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Kleine Anfrage der Abgeordneten Oliver Krischer, Stephan Kiihn
(Dresden), Dr. Valerie Wilms, weiterer Abgeordneter und der Fraktion
BUNDINS 90/DIE GRUNEN betreffend

»Reale CO,-Messungen bei Pkw*

- Drucksache 18/09011

Anlagen: Antwort der Bundesregierung auf die oben bezeichnete
Kleine Anfrage (mit 4 Mehrabdrucken)

Sehr geehrter Herr Prisident,

als Anlage tibersende ich die Antwort der Bundesregierung auf die
oben bezeichnete Kleine Anfrage. Mehrabdrucke dieses Schreibens
mit Anlagen flir die Fraktionen des Deutschen Bundestages sind
beigefiigt.
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Anlage
zum Schreiben

vom 08.08.2016

Antwort
der Bundesregierung

auf die Kleine Anfrage der Abgeordneten Oliver Krischer, Stephan Kiihn (Dresden), Dr. Va-
lerie Wilms, weiterer Abgeordneter und der Fraktion BUNDINS 90/DIE GRUNEN

»Reale CO;-Messungen bei Pkw* betreffend

- Drucksache 18/09011

Frage 1: Wieso hat das BMVI in seinem Bericht der Untersuchungskommission ,, Volkswagen "
vom 22. April 2016 keine Ergebnisse ither CO;-Emissionsmessungen verdffentlicht,
obwohl dies der Bundesverkehrsminister in seiner Rede im Deutschen Bundestag am
4. November 2013 fiir den Gesamtbericht angekiindigt hatte und obwohl bei den
durchgefiihrten Messungen im Labor und auf der Strafie auch CO-Werte erfasst wur-
den?

Frage 2: Wann wird das BMVI die Ergebnisse der CO;-Messungen - wie nun versprochen — ge-
sondert vorlegen, und was sind die Griinde fiir die eingetretene Verzogerung?

Antwort:
Die Fragen 1 und 2 werden wegen ihres Sachzusammenhangs gemeinsam beantwortet:

Priifgegenstand der Untersuchungskommission war die Suche nach unzuldssigen Abschaltein-
richtungen bei Dieselfahrzeugen wie sie im Fall Volkswagen verwendet worden waren. Die
CO,-Werte, die im Rahmen des Priifverfahrens fiir den Bericht der Untersuchungskommissi-
on ,,Volkswagen® ermittelt worden sind, werden gesondert bewertet. Das Kraftfahrt-
Bundesamt (KBA) ist diesbeziiglich mit weiteren Priifungen beauftragt und es werden weitere
Messungen durchgefiihrt. Wenn die Ergebnisse vorliegen, werden sie in einem eigenen Be-
richt verdffentlicht.

Frage 3: Sind die technischen Untersuchungen des Abgasverhaltens in Bezug auf CO, abge-
schlossen, und wenn ja, seit wann?

Antwort:
Die Untersuchungen des Abgasverhaltens in Bezug auf CO; sind noch nicht abgeschlossen.

Frage 4: Welche Testbedingungen (z.B. Klimaanlage, Last, Reifen) wurden bei den CO;-
Messungen zu Grunde gelegt?

Antwort:
Es werden die Testbedingungen gemif der UN-Regelung 101 zu Grunde gelegt.



Frage 5: Kann die Bundesregierung Medienberichte bestdtigen, denen zufolge in einem Dut-
zend der gemessenen Félle Hersteller die Verbrauchsangaben um mehr als zehn Pro-
zent manipuliert haben (,, Der CO,-Schwindel*, BamS 08.05.16) und welche Konse-
quenzen zieht sie daraus?

Antwort:
Es wird auf die Antwort zu Frage 3 verwiesen.

Frage 6: Wann wird das BMVI den exakten Untersuchungsauftrag vorlegen, und wenn nicht,
warum nicht?

Frage 7: Welchen weiterfiihrenden Untersuchungsaufirag hat die nach der Verdffentlichung
des Ergebnisberichts weiter bestehende Untersuchungskommission zur Aufkldrung der
Abgasaffare?

Antwort:

Die Fragen 6 und 7 werden wegen ihres Sachzusammenhangs gemeinsam beantwortet:

Der Auftrag ist im Bericht der Untersuchungskommission, genannt. Er lautet: ,,Priifgegen-
stand der Untersuchungskommission war die Suche nach unzuldssigen Abschalteinrichtungen
bei Dieselfahrzeugen wie sie im Fall Volkswagen verwendet worden sind.” Die Untersu-
chungskommission bleibt bestehen und geht weiteren Hinweisen nach.

Frage 8: Hat das BMVI mit den Herstellern Gesprdche iiber die Ergebnisse der COx-
Messungen gefiihrt, und wenn ja, welchen Umfang und welche Ergebnisse hatten die-
se Gespréche und wie wurden sie dokumentiert?

Antwort:
Es wird auf die Antwort zu Frage 3 verwiesen.

Frage 9: Wird die Uberpriifung der CO»-Emissionen auf weitere Fahrzeuge, die iiber die 53
Fahrzeugmodelle der KBA-Felduntersuchungen hinausgehen, erweitert, und wenn ja,
sollen die angekiindigten Uberpriifungen der CO,-Werte auch Fahrzeuge mit Benzin-
motoren umfassen?

Antwort:
Es werden die auffilligen Fahrzeuge aus der Felduntersuchung tiberpriift.

Frage 10: Sind der Bundesregierung dltere unabhangige Tests oder Erhebungen hinsichilich
Realverbriuchen bekannt, und wenn ja welche?

Frage 11: Wie haben sich die Diskrepanzen zwischen Labortests und realem Krafistoffverbrauch
nach Kenntnis der Bundesregierung in den letzten zehn Jahren entwickelt, und was
sind nach Kenntnis der Bundesregierung die Griinde und die Ursachen fiir die immer
grifieren Abweichungen zwischen Laborergebnissen und realem Strafienbetrieb hin-
sichtlich der CQy-Emissionen?



Antwort:
Die Fragen 10 und 11 werden wegen ihres Sachzusammenhangs gemeinsam beantwortet.

Es wird auf die Antwort der Bundesregierung auf die Kleine Anfrage der Fraktion BUNDNIS
90/DIE GRUNEN auf Bundestagsdrucksache18/6836 vom 26. November 2015 zu Frage 2
sowie auf die Antwort der Bundesregierung auf die Kleine Anfrage der Fraktion BUNDNIS
90/DIE GRUNEN auf Bundestagsdrucksache 18/5656 vom 28. Juli 2015 zu den Fragen 8 und
11 verwiesen.

Frage 12: Hat die Bundesregierung beziehungsweise das Krafifahrt-Bundesamt als zustdndige
Bundesbehérde in Reaktion auf Gerichtsurteile, Verbraucherbeschwerden oder wis-
senschafiliche Studien, etwa von ADAC oder der Zeitschrift AutoBild, eigene Untersu-
chungen entwickelt, um die Ursachen der Abweichungen zwischen Labordaten und
Realverbrauch zu ergriimden und hinsichtlich ihrer Legalitdt zu priifen, und wenn
nein, warum nicht?

Antwort:

Die Bundesregierung arbeitet hierzu, in den internationalen Arbeitsgruppen zu WLTP (Wor-
ldwide Harmonized Light Vehicle Test Procedure) und RDE (Real Driving Emissions) aktiv
mit, um die Entwicklung der Priifvorschriften ziigig voranzubringen.

Im Ubrigen wird auf die Antwort zu den Fragen 21 und 22 verwiesen.

Frage 13: In welchem Umfang hat das KBA in den letzten fiinf Jahren (Nach-) Priifungen vorge-
nommen, die mit Spritverbréiuchen bzw. den COx-Emissionen von Pkw in Zusammen-
hang standen?

Antwort:

Das KBA priift stichprobenartig die Ergebnisse der Fahrzeughersteller aus der Uberpriifung
von in Betrieb befindlichen Fahrzeugen (In-Service Conformity, ISC). In den letzten 5 Jahren
wurden 22 solcher Priifungen durchgefiihrt.

Zurzeit filhrt das KBA zusitzliche Priifungen im Auftrag des BMVI durch.

Frage 14: Zu welchen Ergebnissen kamen diese Untersuchungen, wurden Hersteller zu Korrek-
turen aufgefordert, und welche Sanktionsmafinahmen hat das KBA ggf. ausgespro-
chen?

Antwort:

Ein Hersteller hat im Rahmen der ISC bei eigenen Uberpriifungen im Jahr 2015 den CO,-
Wert eines Fahrzeugs in der Typgenehmigung korrigiert. Weitere Auffilligkeiten sind nicht
aufgetreten. Sanktionen waren in den letzten 5 Jahren nicht erforderlich.

Frage 15: Waren seitens des KBA auch die vom Hersteller iibermittelten Ausrollwerte Gegen-
stand von Nachpriifungen?

Antwort:
Nein, die Ausrollwerte des Herstellers, die unter Aufsicht der Technischen Dienste ermittelt
werden, waren nicht Gegenstand von Nachpriifungen.



-

Frage 16: Wie aussagekriftig ist nach Auffassung der Bundesregierung die Angabe, wonach die
durchschnittlichen zertifizierten CO,-Emissionen neuer Fahrzeugmodelle in Deutsch-
land von 174,9 auf 136,1 Gramm COy/km zuriickgegangen sind (vgl. Antwort auf eine
Kleine Anfrage der Fraktion BUNDNIS 90/DIE GRUNEN, Bundestagsdrucksache
18/5656)?

Antwort:
Die angegeben spezifischen CO,-Emissionen beziehen sich auf das derzeit giiltige Typprif-

verfahren auf Basis des Neuen Europdischen Fahrzyklus (NEFZ) und sind fiir dieses aussage-
kraftig.

Frage 17: Auf welcher Grundlage kommt die Bundesregierung zu der Annahme, dass die Abwei-
chungen zwischen Real- und Normverbrauch im Pkw-Bestand im Jahr 2020 durch-
schnittlich 20 Prozent betragen werden (vgl. Antwort 15, BT-Drucksache 18/7444)?

Antwort:

Das Aktionsprogramm Klimaschutz 2020 vom Dezember 2014 — unter der Federfithrung des
BMUB - basiert u. a. auf Modellrechnungen, die im Jahr 2013 und 2014 durch Forschungs-
nehmer durchgefiihrt wurden. Die Forschungsnehmer haben auf der Basis der bis 2012 vor-
liegenden Daten die Abweichung zwischen Real- und Normverbrauch fiir den Pkw Bestand
auf 20 % geschitzt. Die damaligen Szenario-Annahmen werden in Nachfolgeprojekten aktua-
lisiert.

Frage 18: Von welchen Abweichungen geht die Bundesregierung offiziell aus, und welche Ab-
weichungshéhe ist im Hinblick auf verbraucherschutzrechtliche Vorgaben legitim?

Antwort:
Es wird auf den ersten Absatz der Antwort der Bundesregierung zu Frage 17 der Kleinen An-
frage auf Bundestagsdrucksache 18/5656 verwiesen.

Frage 19: Hat die Bundesregierung Kenntnis dariiber, dass sich aufgrund der zunehmenden Ab-
weichungen der Realemissionen von den Herstellerangaben erhebliche Minderein-
nahmen bei der Kfz-Steuer ergeben, und wenn ja, seil wann ist sie sich dieses Prob-
lems bewusst, wie haben sich die Einnahmeausfille bei der Kfz-Steuer in den letzten
Sfiinf Jahren entwickelt und welche Mafinahmen hat die Bundesregierung gegen diese
Fehlentwickiung ergriffen?

Antwort:

Es wird auf die Antwort der Bundesregierung auf die Kleine Anfrage der Fraktion BUNDNIS
90/DIE GRUNEN auf Bundestagsdrucksachel8/5656 vom 26. November 2015 zu Frage 16
verwiesen.

Frage 20: Welche Schlussfolgerungen und Konsequenzen zieht die Bundesregierung aus den Er-
gebnissen der Studie ,, Official vs. real-world road-load parameters in EU vehicle effi-
ciency testing "' des International Council of Clean Transportation (fICCT)?



Antwort:

Es ist bekannt, dass die Bestimmung der Fahrwiderstinde bedeutsam ist, da der Fahrwider-
stand deutlichen Einfluss auf die Hhe der CO,-Emissionen und des Verbrauchs hat. Vor die-
sem Hintergrund wurde der Aspekt der moglichst realitdtsnahen Bestimmung des Fahrwider-
stands in der Globalen Technischen Regelung (GTR) Nr. 15 zum WLTP umgesetzt.
http://www.unece.org/trans/main/wp29/wp29wgs/wp29gen/wp29glob_registry.html

Frage 21: Welche Praktiken zur Verbrauchsoptimierung sind der Bundesregierung bekannt?
Frage 22: Verfiigt die Bundesregierung iiber eine kritische Analyse des bisherigen Testverfah-

rens, und welche zuldssigen Randbedingungen des Neuen Europdischen Fahrzyklus
(NEFZ) haben nach Auffassung der Bundesregierung einer Realitdtsniihe der Messsi-
tuation widersprochen (bitte auflisten und begriinden)?

Antwort:
Die Fragen 21 und 22 werden wegen ihres Sachzusammenhangs gemeinsam beantwortet:

Die Bundesanstalt fiir StraBenwesen (BASt) hat im Auftrag des BMVI in den Jahren 2010 bis
2011 ein Forschungsvorhaben mit dem Titel: “Pilotprojekt zur Relevanzanalyse von Einfluss-
faktoren bei der Ermittlung der CO;-Emissionen und des Kraftstoffverbrauchs im Rahmen der
Typgenehmigung von Pkw* durchgefiihrt. Die wesentlichen Ergebnisse der Studie sind auf
der CIRCABC-Internetseite der Europiischen Kommission (KOM) verdffentlicht und wurden
der KOM (bzw. dem BMVI) zur Verfligung gestellt, um die seinerzeit laufenden Arbeiten bei
der WLTP-Entwicklung zu unterstiitzen.
https://circabe.europa.ew/webdav/CircaBC/GROW/wltp/Library/meetings/pre-

2012 _meetings/111124_eu-wltp_meeting/FE%2084.05012010_lang.pdf

Frage 23: Welche Praktiken zur Verbrauchsoptimierung im Rahmen des NEFZ sind aus Sicht
der Bundesregierung legal?

Antwort:
Der Hersteller muss sich an die gesetzlichen Vorschriften halten.

Frage 24: Sind der Bundesregierung mégliche Praktiken zur Verbrauchsoptimierung in offiziel-
len Labortestsituationen bekannt, die als illegal zu bewerten wdren, und welche wéren
solche Praktiken?

Antwort:
Die bekannten Priifungen finden im Rahmen des Zuldssigen der internationalen Regelwerke
statt.

Frage 25: Welche Erkenntnisse liegen der Bundesregierung iiber den Einsatz von ,, Abschaltein-
richtungen " in Neuwagen vor, und hat die Bundesregierung Erkenntnisse dariiber,
dass Software in Neuwagen Testsituationen im Labor erkennen kénnten und daraufhin
energieverbrauchende Funktionen automatisch abschalten oder die Motorleistung
modifizieren?



Antwort:
Es wird auf den Bericht der Untersuchungskommission ,,Volkswagen" verwiesen.

Frage 26: Besitzt die Bundesregierung eine Prognose dariiber, ob die deutschen Automobilher-
steller die europdischen Vorgaben zu den Flottengrenzwerten angesichts der Markt-
entwicklung (hinsichtlich Fahrzeuggewicht, Motorleistung, Ausstattung) der letzien
Jahre einhalten werden, und wenn ja, wie fillt diese Prognose aus?

Antwort:
Nein.

Frage 27: Hat der Bundesminister fiir Verkehr gegeniiber der ARD jemals die Aussage getroffen,
dass im Zuge der Umstellungen der Testverfahren ,,die Emissionen und Verbrduche
auf der Rolle und mit RDE - Real Driving Emissions " getestet werden sollen?

Antwort:

RDE und WLTP bilden zusammen die beiden Bausteine, um die Abgasemissionen und den
Kraftstoffverbrauch von Personenkraftwagen und leichten Nutzfahrzeugen méoglichst reali-
tatsnah abzubilden.

Diese Aussagen sowie die Statements von Herrn Bundesminister Dobrindt u. a. zur Vorstel-
lung des Berichts der Untersuchungskommission ,,Volkswagen® sind auf der BMVI-Website
offentlich einsehbar (www.bmvi.de).

Frage 28: Hat das Bundesverkehrsministerium die in Frage 27 zitierte Aussage des Bundesmi-
nisters gegeniiber der ARD (vgl.
http:/idaserste.ndr.de/panorama/archiv/201 5/abgasbetrug-das-maerchen-vom-
klimaweltmeister, abgasbetrugl 00.html) wieder zuriickgezogen, und wenn ja, wes-
halb?

Antwort:
Zu Berichterstattungen Dritter nimmt BMVI keine Stellung.

Frage 29: Werden die von Bundesverkehrsminister Dobrindt angekiindigten ,, Dopingtests* auch
eine Messung der CO»-Emissionswerte beinhalten, und wie werden die Ergebnisse
dieser Tests verdffentlicht?

Antwort:

Zu den bereits in den Veroffentlichungen beschriebenen Feldiiberpriifungen und Dopingtests
gibt es derzeit noch keine detaillierten Festlegungen. Bei diesen Nachpriifungen stehen der-
zeit die NOx-Emissionen im Vordergrund.

Frage 30: Was spricht nach Auffassung der Bundesregierung dagegen, zur Ermittlung der realen
Krafistoffverbrauchs bzw. des durchschnittlichen CO-Ausstofies von Neuwagen kiinf-
tig auch die Messung von Real Driving Emissions (RDE) einzubeziehen?



.

Frage 31: Ist es nach Auffassung der Bundesregierung nach den Erfahrungen der grofien Ab-
weichungen zwischen Labortests und realem Strafienbetrieb bei Stickoxid aus ver-
braucherpolitischer Sicht sinnvoll, auch hinsichtlich des Verbrauchsverhaltens von
Fahrzeugen RDE-Tests einzufiihren?

Antwort:
Die Fragen 30 und 31 werden wegen ihres Sachzusammenhangs gemeinsam beantwortet.

Es wird auf die Antwort der Bundesregierung auf die Kleine Anfrage der Fraktion BUNDNIS
90/DIE GRUNEN auf Bundestagsdrucksache18/6836 vom 26. November 2015 zu Frage 8
verwiesen.

Frage 32: Geht die Bundesregierung davon aus, dass die Neuwagenflotten der deutschen Auto-
mobilhersteller die europdischen Verbrauchsvorgaben des Jahres 2020 von 95
COy/km auch im realen Strafienbetrieb einhalten werden, und wenn ja, wie soll dies
uberpriift werden?

Antwort:

Die EU-CO;-Zielwerte sind ausschlieflich an Testprozeduren gemaf giiltiger Typpriifvor-
schriften gekniipft.

Frage 33: Geht die Bundesregierung davon aus, dass wie geplant im Jahr 2017 das neue Test-
verfahren WLTP - Worldwide Harmonized Light-Duty Test Procedure eingefiihrt
wird?

Antwort:
Ja.

Frage 34: Geht die Bundesregierung davon aus, dass die im NEFZ bekannt gewordenen Mani-
pulationsmoglichkeiten bei einer Umstellung auf den WLTP ausgeschlossen werden
kinnen?

Antwort:

Die Bundesregierung sieht sich durch Experteneinschitzungen, wie z. B. die des International
Council of Clean Transportation (ICCT) in der Studie ,,The Impact of official versus real-
world road loads on CO; emissions and fuel consumption of european passenger cars“ in ihrer
eigenen Einschitzung bestérkt, dass die europdischen Typgenehmigungsvorschriften durch
die Einfithrung des WLTP aufgrund realitétsniherer Randbedingungen und engeren Priiftole-
ranzen ein hoheres Mal an Reprisentativitit und Reproduzierbarkeit erfahren und dadurch
verbessert werden.

Frage 35: Hat die Bundesregierung Kenninisse dariiber, um wieviel Prozent der WLTP die Ver-
brauchswerte von Neuwagen gegeniiber dem aiten Testverfahren NEFZ schétzungs-
weise erhohen wird, und wenn ja, um welchen Wert handelt es sich?

Antwort:
Nach Kenntnissen der Bundesregierung lisst sich kein allgemein giiltiger Wert angeben.



Frage 36: Werden seitens der Bundesregierung Konformitdtsfaktoren bei der Messung von CO»-
Emissionen gefordert, die Toleranzbereiche fiir die als akzeptabel angesehene Grenz-
wertiiberschreitungen schaffen, und wenn ja, mit welcher Begriindung, in welchem
Mafe und fiir welche Zeitréiume werden diese gefordert?

Frage 37: Welche Position vertritt die Bundesregierung bei der Festlegung des neuen Messver-
fahrens WLTP hinsichtlich der Korrelation mit dem NEFZ zur Einhaltung der verein-
barten Grenzwerte fiir 2020/21, und welchen Flottengrenzwert gemdfs Umrechnung
auf WLTP-Basis hdilt die Bundesregierung fiir angemessen?

Frage 38: Vertritt die Bundesregierung die Position, bestimmte Mafinahmen zur Flexibilisierung
des WLTP wie etwa das Laden der Fahrzeugbatterie, die Anrechnung von kategori-
sierten Gewichtsklassen, eine pauschale grundsditzliche Korrekturmoglichkeit des Er-
gebnisses und der Ermittlung der Ausrollwerte auf abschiissigen Strecken zuzulassen,
und wenn ja, warum (bitte Mafinahmen ggf. einzeln begriinden)?

Antwort:
Die Fragen 36 bis 38 werden wegen ihres Sachzusammenhangs gemeinsam beantwortet.

Die Kommission (KOM) hat im Juni 2016 einen Vorschlag fiir die Umstellung der CO»-
Zielwerte fiir Pkw vom Typpriifverfahren NEFZ auf WLTP zur Abstimmung vorgelegt
(,,COMMISSION IMPLEMENTING REGULATION (EU) .../...of XXX setting out a me-
thodology for determining the correlation parameters necessary for reflecting the change in
the regulatory test procedure and amending Regulation (EU) No 1014/2010” ). Die Bundesre-
gierung hat dem Vorschlag der Kommission zugestimmt.

Frage 39: Welche Schlussfolgerungen und Konsequenzen zieht die Bundesregierung aus der
Entscheidung der USA gegen eine Einfiihrung des WLTP auf dem US-amerikanischen
Automobilmarkt?

Antwort:

Nach zuniichst aktiver Mitarbeit im WLTP-Prozess unter der UNECE hatten sich die USA
frithzeitig entschieden und den Ausstieg aus dem WLTP-Prozess offiziell verkiindet. Damit
war anzunehmen, dass die GTR Nr. 15 (WLTP) langfristig in den USA im offiziellen Zertifi-
zierungsprozess nicht zur Anwendung kommen wird. Die Bundesregierung hat die frithzeitige
Anwendung der GTR Nr. 15 in den européischen Vorschriften unterstiitzt, zieht aber keine
weiteren Schlussfolgerungen und Konsequenzen hinsichtlich der Entscheidung der USA.

Frage 40: Setzt sich die Bundesregierung auf EU-Ebene dafiir ein, kimfiig dhnlich wie in den
USA, Hersteller aufgrund von zu hohen Abweichungen beim Realverbrauch mit Sank-
tionen zu belegen, und wenn ja, mit welchen, wenn nein, warum nicht?

Antwort:
Aufgrund der Unterschiede in den rechtlichen Systemen in den USA und Europa sind die zur
Anwendung kommenden Sanktionsvorschriften nicht vergleichbar.



Frage 41: Was versteht die Bundesregierung unter ihrer Antwort auf die Kleine Anfrage der
Fraktion Biindnis 90/Die Griinen (vgl. Bundestagsdrucksache 18/5656, Frage 4), zur
Erreichung der Klimaziele sei die Festlegung von realistischen Zielwerten nach 2020
erforderlich, und unterstiitzt es die Bundesregierung, Nachfolgegrenzwerte fiir 2025
und 2030 festzulegen, und wenn ja, welche realen Verbrauchsreduzierungen strebt sie
an?

Antwort:

Die Pkw-CO,-Zielwerte fiir die post-2020-Periode werden von der Kommission vorgeschla-
gen. Dabei muss die Kommission die in der Verordnung (EU) Nr. 333/2014 festgelegten Kri-
terien beriicksichtigen. Gemaf Erwagungsgrund 10 soll der Zielwert realistisch und erreich-
bar sein.

Die Festlegung von Zielwerten fiir die Zeit nach 2020 wird von der Bundesregierung unter-
stiitzt. Eine quantitative Festlegung dazu gibt es noch nicht.

Frage 42: Aus welchem Grund hat die Bundesregierung im Jahr 2013 auf Ebene der EU nach
Kenntnis der Fragesteller die Position vertreten, die neuen Flottengrenzwerte fiir
Neuwagen erst im Jahr 2022 vollumfinglich einzufiihren und vorerst keinen Nachfol-
gegrenzwert fiir 2025 festzuschreiben?

Frage 43: Welche Position vertritt die Bundesregierung aktuell hinsichtlich eines Nachfolge-
grenzwertes fiir Neuwagen ab dem Jahr 2025, insbesondere im Hinblick auf die drdn-
gende Notwendigkeit, der weltweit starken Zunahme des Pkw-Bestands und den weiter
stark ansteigenden globalen Treibhausgasemissionen u.a. mit wesentlich effizienteren
und verbrauchsdrmeren Fahrzeugangeboten auf dem Automobilmarkt zu begegnen?

Antwort:
Die Fragen 42 und 43 werden wegen ihres Sachzusammenhangs gemeinsam beantwortet.

Die Bundesregierung hat der Verordnung (EU) Nr. 333/2014 zugestimmt. Diese sieht eine
volle Anwendung des Zielwerts fiir neue Pkw im Jahr 2021 und das Festlegen eines post-
2020-Zielwerts fiir das Jahr 2025 vor. Ein Vorschlag der Kommission, zu dem sich die Bun-
desregierung positionieren kdnnte, liegt noch nicht vor.

Frage 44: Erfasst das KBA die von den Herstellern iibermittelten Ausrollwerte mit dem Compu-
ter?

Antwort:
Die Ausrollwerte der vom KBA genehmigten Fahrzeuge sind in den elektronischen Typge-
nehmigungsdokumenten enthalten.

Frage 45: Was spricht nach Ansicht der Bundesregierung gegen die Verdffentlichung der fir die
Typzulassung erforderlichen Fahrzeugdaten inkl. Ausrollwerten, so wie dies in den
USA der Fall ist?

Antwort:
Die Ausrollwerte sind im Einzelnen &ffentlich zugénglich.
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Frage 46: Welche Méglichkeiten haben Verbraucherinnen und Verbraucher, um gegen iiberhih-
te Verbrauchsabweichungen von den offiziellen Herstellerangaben rechtlich vorzuge-
hen, und reichen die bisherigen verdffentlichten Verbraucherinformationen und rechi-
lichen Méglichkeiten aus Sicht der Bundesregierung aus, insbesondere in Hinblick auf
méogliche Minderungen des Fahrzeugwertes infolge erhohter abweichender Realver-
brauche?

Antwort:

Die Information iiber die Verbrauchsangaben ist europarechtlich vorgegeben und in Deutsch-
land durch die Pkw-Energieverbrauchskennzeichnungsverordnung umgesetzt.

Beziiglich der rechtlichen Méglichkeiten, um gegen iiberhéhte Verbrauchsabweichungen von
den offiziellen Herstellerangaben vorzugehen, wird auf den zweiten Absatz der Antwort der
Bundesregierung zur Frage 17 der Kleinen Anfrage auf Bundestagsdrucksache 18/5656 ver-
wiesen.



