich blieben; das haben Sie ge-
zeigt. Inzwischen haben wir die Erklärung dafür, 
warum das so ist. Aber das - das habe ich auch 
eben so ein bisschen gehört - wurde teilweise 
auch ein bisschen angezweifelt. Meine Frage 
wäre einfach: Gäbe es denn eine andere Erklä-
rung, warum Stickoxidwerte in Städten anstei-
gen? Kann das nur deshalb sein, weil wir halt 
zwar auf dem Papier, auf dem Rollenprüfstand 
die Grenzwerte einhalten, die Fahrzeuge aber 
eben nicht in den Städten, oder wäre noch eine 
andere Erklärung erforderlich? Einfach, dass Sie 
den Zusammenhang uns insgesamt noch mal dar-
legen. 

Dann würde mich auch noch interessieren: Sie 
haben sich in Ihrer schriftlichen Stellungnahme 
auch zu Versäumnissen und Problemen geäußert 
und sagen, dass auch die Behörden 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 würde mich auch 
noch mal interessieren: Was hätten Sie denn er-
wartet, auch aufgrund der Kenntnisse, die die ja 
gehabt haben müssen? Wir haben ja schon in der 
vorherigen Anhörung klar herausgearbeitet, dass 
die Erkenntnisse allseits da waren. Was hätte 
denn da noch Weiteres passieren müssen? Also 
was wäre da nach Ihrer Erwartung, auch in 
Kenntnis von Behördenhandeln, eigentlich not-
wendig gewesen? Das würde mich noch mal inte-
ressieren, dass Sie das konkretisieren. 

Dann habe ich noch eine zweite Frage. Sie äu-
ßern sich auch zu TÜV und DEKRA und den 
Prüfdiensten. Auch die sind ja in dem Bereich tä-
tig und sagen: Na ja, das wundert auch mich. - 
Die messen, die machen die Messungen für 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 Ihre Einschätzung, 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 kleinräumig 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 hört: Na ja, 100 m weiter ist das alles kein 
Problem mehr, und an dem einen Ort ist es 
vielleicht jetzt - aus welchen Gründen, weil da 
keiner wohnt oder nur mal einer mit dem Fahr-
rad herfährt - 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 
überhaupt nicht gemessen wird, also dass wir ei-
gentlich zwar nicht großflächig Überschreitungen 
haben, dafür aber an vielen, vielen kleinen Orten 
und heute noch an dem Punkt sind, dass das 
Problem in Wirklichkeit viel größer wird, aber an 
vielen Stellen, wo es relevant sein könnte, gar 
nicht genau gemessen wird? 

Sachverständige 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 
für das NO2 im Prinzip übernommen wurde und 
sozusagen die Hauptdebatte damals um den Fein-
staub ging. 

Die Problematik damals war, dass es in Europa 
insgesamt sehr wenige Messstationen für die fei-
nen Partikel, also kleiner 2,5 µm, die tief in die 
Lunge eindringen können, gab und man damals 
deswegen überwiegend auf den Feinstaub, so wie 
wir ihn in Deutschland kennen, der kleiner als 10 
µm 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 können wir uns leisten? 

Das NO2 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 
PM2,5, mit 25 µg/m3 im Jahresmittel regulieren. 
Dieser Wert liegt außerhalb der Exposition-Wir-
kung-Kurve, anhand derer wir damals bei der 
Weltgesundheitsorganisationsdiskussion 2005 
diesen unteren Grenzwert von 10 µg/m3 festgelegt 
haben. 

2000, als diese Grenzwerte festgelegt wurden, gab 
es für die Feinen (PM2.5) gar keine Grenzwert-
empfehlung, sondern nur diese Exposition-Wir-
kung-Beziehung, und es war sozusagen dem ge-
sellschaftlichen Prozess überlassen: Wie viel sau-
bere Luft und wie viel Aufwand auf sozioökono-
mischer Seite leisten wir uns? - Das heißt, 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 können, und da ist es 
in der Tat so: Für die Einschätzung des gesamtge-
sundheitlichen Schadens als auch des volkswirt-
schaftlichen Schadens sind die Sterbefälle, 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 
erhöhtes Lungenkrebsrisiko möglicherweise mit 
sich tragen. Das heißt, es sind da die älteren Per-
sonen. Dann gibt es eben noch die Besorgnis, 
dass eben gerade Kinder durch NO2-Belastungen 
Asthma entwickeln können, wenn sie eine ge-
wisse Suszeptibilität dafür haben, also einen ge-
wissen genetischen Hintergrund haben. Und man 
sieht eben auch, dass die Asthmasymptomatik 
sich verschlechtert, sodass es eigentlich sehr ähn-
lich ist wie beim Feinstaub, dass man davon aus-
geht, dass insbesondere die vulnerablen Personen 
der Bevölkerung betroffen sind, was ja eigentlich 
auch sehr gut zu den Ausführungen von Herrn 
Greim passt, der sagte: Die MAK-Werte sind halt 
deutlich höher, weil man da von gesunden mit-
telalten Personen ausgeht. 

Wie viele Personen sind betroffen? Wir haben ge-
genwärtig - - Also, Herr Greim hat ja diese Mo-
dellrechnungen für Berlin, wenn ich das richtig 
verstanden habe, vorgestellt, und diese 0,2 Pro-
zent waren für die 60 µg/m3 - - 

Sachverständiger Dr. Helmut Greim: 0,02! 
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Sachverständige Dr. Annette Peters: 0,02 Pro-
zent. Das heißt, das ist in der extremen Belas-
tung. 

Wir sind gerade dabei, im Auftrag des Umwelt-
bundesamtes so eine flächendeckende NO2-
Schätzung für ganz Deutschland zu machen. Das 
ist im Moment noch auf einem Grid von 1 mal 
1 km; und da, wenn man das so groß in die Flä-
che mittelt, werden diese 40 µg/m3 nur selten 
überschritten. 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 
Auflösung. 

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, für eine Exposition, also für 
eine Abschätzung des Burdens würden 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 städtischen Bevölkerung von NO2-
Belastungen wie auch von Feinstaubbelastungen 
betroffen ist. 

Sachverständiger Dr. Denis Pöhler: Vielen Dank, 
Herr Krischer, für die Fragen. Das waren jetzt 
eine ganze Reihe. Ich versuche, es mal einigerma-
ßen kompakt zu beantworten, soweit es geht oder 
soweit ich überhaupt dazu in der Lage bin. 

Also, die Belastung ist nicht wesentlich redu-
ziert. Ja, es gibt natürlich andere Effekte, die ge-
nauso da reinspielen. Wir haben die Meteorolo-
gie, wir haben von Jahr zu Jahr eine andere Me-
teorologie, die natürlich auch eine Änderung der 
Schadstoffbelastung verursachen kann. Das heißt, 
wir können eigentlich nicht von einem Jahr auf 
das nächste Jahr immer direkt schließen. Es kann 
eben auch andere Effekte geben, es kann auch zu-
sätzlich sich das ganze Fahrprofil in der Stadt än-
dern, dass da unterschiedliche Fahrzeuge jetzt 
fahren. Auch: Wie ist sozusagen die Luftbewe-
gung in der Straße? Wie ändert sich das? 

Nach meinem Verständnis - ich bin jetzt keiner, 
der diese Modelle selbst berechnet und selbst 
diese Modellrechnungen heranzieht oder selbst 
erstellt, die diese Effekte alle berücksichtigen - ist 
es über so eine lange Zeit eigentlich nicht mög-
lich, was anderes einzuschließen; aber ich kann 
es eben auch selbst jetzt persönlich nicht absolut 
ausschließen. 

Die Frage, welche Maßnahmen man vielleicht 
hätte ergreifen müssen: 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 beschäftigt ha-
ben, wirklich nicht bekannt war, dass die realen 
Emissionen deutlich über dem liegen, was eigent-
lich die Prüfstandsemissionen für Stickoxide na-
helegen. Das heißt, dass wir eine deutliche 
Übersteigung dieser Emissionen im realen Ver-
kehr haben und dass das eigentlich auch einer 
breiten Gruppe an Personen bekannt war. 

Die Maßnahmen, die man vielleicht hätte ergrei-
fen können: Es gab ja Versuche von der EU, die 
Prüfzyklen zu optimieren, zu verschärfen. Was 
für Methoden es sind, wurde auch eben - - Zum 
Teil gab es da auch Widerstände. Man hätte na-
türlich versuchen können, das eher zu unterstüt-
zen, dass eben solche Maßnahmen früher einge-
führt werden, dass eben solche gesetzlichen 
Schlupflöcher 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, hätte man natürlich mehr Druck machen 
können. Im Nachhinein ist man immer etwas klü-
ger. Das ist natürlich immer eine einfache Aus-
sage, im Nachhinein so was zu sagen.  

Aber natürlich ist einfach diesen Personengrup-
pen in den Behörden, auch bei TÜV und DEKRA, 
so was bekannt gewesen. Man hätte natürlich von 
sich aus einfach sagen können im Nachhinein - - 
Man hätte natürlich auch vielleicht mehr Druck 
ausüben können, um einfach diese gesetzlichen 
Veränderungen früher auf den Weg zu bringen. 

Zu der letzten Frage, wie diese Verteilung ist: Ja, 
es gibt natürlich diese Hotspots. Man versucht 
schon auch, die in vielen Städten eben an diesen 
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Hauptbelastungsgebieten zu platzieren. Das funk-
tioniert in manchen Städten ganz gut. In Stuttgart 
ist es zum Beispiel so, dass wirklich diese Haupt-
spotgebiete abgedeckt sind. Auch in anderen 
Städten wissen wir, dass das ganz gut ist. Da ist 
München ein guter Fall, Berlin auch, auch die 
Studie, die hier genannt wird. Berlin hat ein sehr, 
sehr großes 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 für einen 
breiten Bereich der Bevölkerung abzudecken und 
zu beurteilen. Man muss aber auch sagen, Berlin 
liegt eigentlich noch sehr günstig: flaches Stadt-
bild, um Berlin herum gibt es kaum Emissionen, 
man hat relativ viel Wind, die Straßenbebauung 
ist sehr breit. 

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

Das heißt, wenn Sie in eine andere Stadt gehen in 
Deutschland, sieht es meistens sehr schnell sehr 
anders aus. Wir haben viele Städte 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 Nebenstraßen 
deutlich über dem Grenzwert liegen, also überall 
eine sehr, sehr hohe Belastung, und dort gibt es 
jetzt nicht solche umfänglichen Studien wie in 
Berlin dazu, wie hoch eigentlich in Wirklichkeit 
diese Belastung ist. 

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

Wir müssen jetzt eigentlich gucken: Wo sind 
überall diese Hotspots? Wir müssen vielleicht 
wirklich versuchen, alle diese Hotspots systema-

tischer zu finden, zu gucken: Ist dort auch wirk-
lich eine Exposition für die Bevölkerung da? Also 
es bringt nichts, wenn wir einen Hotspot finden 
und da im Prinzip gar keine Belastung für die Be-
völkerung ist. Darum geht es nicht, sondern: Wo 
sind überall Leute diesen Konzentrationen ausge-
setzt, und wo sind diese hohen Konzentrationen 
vielleicht bisher noch nicht erfasst? 

Vorsitzender Herbert Behrens: Vielen Dank. 

Sachverständiger Dr. A. J. Thomas Kuhlbusch: 
Dürfte ich noch eine kurze Ergänzung machen? 

Vorsitzender Herbert Behrens: Ja, bitte. 

Sachverständiger 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. Für Mess-
stationen gibt es eine gewisse Vorschrift, wie die 
verteilt sein müssen, dass sie einmal repräsenta-
tiv für die Fläche sein sollen, repräsentativ für 
die Bevölkerung und repräsentativ für Hotspots. 
Das sind drei Anforderungen, die an Messnetze 
dementsprechend gestellt werden. Dass man da 
einen vernünftigen Mix hinbekommt, ist das, was 
immer wieder auch überprüft wird. 

Im Rahmen der Luftreinhaltepläne, insbesondere 
der Notifizierung zu NO2, wurden extensive Mo-
dellierungen von allen Bundesländern durchge-
führt, um sogenannte Hotspots zu identifizieren, 
wo NO2-Werte auch überschritten werden kön-
nen und wo eventuell eine Maßnahme notwendig 
sein muss, weil man darauf vorbereitet sein 
wollte, falls es irgend- - dass man darauf eben 
halt auch der EU und der Bevölkerung gegenüber 
antworten konnte. 

Also von der Seite aus ist da eine Systematik vor-
handen, natürlich 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. 

Sachverständiger Dr. Thomas Koch: Danke. - 
Einfach nur ergänzend zu dem, was Herr Dr. Pöh-
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 Durchlüftung, 
wenig Wind. Dort, wo Sie das zusammen haben, 
haben Sie die besonders hohen Konzentrationen. 

Wir haben in Stuttgart an der Hohenheimer 
Straße auch einen Peak gehabt, und man hat 
durch eine Maßnahme den Verkehr - der war ein-
spurig in jede Richtung; die zweite Spur war 
durch Parkplätze belegt - verflüssigt. Und das hat 
in diesem Jahr eine dramatische Verbesserung 
der NO2-Thematik bewirkt. Also das Thema „ver-
flüssigter Verkehr“ hilft prinzipiell sehr - als er-
gänzende Information. 

Vorsitzender Herbert Behrens: Danke schön. - 
Ich möchte ganz gerne mit meiner Frage direkt 
daran anschließen, was Sie gerade ausführten, 
Herr Professor Koch. Nach mir ist dann noch der 
Herr Kollege Lange dran. Gibt es weitere Wort-
meldungen für die Anhörung in diesem Teil des 
Panels? - Oliver Krischer. Dann hätten 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 müs-
sen, ist natürlich 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 
weiß Bescheid, und Sie haben es ja auch noch 
mal in Ihre Stellungnahme hineingeschrieben. Es 
war allen beteiligten Experten nachvollziehbar, 

schreiben Sie, dass die niedrigen NOx-Werte un-
möglich im realen Fahrbetrieb einzuhalten sind 
und realisiert werden können. 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 Ihrer 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 
Umständen dann aus Ihrer beruflichen Tätigkeit 
auch selber nachvollziehen können. 

Sie sagen aber auch an anderer Stelle, dass sich 
sowieso in den nächsten 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 möchten, 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 über NO2 hinaus in den Blick zu nehmen, 
wenn wir über sauberen Straßenverkehr mit Die-
selfahrzeugen reden? 

Sachverständiger Dr. Thomas Koch: Danke, Herr 
Behrens, für die zwei sehr schwierigen Fragen. 

Die erste Frage war: Warum hat die Gesetzgebung 
jetzt nicht anders reagiert? Ich übersetze das mal 
salopp mit meinem Verständnis: Warum hat die 
nicht anders reagiert? Warum hat die nicht stren-
ger reagiert? - Ich bin vorhin in meinen Ausfüh-
rungen nicht darauf eingegangen. Wir sind heute 
am Ziel angekommen. Das war Ihre zweite Frage: 
Warum erst heute? - Die letzten 10 bis 15 Jahre 
war die Dieselmotorenentwicklung in Summe 
der vielen Anforderungen, die erfüllt werden 
müssen, an der Grenze des technisch Möglichen. 
Die Gesetzgebung hat sich verschärft: 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. 
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Die große Herausforderung und Schwierigkeit - 
das ist nicht einfach, Ihnen das zu vermitteln - 
war: Sie waren an der technologischen Grenze. 
Sie mussten abwägen in der Entwicklung zwi-
schen Dingen wie - heute schauen wir auf die 
Stickoxide, aber vor zehn Jahren war das Thema 
Partikel ganz groß -: Wie kriege ich es hin, einen 
Partikelfilter stabil im Betrieb zu etablieren? Ich 
sagte es - ich habe am nächsten Montag eine Dis-
sertationsprüfung 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 gewährleistet ist. Ich habe in meinem Koffer 
Abgasrückführventile. Wir hatten in der Serie 
Ausfallraten von über 10 Prozent Liegenbleiber. 
Das heißt, Sie müssen sich vorstellen: Von 
100 000 Autos sind 10 000 liegen geblieben - 
nachts auf der Landstraße; 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 übertrieben das Ganze angegangen ist, ange-
hoben, um alles andere zu sichern: Betriebssi-
cherheit, Verbrauch, auch - betone ich auch - po-
sitive Dinge wie Fahrspaß, 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 
wäre: Ihr müsst - - Oder noch besser 2009, 
Euro 5; das ist noch dramatischer. 2005 war der 
Druck ganz groß: Alle müssen 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. 

Wenn aber die Gesetzgebung so interpretiert wor-
den wäre 2009: „Ihr müsst unter allen realen Be-
triebszuständen das einhalten“, also den Partikel-
grenzwert 5 mg/km und die 180 mg/kg NOx, 
hätte man keinen einzigen Diesel mehr verkauft, 
den die Leute hätten 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-Erfüllung für 
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 möglich mit der Technologie. - Ich kann 
hier noch tiefer eintauchen, aber ich möchte 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-
türlich eine Testerfüllung 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 möglich. 

Und jetzt die zweite Frage von Ihnen: Warum 
geht es denn heute? Im Wesentlichen haben wir 
Erläuterungen: Wir haben 40 Jahre Entwicklung 
des Dreiwegekatalysators beim Ottomotor hinter 
uns, wir entwickeln seit 100 Jahren Batterien und 
länger, 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 gekämpft 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 müssen 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 
ähnlich lang, aber versetzt, und Sie müssen bei-
des ins Ziel bringen plus: Sie müssen die Tech-
nologie dann auch noch beherrschen. Das alles 
hat einfach Zeit gebraucht, und wir haben Stück 
für Stück 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 wäre auch bei einigen Applikationen 
mehr drin gewesen; ich urteile jetzt etwas salopp. 
Man hat mit Sicherheit den Test eingehalten und 
war auch ein Stück weit wirklich glücklich, eu-
phorisiert, dass man im Realbetrieb auch deut-
lich besser war als Euro 5, aber mit Anstrengun-
gen wäre 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 Motorsteuergeräten - - Wir haben 
in unseren Motorsteuergeräten heute 30 000, 
40 000 Labels, die den Motor überprüfen, die wir 
bedaten müssen, regeln unter allen Betriebszu-
ständen. 

Darum möchte ich auch Ihnen 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 dafür, sauber zu bleiben. Das 
finde ich gut, und das sind die Gründe. - 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 wären Sie 
an der Reihe. - Danke. 

Ulrich Lange (CDU/CSU): Danke, Herr Vorsitzen-
der. - Herr Professor Koch, genau an dem Punkt, 

an dem der Vorsitzende gerade angesetzt hat, 
möchte 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 möglich war. Verstehe ich das jetzt 
richtig im Sinne einer objektiven technischen 
Unmöglichkeit im Verhältnis zum Gesetz-
gebungsverfahren? 

Sachverständiger Dr. Thomas Koch: Das sind für 
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 für 
den Partikelfilter -, aber auch bei Stickoxiden 
180 mg/km, so war das im Realbetrieb zu dem 
damaligen Zeitpunkt nicht möglich. 

Ich betone aber auch - - Und jetzt kommt eine 
technische Aussage, mit der kann man anecken, 
aber das ist zutiefst meine Überzeugung. Die habe 
ich mir lange überlegt, und ich muss zu dem 
Schluss kommen: Nach meiner Überzeugung 
kann leider die Gesetzgebung das gar nicht gefor-
dert haben. - Ich muss das erläutern: Sie fahren 
einen Test mit einem Fahrzeug bei 20°C. Das ist 
immer die Argumentation, und ich ergänze: Es ist 
mehr als schmerzhaft, und es ist für mich unbe-
friedigend, und ich übe Kritik, dann zu sagen: Ja, 
bei 18 Grad geht es nicht mehr. - Das ist gar keine 
Frage. Nun müssen Sie - ich möchte das auf die 
Temperaturthematik einfach mal reduzieren, um 
es zu vereinfachen - wissen: Wenn Sie sagen, Sie 
müssen es bei 16 Grad einhalten - Annahme, es 
würde im Gesetz drinstehen: Mache es bei 
16 Grad! -, dann haben Sie eine höhere Ausfall-
rate Ihrer 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 Nächs-
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 
höher. 

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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unschön ich die Aussage auch finde und so un-
befriedigend -: Es war nicht definiert und hätte 
definiert sein müssen 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. 

Sachverständige Dr. Annette Peters: Wenn wir 
sozusagen aus Forschungssicht die Verkehrs-
emissionen untersuchen, untersuchen wir neben 
den Stickoxiden die ultrafeinen Partikel - das 
heißt, das sind Partikel kleiner als 100 nm -, den 
Kohlenstoffgehalt der Partikel, idealerweise auf-
gesplittet in elementaren Kohlenstoff, das heißt 
den Rußgehalt und den organischen Kohlenstoff - 
das heißt, das sind die Substanzen, die sich bei 
dem Rußentstehungsprozess bilden -, oder unver-
brannten Kraftstoff oder auch Schmieröle, 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 Lärm, der schon mal an-
gesprochen wurde, noch ein weiterer wichtiger 
Parameter, auch wenn er nicht direkt zur Luft 
spricht. 

Sachverständiger Dr. Thomas Koch: Dürfte ich 
zwei Sätze dazu ergänzen? - Also, ich möchte 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 Kurbelgehäuseentlüftung in der Größenord-
nung bis 1 g/h. Die landen als Asche im Partikel-
filter und sorgen dafür, dass der Partikelfilter 
nach einer gewissen Zeit in die Werkstatt muss 
und ausgeklopft werden muss. Wir haben keine 
Schmierstoffe im Abgasstrang. Kohlenwasser-
stoffe können wir auch nachweisen. 

Die Gesetzgebung zu Partikeln schreibt heute vor: 
Messungen von 23 nm - Nanometer ist ein Tau-
sendstel Mikrometer - bei PM2,5 bis 2,5 µm, alle 
addiert, und bei PM10 bis 10 µm. Wir messen bis 
unter 23 nm, also über den vollen Bereich, gerin-
gere Konzentrationen im Abgas als in der Umge-

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 zufügt. 

Sachverständiger Dr. A. J. Thomas Kuhlbusch: 
Auch auf die Gefahr hin, dass es ein Disput wird: 
Wir haben halbverbrannte Kohlenwasserstoffe, 
die semivolatilen Substanzen, wie sie heißen; das 
heißt das, was auskondensiert, wenn es kälter 
wird. Und dadurch, dass die großen Partikel weg 
sind, haben wir, wie Sie sagen, die 23 nm als ei-
nen Bereich der Partikelgröße. Wir haben die Par-
tikelanzahl, standardisiert mit einem Grenzwert, 
auch in den Euro-Normen mit erfasst. Gezählt 
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 aufheize auf 
200°C. Also das heißt, semivolatile Substanzen, 
die früher an den großen Partikeln dran waren, 
haben wir hier in dem Partikelbereich auch klei-
ner 23 nm. Und da liegen wir mit 1018 Parti-
keln/m3 deutlich über dem, was in der Außenluft 
vorhanden ist. 

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

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

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

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

Okay, jetzt haben wir noch zwei - - 

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

(Heiterkeit) 

Sachverständiger 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 
für Gefahrstoffe haben -, dass die kleinen Partikel 
als solche, sobald sie in der Umwelt sind, aggre-
gieren und dann als große 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 für den 
Hinweis. Wir sind aber auch nicht in der Situa-
tion, dass wir jetzt bereits Forschungsaufträge 
hier diskutieren wollen. 

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

Oliver Krischer (BÜNDNIS 90/DIE GRÜNEN): 
Vielleicht könnten Sie, Frau Professor Dr. Peters 
und Herr Dr. Pöhler, noch mal einen Satz zur 
USA sagen. Da war die Stickoxidproblematik ja 
auch Auslöser für das, was VW dann getroffen 
hat. Bitte sagen Sie noch mal in kurzen Worten, 
wie die Thematik in den USA diskutiert wird, so-
weit Ihnen das möglich ist. Ich glaube, das 
könnte für uns auch noch ganz hilfreich sein. 

Sachverständige Dr. Annette Peters: Die Stick-
oxide sind in den USA nicht mit 40 µg/m³ im 
Jahresmittel reguliert, sondern mit 100 µg/m³. Sie 
haben deutlich niedrigere Konzentrationen. Aber 
der Grund, weswegen die USA die Stickoxide im 
Visier haben, ist der Beitrag zu den sekundären 
Partikeln und der Beitrag zur Ozonentwicklung. 
Die USA haben in ihren Städten aufgrund der 
besseren Belüftung, die ja auch für Stuttgart jetzt 
hier schon oft diskutiert wurde, ganz andere Ex-
positionsszenarien als wir in Europa. Das heißt, 

deren Studien zeigen einfach weniger diese NO2-
Effekte als unsere, weil wir viel dichter wohnen 
und auch viel höhere 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 sekundären Partikeln und die große 
Rolle für die Ozonbildung, welche eben in den 
amerikanischen Städten und gerade im heißen 
Süden ein massives Problem ist. 

Sachverständiger Dr. Denis Pöhler: 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 natürlich 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 persönliche Sicht ist, dass man natürlich 
auch ein bisschen jemanden gesucht hat, auf den 
man dort vielleicht die Schuld für 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 natürlich sehr, sehr hohen Verkehr etc. 

Ansonsten liegen mir jetzt persönlich 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 geführt 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 für mich zusammenfassend notiert. Das ist je-
weils immer nur ein Satz, den ich jetzt gleich 
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vorlese. Wenn Sie dem zustimmen, müssen Sie 
gar nichts sagen. Wenn Sie dem widersprechen, 
müssen Sie natürlich was sagen; das ist klar. 

Erstens. Wir sprechen bei den ganzen wissen-
schaftlichen Zusammenhängen, die Sie uns ge-
schildert haben, von Exposition-Wirkung-Zusam-
menhängen und nicht von Kausalität. Das ist 
wichtig festzuhalten. Ich habe bei der NORAH-
Studie mal erlebt - da saßen mir auch Wissen-
schaftler gegenüber -, dass viele immer dachten, 
von Kausalität sprechen zu können, und die Wis-
senschaftler immer gesagt haben: Nein, nein, wir 
reden nicht über Kausalität, wir reden über das, 
was eventuell miteinander korreliert, und über 
Exposition-Wirkung-Zusammenhänge. - Aber 
dem stimmen Sie zu? 

(Zuruf: Nein, er wider-
spricht! - Gegenruf der 

Sachverständigen Dr. An-
nette Peters: Können wir 
nicht alles erst hören?) 

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

Zweitens. Wir alle sind uns, glaube ich, darüber 
einig, dass wir realistischere Tests brauchen, um 
die Verbrauchswerte, die man misst, dem anzu-
nähern, was die Fahrzeuge tatsächlich verbrau-
chen. Aber wir sind uns auch darüber einig, dass 
WLTP plus RDE, also die neuen Testverfahren, 
jetzt nicht die Schadstoffe senken. Das wäre ja 
der Versuch eines Hoteliers, den Gast im Katalog 
unterzubringen und nicht im Hotel. Ich muss 
also schon technologische Maßnahmen ergrei-
fen - Herr Professor Koch hat einige geschildert -, 
die dann einsetzen müssen, 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 
gültige NEFZ natürlich völlig 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 müssen wir das ändern. 

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 ließe, 
dass in der Exposition NO2 dann auch wirklich 
biologisch wirkt -: Wir müssen von diesen Wer-
ten runter, und zwar möglichst diesen Grenzwert 
erreichen und, wenn es gelingt, darunter bleiben. 

Aber die letzte Frage, die müssen Sie jetzt noch 
beantworten, weil das der Untersuchungsgegen-
stand dieses Ausschusses ist: Haben Sie jemals in 
Ihrem Forschungsleben den Gedanken gehabt 
oder den Gedanken gehört oder ist Ihnen 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 Ihnen. 

Sachverständiger Dr. A. J. Thomas Kuhlbusch: 
Nur zum allerersten Punkt, Kausalität der Zusam-
menhänge 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 über Wirkmechanismen im Körper 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 Zusammenhänge 
zugrunde gelegt werden können. 

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

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

Sachverständiger 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. 

Sachverständiger 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. 

Sachverständiger 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 müssen. Aber 
nein, mir war nicht bekannt, dass ein Defeat De-
vice verbaut wird. 

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

Ich möchte mich ganz herzlich bei Ihnen für Ihre 
Geduld und Ihre umfassenden Antworten bedan-
ken. 

Das wörtliche Protokoll unserer heutigen Sitzung 
wird Ihnen nach Fertigstellung durch das Sekre-
tariat übersandt. Sie haben dann zwei Wochen 
lang Zeit, um Korrekturen an der Übertragung 
oder auch Richtigstellungen oder Ergänzungen 
vorzunehmen. Erst dann wird der Ausschuss 
über diese Anhörung beschließen. 

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 nächsten 
Sitzungen auch inhaltlich gut überstehen zu kön-
nen bzw. gut gestalten zu können. 

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

(Beifall) 

Die nächste Sitzung wird am 22. September 2016 
stattfinden. 

(Schluss: 18.11 Uhr) 
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Thermodynamik Nutzfahrzeugentwicklung, Daimler AG

Von 2003 bis 2013
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KIT

Seit 2013
2

Quelle: google.de/maps

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

Einleitung

H H

H H

H C C O O
H H

O

O O

C

Verbrennung

Kraftstoff Sauerstoff

..

mechanische Energie EmissionenWasser C02

Beispielhafte Abgaszusammensetzung eines modernen EU6 Dieselmotors

Verbrennung

++ + +

Nach AGN: Angabe in Masse-%

Unerwünschte Emissionen

Kohlenmonoxid CO

Kohlenwasserstoff HC

Schwefeloxide SOx

Partikel PM

Stickstoffoxide NOx

von Umweltmessstationen typischerweise nicht mehr aufgezeichnet

von Umweltmessstationen typischerweise nicht mehr aufgezeichnet

von Umweltmessstationen typischerweise nicht mehr aufgezeichnet

Feinstaub

Stickoxide

?

?
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Entwicklung der Emissionsgesetzgebung in Europa

Einleitung
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Feinstaub und Partikelemissionen von Dieselmotoren

Allgemeine Informationen zur NOx und NO2 Situation

Was  ist bei EURO4/5 passiert?

Was ist bei EURO6a/b passiert?

Wer wusste von höheren Emissionen im Realbetrieb?
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Feinstaub: Wie schlimm ist die Situation wirklich?

Feinstaub und Partikelemissionen von Dieselmotoren1

Straßenverkehr 
Auf/Ab
31%
12,6 μg/m3

Straßenverkehr
Abgas
6%
2,2 μg/m3

Sonstige
1%
0,5 μg/m3

Industrie
<1%
<1 μg/m3

Straßenverkehr 
Auf/Ab
8%
3,2 μg/m3

Großräumiger 
Hintergrund

28%
11,0 μg/m3

Industrie, 
Gewerbe

1%
0,3 μg/m3

Offroad, Biogene, 
Sonstige

2%
0,9 μg/m3

Kl. u. mittlere
Feuerungsanlagen

15%
6,0 μg/m3

Straßenverkehr
Abgas

1%
0,6 μg/m3

Kl. u. mittlere
Feuerungsanlagen
7%
2,7 μg/m3

Lokale 
Belastung

45%

Gesamt-
hinter-
grund-
niveau
55%

PM10

Quelle: Christoph Erdmenger; Ministerium für Transport und Infrastruktur Baden Württemberg; IFKM/KIT 

– NOX Conference, Heidelberg, 01.2016
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Wirkung des Dieselpartikelfilters
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PM10-Neckartor

Fahrzeug:S204 OM651, DPF, Bj.2010, 80Tkm

PM10-Umgebung, KA

Quelle: Messungen IFKM, Antrittsvorlesung Koch, 2014

Quelle: A. Mayer, M. Wyser, J. Czerwinski, J.-L. Petermann 

Erfahrungen mit Partikelfilter-Nachrüstungen bei Baumaschinen in 

der Schweiz, FAD-Konferenz 2003

Die Partikelbelastung des Abgases von Dieselfahrzeugen ist geringer als die 

Partikelbelastung der Stadtluft und des städtischen Hintergrunds!

Feinstaub und Partikelemissionen von Dieselmotoren1

Laufender Motor

Weißes Blatt

Auspuff
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Wirkung des Dieselpartikelfilters
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Erfahrungen mit Partikelfilter-Nachrüstungen bei Baumaschinen in 

der Schweiz, FAD-Konferenz 2003

Feinstaub und Partikelemissionen von Dieselmotoren1

Unerwünschte Emissionen des Dieselmotors

von Umweltmessstationen typischerweise nicht mehr aufgezeichnet

von Umweltmessstationen typischerweise nicht mehr aufgezeichnet

von Umweltmessstationen typischerweise nicht mehr aufgezeichnet

Feinstaubalarm, PM-Immissionsbelastung

NO2-Immissionsbelastung ?

Kohlenmonoxid CO

Kohlenwasserstoff HC

Schwefeloxide SOx

Partikel PM

Stickstoffoxide NOx

Laufender Motor

Weißes Blatt

Auspuff
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Feinstaub und Partikelemissionen von Dieselmotoren

Allgemeine Informationen zur NOx und NO2 Situation
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Tägliches Verkehrsvolumen

in Stuttgart am Neckartor in 2012

65.980 PKW

2.200 lNfz

2.000 sNfz

70.300 gesamt (71.100 in 2013)

Quelle: 

Verkehrsstärken an ausgewählten Verkehrs- und Spotmessstellen; LUBW 2012 

Allgemeine Informationen zur NOx und NO2 Situation

Immissionssituation NO2 am Beispiel „Stuttgart Neckartor“ 

Das Neckartor ist die Messstelle mit den höchsten NO2-Werten, welche in 

Deutschland gefunden wurden. Es ist eine Hot-Spot Messung!

2
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Tägliches Verkehrsvolumen

in Stuttgart am Neckartor in 2012

65.980 PKW

2.200 lNfz

2.000 sNfz

70.300 gesamt (71.100 in 2013)

Allgemeine Informationen zur NOx und NO2 Situation

Immissionssituation NO2 am Beispiel „Stuttgart Neckartor“ 

Das Neckartor ist die Messstelle mit den höchsten NO2-Werten, welche in 

Deutschland gefunden wurden. Es ist eine Hot-Spot Messung!

Quelle: 

Peel, Colorado State University: Is NO2 a Marker for Effects of Traffic Pollution or a Pollutant

on ist own, HEI Annual Meeting, Philadelphia, 2015

2
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Immissionssituation NO2 am Beispiel „Stuttgart Neckartor“ 

Allgemeine Informationen zur NOx und NO2 Situation2

Außenmessungen

(3 Orte)

Innenmessungen

(4 Orte)

Höhenmessungen

(1 Ort)

Referenzmessstelle

der LUBW

LUBW

70 – 80 µg/m³

Referenzwert im 
Messzeitfenster

68 µg/m³

Tiefgarage

29 µg/m³

Flur, 1.OG

71 µg/m³

Eingangs-

bereich, EG

46 µg/m³

Vor Eingang 4a

73 µg/m³

Vor Eingang 4b

78 µg/m³

Am Messcontainer
28 µg/m³

Fahrradraum, EG
20 µg/m³

Dachfläche, 30m

*) Werte gemessen am  

05.09.2016 durch IFKM / KIT

*)

*)

*)

*)

*)

*)*)

*)

Im und auf dem Gebäude unmittelbar am Hot-Spot Neckartor (Amtsgericht) 

liegen die NO2-Werte mit Ausnahme des Eingangsbereichs unter 30 mg/m3 !

Messungen mit Unterstützung 

und Messtechnik vom Institut 

für Meteorologie und 

Klimaforschung IMK, KIT  

Herzlichen Dank an    

Dr. Claudia Mohr

Dr. Harald Saathoff

Prof. Dr. Thomas Leisner
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Potentialanalyse: Ersatz der heutigen Fahrzeugflotte durch heutige 

verfügbare Besttechnologie

Allgemeine Informationen zur NOx und NO2 Situation2
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Potential der Immissionsentwicklung in Stuttgart am Neckartor 2016 mit Hintergrund 2020

Technologisch ist die Stickoxidthematik in der Zwischenzeit gelöst! 

Quelle: Eingangsdaten der LUBW, Berechnung von Koch
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JahresmittelwerteÜberschreitungsstunden1
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Allgemeine Informationen zur NOx und NO2 Situation

Zeitliche Entwicklung der Immissionssituation NO2 am Beispiel 

„Stuttgart Neckartor“ 

Die Immissionswerte werden kontinuierlich besser. Diese Entwicklung ist

zwischenzeitlich etwas abgeflacht! Das Niveau am Hotspot ist noch zu hoch.

2
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Entwicklung der Emissionen Immissionsentwicklung am Hotspot in 

Stuttgart - Neckartor
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Allgemeine Informationen zur NOx und NO2 Situation

Zeitliche Entwicklung der Immissionssituation NO2 am Beispiel 

„Stuttgart Neckartor“ 

Neue Fahrzeuge werden die Emissions- und Immissionssituation in den 

nächsten Jahren deutlich verbessern. 40 mg/m3 sind am Hotspot in S-Neckartor

mit zusätzlichen Maßnahmen in Reichweite! 

Quelle: 

INFRAS, [Online]. Available: http://www.hbefa.net/Tools/DE/MainSite.asp. 

[Zugriff am 08 2016]

Quelle: Christoph Erdmenger; Ministerium für Transport und Infrastruktur Baden Württemberg;

IFKM/KIT – NOX Conference, Heidelberg, 01.2016

2
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Feinstaub und Partikelemissionen von Dieselmotoren

Allgemeine Informationen zur NOx und NO2 Situation

Was  ist bei EURO4/5 passiert?

Was ist bei EURO6a/b passiert?

Wer wusste von höheren Emissionen im Realbetrieb?
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Konflikt beispielsweise bei EURO5 in 09/2009

Was ist bei EURO4/5 passiert3

Entweder sehr stark (keine Partikel)…..

…oder sehr 

ausdauernd 

(kein NOx) …

Verbrauch, Partikel, Versottung, …

N
O

x

gut schlecht

viel 

NOx

wenig 

NOx

Quelle: http://images.google.de/imgres?imgurl=http%3A%2F%2Fwww.hwrun.de%2Fkorir-chicago-ca30km-2011.jpg

Ziel EURO5 ?
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Technischer Ansatz am Beispiel EURO5

Was ist bei EURO4/5 passiert3

Verbrauch, Partikel, Versottung, …

N
O

x

gut schlecht

viel 

NOx

wenig 

NOx

Quelle: http://images.google.de/imgres?imgurl=http%3A%2F%2Fwww.hwrun.de%2Fkorir-chicago-ca30km-2011.jpg

Umsetzung 

EURO5

aller 

Hersteller

NEFZ

Die EURO5 Entwicklung hatte keine andere Möglichkeit, als nur im NEFZ-nahen

Bereich die NOx-Werte zu erfüllen. Sicherlich wären teilweise bessere NOx-

Emissionen im Realbetrieb möglich gewesen, 180 mg/km jedoch nicht!

Realbetrieb

x

x

Regelung über Kennfelder 

und benötigte Abschalt-

bedingungen 

Illegales Vorgehen: 

Zykluserkennung
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Was ist bei EURO4/5 passiert3

Verboten nach Art. 3 Nr. 10 EG 715/2007

CAA 42 U.S.C. Sec. 7522(a)(3)(b) 

Illegal: Defeat Device Unbefriedigend: grenzwertige Gesetzesauslegung

Niederlastiger Zyklus

Laborzyklus

Grauzonen

Bauteilschutz

„Thermofenster“

„Abgasmessungen von drei Fahrzeugen“,  ICCT, 2015

Versottung des 

AGR-Pfades

Ablagerungen

im Abgasnach-

behandlungs-

system

Alternativen bei der Entwicklung z.B. auch EURO4/5 zum Schutz 

von Zuverlässigkeit, Worst-Case DPF-Durchbrand, Verbrauch 
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Bauteilerläuterung am Beispiel EURO5

Was ist bei EURO4/5 passiert3

Grafik erweitert aus Zimmermann et.al., Komplexitätsbeherrschung von Motorsteuergeräte-Funktionalitäten, MTZ 01 2015
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Wesentliche Technologiebausteine für EURO5 waren Abgasrückführung zur

NOx-Reduzierung und DOC+DPF zur Partikelreduzierung!

Oxidationskatalysator +

Diesel Partikel Filter
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Agenda

1

2

3

4

5

6

b

Feinstaub und Partikelemissionen von Dieselmotoren

Allgemeine Informationen zur NOx und NO2 Situation

Was  ist bei EURO4/5 passiert?

Was ist bei EURO6a/b passiert?

Wer wusste von über Grenzwertüberschreitungen im Realbetrieb?

Zusammenfassung
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Bauteilerläuterung am Beispiel von EURO6 mit SCR in 09/2014

Was ist bei EURO6 passiert?4
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Grafik erweitert aus Zimmermann et.al., Komplexitätsbeherrschung von Motorsteuergeräte-Funktionalitäten, MTZ 01 2015

Wesentliche neue Technologiebausteine für EURO6 waren 

Niederdruck-AGR (ND-AGR) und erstmalig SCR bei zahlreichen Fahrzeugen!

Turbo-

Lader

Lambda-Sonde

Nox-Sensor

Differenzdruck-

Sensor

schon 

EURO5

schon 

EURO5



24 Institut für Kolbenmaschinen

Prof. Dr. sc. techn. Thomas Koch

TK, 08.09.2016, Untersuchungsausschuss, Berlin

Technischer Ansatz am Beispiel EURO6 mit SCR

Was ist bei EURO6 passiert4

Verbrauch, Partikel, Versottung

N
O

x

gut schlecht

viel 

NOx

wenig 

NOx

Quelle: http://images.google.de/imgres?imgurl=http%3A%2F%2Fwww.hwrun.de%2Fkorir-chicago-ca30km-2011.jpg

Umsetzung 

EURO6

NEFZ

Bei der EURO6 Entwicklung ist eine deutliche NOx-Verbesserung im Vergleich

mit EURO5 erzielt worden. Trotzdem wäre bei einigen Applikationen niedrigere

NOx-Werte erreichbar gewesen.

Realbetrieb
(stark vereinfachte Darstellung)

x

x
Ziel EURO6

Regelung über Kennfelder 

und benötigte Abschalt-

bedingungen
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Einführung von EURO6 in 09/2014, Bericht von DfT GB

Was ist bei EURO6 passiert?4

„Vehicle Emissions Testing“,Department for Transport GB, 2016

Leider gibt es teilweise sogar EURO6 Ausreißer mit über 2000 mg_NOx/km im

Stadtbetrieb!

EURO5

EURO6
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Einführung von EURO6dtemp (RDE-Gesetzgebung ) in 09/2017

Was ist bei EURO6 passiert?4

Die heutigen NOx-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!

Quelle: 

bericht-untersuchungskommission-volkswagen.pdf,  2016 

RDE 31mg/km !
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Einführung von EURO6dtemp (RDE-Gesetzgebung ) in 09/2017

Was ist bei EURO6 passiert?4

RDE 31mg/km !

Unerwünschte Emissionen des Dieselmotors

Kohlenmonoxid CO

Kohlenwasserstoff HC

Schwefeloxide SOx

Partikel PM

Stickstoffoxide NOx

Quelle: 

bericht-untersuchungskommission-volkswagen.pdf,  2016 

von Umweltmessstationen typischerweise nicht mehr aufgezeichnet

von Umweltmessstationen typischerweise nicht mehr aufgezeichnet

von Umweltmessstationen typischerweise nicht mehr aufgezeichnet

Feinstaubalarm, PM-Immissionsbelastung

NO2-Immissionsbelastung
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Agenda

Feinstaub und Partikelemissionen von Dieselmotoren

Allgemeine Informationen zur NOx und NO2 Situation

Was  ist bei EURO4/5 passiert?

Was ist bei EURO6a/b passiert?

Wer wusste von höheren Emissionen im Realbetrieb?

Zusammenfassung
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Emissionen im Realbetrieb

Wer wusste von höheren Emissionen im Realbetrieb?5

Es kann aus meiner Sicht (leider) nie bis EURO6b gefordert gewesen sein, im

gesamten realen Betrieb die Grenzwerte einhalten zu müssen.

Schon in den 1990er Jahren gab es erste Aufzeichnungen, dass die NOx-

Realemissionen auch erhöht sind (HBEFA, INFRAS)!

Quelle: INFRAS, [Online]. Available: http://www.hbefa.net/Tools/DE/MainSite.asp

Beispielhafte Emissionsdarstellung

Quelle: ICCT_PEMS-study_diesel-cars_2014_factsheet_DE.pdf

http://www.hbefa.net/Tools/DE/MainSite.asp
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Agenda

Feinstaub und Partikelemissionen von Dieselmotoren

Allgemeine Informationen zur NOx und NO2 Situation

Was  ist bei EURO4/5 passiert?

Was ist bei EURO6a/b passiert?

Wer wusste von höheren Emissionen im Realbetrieb?
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Reaktion auf meinen FAZ-Artikel vom 01.07.2016 

Zusammenfassung6

Sehr geehrter Herr Koch,

mit Erschrecken habe ich Ihren 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 für eine emissionsarme Zukunft"

Absurd, einfach unfassbar wie SIE in dieser Position so etwas publizieren können.

Reaktion eines Lesers an mich vom 15.07.2016

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 Sündenbock genommen wird (wie auch von mir selbst bisher 

als richtig eigestuft..), 

Mit großem Respekt werde ich bei Fragen zum Thema "Emission von Verbrennungsmotoren" auf Sie als -

bisher einzigen mir bekannten - Spezialist verweisen. Ihre Erklärungen haben mich sehr gefreut und 

beeindruckt.

Daher, nochmals herzlichen Dank.
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Schlußfolgerungen und Empfehlungen (1/2)

Zusammenfassung6

 Die Partikelthematik der Dieselmotoren ist gelöst!

 Die NO2-Immissionsbelastung sinkt und wird zeitnah noch deutlicher sinken.

 Die Grenzwertüberschreitungen müssen reduziert/eliminiert werden. Der 

Fahrzeugbeitrag mit der modernsten EURO6 Fahrzeugflotte würde in S-

Neckartor nur noch 9 mg/m3 vom Grenzwert 40 mg/m3.

 EURO4 und EURO5 waren nie im Realbetrieb mit der damals vorliegenden 

Technologie einzuhalten. Eine minimalistische NEFZ-NOx-Applikation ist die un-

befriedigende, jedoch nachvollziehbare Konsequenz. Die Abschaltvorrich-

tungen/Teststrategie waren prinzipiell leider notwendig. Kritik verdienen die 

rigorose Testauslegung mit einer geringen NOx-Gewichtung.

 EURO6a/b Fahrzeuge emittieren zwar deutlich weniger NOx als EURO5, 

gleichwohl sind einige Lösungen sehr unbefriedigend!
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Schlußfolgerungen und Empfehlungen (2/2)

Zusammenfassung6

 Generelle Empfehlungen sind aus meiner Sicht:

 Zügige Umsetzung des RDE Pakets EURO6dTemp

 Neutrale technische Dienste mit unabhängiger Finanzierung

 Transparente ISC für RDE Fahrzeuge (Entwicklungsansporn)

 Mit Augenmaß Überprüfung der EURO6 Fahrzeuge

 Skeptisch und zurückhaltend bin ich bei:

 ausgedehnten COP Überprüfungen (kein Mehrwert / eher Aufwand)

 ausgeweiteter Offenlegung der Emissionsstrategie (Kein Bedarf bei 

ISC, kaum Expertise in den Behörden, keine europaweite 

Einheitlichkeit, viel Aufwand/geringer Nutzen/keine Notwendigkeit bei 

ISC)

 Neubedatung der EURO5 Fahrzeuge (Herausforderungen sind gleich)

 Alle Beteiligten (Industrie, Politik, Presse, Öffentlichkeit) sind gut beraten, das 

angekratzte Vertrauen und den nachfolgend fahrlässig beschädigten Ruf des 

Diesels wieder herzustellen.

 Der Diesel ist der umweltfreundlichste Antrieb und wird es noch lange bleiben!
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Vielen Dank für Ihre Aufmerksamkeit

Außenmessungen  

(5 Orte)

Innenmessungen  

(1 Ort)

Referenzmessstelle 

der LUBWLUBW

25 – 40 µg/m³

21 µg/m³

Kirche, innen

18 µg/m³

Kirche, außen

neben KIGA

56µg/m³

Am Messcontainer

20µg/m³

Innenhof 

Zum Laub

40 µg/m³

Über Kreuzung

10 µg/m³

UnserGarten

*) Werte gemessen am  

06.09.2016 durch IFKM/KIT

*)

*)

*)

*)

*)

*)

Messungen mit Unterstützung 

und Messtechnik vom Institut 

für Meteorologie und 

Klimaforschung IMK, KIT  

Herzlichen Dank an    

Dr. Claudia Mohr

Dr. Harald Saathoff

Prof. Dr. Thomas Leisner

Jahresmittelwert 2015:

40 µg/m³



Stickstoffdioxid - Gesundheitsauswirkungen

Adjunct. Prof. Dr. Annette Peters 

Helmholtz Zentrum München – German Research Center for Environmental 
Health, Institute of Epidemiology II, Neuherberg, Germany

Harvard School of Public Health, 
Department of Environmental Health, Boston, MA, USA 
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Stickstoffdioxid (NO2)

• Dringt tief in die Lunge ein, da es 
relativ wasser-unlöslich 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. 



Grenzwerte

• NO2 wird in der Europäischen 
Union auf dem Niveau der 
Weltgesundheitsorganisation 
(WHO) reguliert (WHO Air Quality 
Guidelines 2005). 

• EU-Grenzwerte:
Jahresmittelwert: 40 µg/m3

1-Stundenmittelwert*: 200 µg/m3

*der nicht öfter als 18 mal im Jahr überschritten werden darf



ESCAPE-Studie: 
Jahresmittelwerte der NO2 Konzentration

Cyrys et al. Atmospheric Environment (2012)



ESCAPE-Studie: 
Hauptergebnisse für natürliche Mortalität 

Exposure
Fixed 

Increment 

Cohorts Subjects Hazard Ratios*

(95% CI)

PM10 (µg/m3) ‡ 10 19 322,159 1.04 (1.00–1.09)

Coarse PM (µg/m3) ‡ 5 19 322,159 1.04 (0.98–1.10)

PM2.5 (µg/m3) ‡ 5 19 322,159 1.07 (1.02–1.13)

Absorbance PM2.5 (10-5/m) ‡ 1 19 322,159 1.02 (0.97–1.07)

NO2 (µg/m3) 10 22 367,251 1.01 (0.99–1.03)

NOx (µg/m3) 20 22 367,251 1.02 (1.00–1.04)

Traffic intensity on the nearest road

adjusted for background NO2

(vehicles/day) §

5,000 20 349,916 1.01 (1.00–1.03)

Traffic load on major roads in a 

100m buffer adjusted for background 

NO2 (vehicles*meters/day) ||

4,000,000 21 357,380 1.01 (0.98–1.05)

*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-Umeå, 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.

Beelen et al. Lancet (2014)



EU

Limit

Value

EU

Limit

Value

Cesaroni et al. Environmental Health Perspectives
(2013)



NO2-Jahresmittelwerte und Mortalität

Faustini et al. European Respiratory Journal (2014)



Stickstoffdioxid und Asthma bei Kindern

• 5.115 Kinder im 
Alter von 7-8 
Jahren

• 381 Asthma 
Fälle (7,4%)

• NO2-Exposition 
erhöht das 
Risiko für 
Asthma, ist aber 
in dieser Studie 
nicht statistisch 
signifikant.

MacIntyre et al. Environmental Health Perspectives
(2014)
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Stickstoffdioxid und Asthma bei Kindern: 
Rolle der genetischen Prädisposition?
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(2014)



Bewertung der Gesundheitsauswirkungen und 
Grenzwerte des NO2

• Die Rolle von „NO2 per se“ wird diskutiert, aber die 
epidemiologischen und toxikologischen Studien belegen 
den Zusammenhang und Studien zu alternativen 
Erklärungen fehlen.

• Studien konnten inzwischen NO2-Effekte unabhängig von 
den Feinstaub-Konzentrationen und unterhalb der 
WHO-Grenzwertempfehlung zeigen.

• Der WHO REVIHAAP-Report (2013) bestätigt ein 
Anwachsen der wissenschaftlichen Evidenz und hält eine 
systematische Überarbeitung der Grenzwerte für 
notwendig.
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Langjährige Hinweise für zu hohe 
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Stickoxide

Stickoxide   =          Stickstoffdioxid + Stickstoffmonoxid
NOx =                  NO2 + NO                 

-Stark toxisch
- Luftschadstoff Nr. 1 in Deutschland

 Photochemisches Fließgleichgewicht 

mit Ozon

 Gesamtbetrachtung der Gase nötig
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NOx Emissionsgrenzwerte, NO2 Immissionen

[Umweltbundesamt, Dessau  2015
Luftqualität 2014, Vorläufige Auswertung]

zeigen keine 

Verbesserung

Belastung seit 

Jahren gleich hoch

deutlich strengere 

Emissionsgrenzwert
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Veränderung Dieselemission / Marktanteil

[ICCT 
Pocketbook, 
2013]NOx Emissions von Diesel PKW (CADC 1/3 Mix) 

[Hausberger, 2010]
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Statistische (berechnete) Gesamtemission

[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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Erklärungen der Behörden

Ministerium für Verkehr und Infrastruktur BW, Hintergrundinformation Luftqualität 2014, 
2015: 
„Ein wesentlicher Grund für die nur geringe Abnahme der NO2-Belastung an den 
städtischen Spottmessstellen liegt darin, dass die NOx-Emissionsminderungen bei 
Kraftfahrzeugen deutlich schwächer ausfallen, als dies die Kfz-Euro-Normen erwarten 
lassen. Die Abgasgrenzwerte von neuen Fahrzeugen wurden zwar Schritt für Schritt 
abgesenkt. Jedoch sind die Prüfzyklen, mit denen die Einhaltung der Grenzwerte bei der 
Zulassung der Kraftfahrzeugtypen überprüft wird, nicht repräsentativ für die 
innerstädtisch auftretenden Fahrzustände.“

EU Kommission – Mitteilung an das Parlament Dez. 2013, The Clean Air Policy Package
Summary Report (Document 52013SC0532): 
“Dieselemissionen sind hauptverantwortlich für die Überschreitung der NO2- und NOx-
Grenzwerte. Obgleich die NOx-Emissionsgrenzwerte für Diesel-PKWs zwischen 1993 
und 2009 (Übergang von Euro 1 zu Euro 5) um das Vierfache verschärft wurden, haben 
nach Schätzungen die durchschnittlichen NOx-Emissionen unter realen 
Fahrbedingungen leicht zugenommen.“
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Publikationen zu “realen NOx Emissionen” (RDE)

Hausberger, 2010; *Franco et al., 2014

Benziner NOx (g/km)

EURO norm
RDE

EURO norm
RDE

Diesel NOx (g/km)

• 2006 Hausberger : keine RDE Minderung durch EURO 5 erwartet

• 2009 HBEFA 3.1: EURO 5 RDE gleich zu EURO 4

• 2010 Hausberger: 

Emissionen für Prüfzyklus bereits optimiert, „Eine Verbesserung 
bedarf also insbesondere einer Adaption des Typprüfzyklus.“
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• 2011 LUBW: 
EURO 4 NOx RDE liegen bis 10x über Grenzwert und deutlich
über HBEFA 3.1  Emissionen

Publikationen zu “realen NOx Emissionen” (RDE)

reale EURO 6 Emissionsminderung bleibt nachzuprüfen

EURO 4 gehobene Mittelklasse Diesel
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• 2012 Weiss et al., Europäische Kommission: 
NOx RDE (Diesel) bis EURO 5 steigt eher an

Publikationen zu “realen NOx Emissionen” (RDE)

• 2013 Carslaw und Rhys-Tyler:
konstant hohe RDE neuer EURO 3 – Euro 5 Diesel-PKW



08.09.16 D.Pöhler Langjährige Hinweise für zu hohe Stickoxid (NOx) Fahrzeugemissionen 

• 2013 Hogman und Amundsen, TOI Report: 
EURO 5 und 6 Diesel PKW RDE bis ca. 10 Mal über der EURO 
Norm.

Publikationen zu “realen NOx Emissionen” (RDE)
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Publikationen zu “realen NOx Emissionen” (RDE)

• 2013 Rexeis et al., HBEFA Version 3.2: 
Zusammenfassung: RDE von Dieselfahrzeugen liegen vielfaches über 
den EURO Normen.

Diesel Benziner

• 2014 Chen und Borken-Kleefeld: 
starker Anstieg der NOx-RDE (Diesel) 1995 bis 2000 und danach 
konstant hoch
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• 2014 Franco et al.:
moderne Dieselfahrzeuge im RDE eine vielfache Überschreitung 
der EURO Norm

Publikationen zu “realen NOx Emissionen” (RDE)
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• 2014 Kanatschnig et al.:
Mobile Emissionsmessungen bestätigen hohe Diesel RDE
starke Variation der Emissionen für verschiedene Fahrzeuge

• 2015 TNO: 
NOx-RDE bei EURO 4 – EURO 6 Fahrzeugen deutlich über 
Typzulassung 

• 2015 LUBW:
EURO 6 RDE (VW Passat CC) 10-fach über der EURO Prüfzulassung

• und viele weitere

Publikationen zu “realen NOx Emissionen” (RDE)
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• Spätestens seit 2010 erhöhte RDE Emissionen bekannt

• DUH [2011] informiert Bundesverkehrsministerium auf mögliche 
Abschaltvorrichtungen 
 Das BMVBS erklärt, das Problem zu kennen.

• DUH [2011] präsentiert 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 
zurückblieben“. 
„Nach hiesigem Kenntnisstand erfüllen die Hersteller jedoch dessen 
ungeachtet die Anforderungen der EU-Abgasvorschriften, so dass keine 
rechtliche Handhabe besteht, um technische Verbesserungen am Fahrzeug 
zu ‘verlangen‘.“ 

Kenntnisse von Behörden / Politik
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• hohe RDE Emissionen und Ursachen der ungeeigneten 
Typprüfverfahren 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 genügend Druck von Behörden & Institutionen auf 
die Politik

Fazit
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Reichen die neuen RDE Messungen aus?

 NEIN

Problematisch:
– hohe Geschwindigkeiten / Lasten

– unterschiedliche Umgebungsbedingungen

– verschleiß / alternde Fahrzeuge

– Variationen innerhalb eines Fahrzeugtyps

– umgerüstete Fahrzeuge

– nachträgliche „Manipulationen“

– andere Fahrzeugtypen: Zweiräder, Busse, LKW, ...

Abgasproblematik in der Zukunft
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Vielen Dank für die Aufmerksamkeit


