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Emission – Transmission – Immission 

Emission: Schadstoffausstoß, Ursache

Transmission: Schadstoffverteilungsprozess

Immission: Schadstoff in der Luft, Wirkung

Quelle: Ott, W.; Seiler, B.; Kälin, R.: Externe Kosten im Verkehr: Regionale Verteilungswirkungen,
Berichte des NFP 41 „Verkehr und Umwelt“, Projekt D4, Bern 1999, siehe www.nfp41.ch
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Schwefeldioxid(SO2)-Emissionen 

wo: unerwünschtes Nebenprodukt bei der Verbrennung 
fossiler, schwefelhaltiger Energieträger wie Kohle und Erdöl

EU-Grenzwerte: ab 01.01.2000 150 mg S/kg Benzin 350 mg S/kg Diesel
98/70/EG ab 01.01.2005 50 mg S/kg Benzin 50 mg S/kg Diesel
2003/17/EG ab 01.01.2009 10 mg S/kg Benzin 10 mg S/kg Diesel

Lösung: Schwefel-Entfernung in der Raffinerie, energieintensiv
(Schwefel-Entfernung „kostet“ auch Erdöl u. produziert CO2) 

Wirkung: analog zur Stickoxid-Kette:
SO2-Umwandlungen zu H2SO3, H2SO4, zu Sulfiten u. Sulfaten
Atemwege, Schleimhäute, Chlorophyllabbau, Versauerung

Schiffsschweröl bis zu 4%

Emissionsfaktor SO2: (S: 32 g/mol   O: 16 g/mol)
SO2 : (32 + 2* 16) g/mol = 64 g/mol 
64 g SO2 / 32 g S = 2 g SO2 / g S
(Problem weitgehend gelöst, aber dafür wird mehr Erdöl gebraucht)
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Blei (Pb) - Emissionen 

wo: Bleitetraethyl als klopffester Zusatz im Benzin, seit ca. 80 Jahren ...

D-Grenzwerte:
ab 01.01.1976 0,15 g Pb / l Benzin (Benzin-Blei-Gesetz)
ab 01.01.1988 Benzin Normal verbleit aus dem Verkehr gezogen
ab ca.  9/1995 verbleites Benzin nicht mehr angeboten

EU-Grenzwerte: ab 01.01.2000 0,005 g Pb/l Benzin
2003/17/EG verbleites Benzin als Sorte verboten 

Wirkung: Bleivergiftungen durch chronische Aufnahme kleiner Mengen
Blutbildung, Bleivergiftung, Langfristschäden ... 

Emissionsfaktor:Das gesamte Blei landet natürlich irgendwo 

früher: 28 Mrd. l * 0,15 g/l / 1000 g/kg = ca. 4 Millionen kg Blei ...

Lösung: Antibleigesetz - andere Antiklopfmittel suchen ...
z.B. Benzol „günstige Alternative“
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Benzol (C6H6) - Emissionen 

wo: als klopffester Zusatzstoff im Benzin 

EU-Grenzwerte: 2003/17/EG ab 01.01.2000  1,0 Vol.-% Benzol

Wirkung: sehr gefährliches Gift, karzinogen (Leukämieauslöser), 
Schädigung des Knochenmarks, der Blutgerinnungsfähigkeit 
und der Kapillarwände, Bewusstlosigkeit, Tod durch 
Atemlähmung: keine „Gefährlichkeitsschwelle“ angebbar 

Lösung: Vermeidung / Entfernung

Emissionsfaktor: offen, durch Verdampfen von HC, entsteht auch im Motor
früher: in West-D ca. 1,0 - 4,8% , in Ost-D ca. 0,5 - 1,0 % Benzol,
heute: 0,1 bis maximal 0,8% Benzol im Benzin

EU-Grenzwerte (2003/17/EG):
für Kohlenwasserstoffe: Aromaten PAK

ab 01.01.2000 42,0 Vol.-% Benzin 11,0 Masse-%  Diesel 
ab 01.01.2005 35,0 Vol.-% Benzin 11,0 Masse-%  Diesel 
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Richtlinie 2003/17/EG vom 03.03.2003
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Richtlinie 2003/17/EG vom 03.03.2003
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Ziele der RL 2008/50/EG: Kapitel 1, Artikel 1

Die in dieser Richtlinie festgelegten Maßnahmen dienen folgenden Zielen:
1. Definition und Festlegung von Luftqualitätszielen zur Vermeidung, 

Verhütung oder Verringerung schädlicher Auswirkungen auf die 
menschliche Gesundheit und die Umwelt insgesamt;

2. Beurteilung der Luftqualität in den Mitgliedstaaten anhand einheitlicher 
Methoden und Kriterien;

3. Gewinnung von Informationen über die Luftqualität als Beitrag zur 
Bekämpfung von Luftverschmutzungen und -belastungen und zur 
Überwachung der langfristigen Tendenzen und der Verbesserungen, die 
aufgrund einzelstaatlicher und gemeinschaftlicher Maßnahmen erzielt 
werden;

4. Gewährleistung des Zugangs der Öffentlichkeit zu solchen Informationen 
über die Luftqualität;

5. Erhaltung der Luftqualität dort, wo sie gut ist, und Verbesserung der 
Luftqualität, wo das nicht der Fall ist;

6. Förderung der verstärkten Zusammenarbeit zwischen den 
Mitgliedstaaten bei der Verringerung der Luftverschmutzung.
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Begriffe der RL 2008/50/EG: Kapitel 1, Artikel 2

4. „Beurteilung“ sind alle Verfahren zur Messung, Berechnung, 
Vorhersage oder Schätzung eines Schadstoffwertes;

5. „Grenzwert“ ist ein Wert, der aufgrund wissenschaftlicher 
Erkenntnisse mit dem Ziel festgelegt wird, schädliche Auswirkungen 
auf die menschliche Gesundheit und/oder die Umwelt insgesamt zu 
vermeiden, zu verhüten oder zu verringern, und der innerhalb eines 
bestimmten Zeitraums eingehalten werden muss und danach nicht 
überschritten werden darf;

6. „kritischer Wert“ ist ein aufgrund wissenschaftlicher Erkenntnisse 
festgelegter Wert, dessen Überschreitung unmittelbare schädliche 
Auswirkungen für manche Rezeptoren wie Bäume, sonstige Pflanzen 
oder natürliche Ökosysteme, aber nicht für den Menschen haben 
kann;

7. „Toleranzmarge“ ist der Prozentsatz des Grenzwerts, um den dieser 
unter den in dieser Richtlinie festgelegten Bedingungen überschritten 
werden darf;
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Begriffe der RL 2008/50/EG: Kapitel 1, Artikel 2

8. „Luftqualitätspläne“ sind Pläne, in denen Maßnahmen zur Ereichung 
der Grenzwerte oder Zielwerte festgelegt sind;

9. „Zielwert“ ist ein Wert, der mit dem Ziel festgelegt wird, schädliche 
Auswirkungen auf die menschliche Gesundheit und/oder die Umwelt 
insgesamt zu vermeiden, zu verhindern oder zu verringern, und der 
soweit wie möglich in einem bestimmten Zeitraum eingehalten 
werden muss;

10. „Alarmschwelle“ ist ein Wert, bei dessen Überschreitung bei 
kurzfristiger Exposition ein Risiko für die Gesundheit der Bevölkerung 
insgesamt besteht und bei dem die Mitgliedstaaten unverzüglich 
Maßnahmen ergreifen müssen;

11. „Informationsschwelle“ ist ein Wert, bei dessen Überschreitung 
bei kurzfristiger Exposition ein Risiko für die menschliche Gesundheit 
für besonders empfindliche Bevölkerungsgruppen besteht und bei 
dem unverzüglich geeignete Informationen erforderlich sind;
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RL 2008/50/EG: Anhang XI, B. Grenzwerte
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RL 2008/50/EG: Anhang XI, B. Grenzwerte
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RL 2008/50/EG: Anhang XIV, PM2,5



TU Dresden, Verkehrsökologie Umwelt und Verkehr / 14

22. VO Bundes-Immissionsschutz-Gesetz 2002

§ 4 Immissionsgrenzwerte und Toleranzmargen für Schwebstaub und Partikel (PM10)

(2) Für den Schutz der menschlichen Gesundheit beträgt der ab 1.1.2005 
einzuhaltende Tagesmittelwert für Partikel PM10 50 g/m3, bei 35 
zugelassenen Überschreitungen im Kalenderjahr. 

§ 11 Luftreinhaltepläne, Aktionspläne, Listen von Gebieten und Ballungsräumen

(3) Luftreinhaltepläne zur Einhaltung der in Absatz 1 genannten 
Immissionsgrenzwerte umfassen mindestens die in Anlage 6 aufgeführten 
Angaben. Luftreinhaltepläne zur Verringerung der Konzentration von PM2,5
müssen auch auf die Verringerung der Konzentration von PM2,5 abzielen (!).

(4) Aktionspläne, die bei der Gefahr der Überschreitung der in Absatz 1 genannten 
Immissionsgrenzwerte und Alarmschwellen dieser Verordnung zu erstellen sind, 
können je nach Fall Maßnahmen zur Beschränkung und soweit erforderlich zur 
Aussetzung der Tätigkeiten, einschließlich des Kraftfahrzeugverkehrs, vorsehen, 
die zu der Gefahr einer Überschreitung der Immissionsgrenzwerte und/oder 
Alarmschwellen beitragen.  

2008/50/EG erfordert natürlich auch wieder eine 
Umsetzung in nationales Recht ... 39. BImSchV



39. BImSchV vom 02.08.2010

Neununddreißigste Verordnung zur Durchführung des Bundes-
Immissionsschutzgesetzes Verordnung über Luftqualitätsstandards und
Emissionshöchstmengen (39. BImSchV)
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UBA: Übersicht über VO zum BImSchG 

www.umweltbundesamt.de/luft/infos/gesetze/gesetze_pdf/uebersicht_bimschg.pdf (Zugriff: 25.05.2011)

Anlagen Produkte Gebiete
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UBA: PM10-Grenzwertüberschreitungen 2011

Quelle: www.env-it.de   Stand: 28.05.2011

Stand: 28.05.2011
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UBA: PM10-Grenzwertüberschreitungen 2010

Stand: 28.05.2011

Tage im laufenden 
Jahr, an denen der 
zulässige PM10-
Grenzwert 
überschritten wurde

Datentyp: Tagesmittel,
Grenzwert: 50 µg/m³
(der Wert darf an 
höchstens 35 Tagen im 
Kalenderjahr 
überschritten werden) 

Quelle: www.env-it.de 
Stand: 28.05.2011
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Pausenfrage

Mit welcher Maßnahme zur Luftreinhaltung können Sie bei (fast) allen 
Beteiligten Punkte sammeln?

Mit „Optimierung der Lichtsignalanlagen“
Mit „Abbau von Stau“

Was glauben Sie: Um wie viel Prozent verändern wir die Emissionen in 
Dresden, wenn wir alle Staus an Lichtsignalanlagen abbauen?

Antwort A: – 50 % bis  – 20 %
Antwort B: – 20 % bis  – 5 %
Antwort C: – 5 % bis      0 %
Antwort D: 0 % bis +   5 % 
Antwort E: +   5 % bis + 10 %
Antwort F: + 10 % bis + 50 %
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Emissionsberechnung vor Ort

Vor Ort darf man nie mit den Grenzwerten rechnen: Synthetische Werte.

Man muss immer die realen Emissionsfaktoren mit der 
Verkehrsmenge und der echten Verkehrssituation 
zusammenführen.

Vor Ort gibt es sehr viele zusätzliche (i. a. erhöhende) Einflüsse: 
Wetter, Kurzstrecke, „tuning“, alte Fahrzeuge, schlechter Motor, 
kaputte Zündkerzen, Kat-Aufsetzer, Marderbisse, alte Kabel, kaputte 
Elektronik oder Gemischaufbereitung, schlechte λ - Sonde, Fahrstil, 
Zusatzverbraucher, Surfbrett auf Dach, Stau, Nebelscheinwerfer, ...

Die Flotte ist heute bekannt, aber beim Fahrmuster sind große Fehler 
möglich.
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Reale Pkw-Emissionsfaktoren innerorts

PKW-EFAs aller IO-Verkehrssituationen Flotte D / 2001
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Stop-and-Go-Fahrmuster

Stop and Go ist nicht, wenn ein Fahrzeug manchmal anhalten muss.

Stop and Go sind jene Bereiche der Fahrkurven, die 

• mindestens 60 s lang sind, 

• mindestens 2 Anhalte oder mindestens 4 mal einen Wechsel von  
Beschleunigung zur Verzögerung bzw. umgekehrt enthalten,

• eine Geschwindigkeit von 20 km/h nur maximal 5 s lang ohne 
Unterbrechung überschreiten,

• mindestens 30 s langsamer als 10 km/h sind.

Extrem vorsichtig einsetzen: 
Jeder %-Punkt macht große Unterschiede.
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Entwicklung: DTV auf der Dohnaer Straße

Entwicklung DTV Gesamtquerschnitt
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Emissionsveränderungen Dohnaer Straße
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Folgerungen

Erhöhung der Reisegeschwindigkeit führt zu Mehrverkehr 

Mehrverkehr bewirkt Emissionserhöhung

Verstetigung des Verkehrs ohne Reisezeitgewinn

Emissionsminderungen möglich
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Gleiche Reisezeit, unterschiedliche Emissionen
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Falle: Beschleunigung des MIV: 

1. Jeder vermiedene Halt reduziert die Emissionen: Wenn sich ansonsten 
Strecke, Reisezeit, Raumplanung nicht ändern.

2. Erhöht sich die mittlere Reisegeschwindigkeit von 20 km/h 
auf 40 km/h, dann halbiert sich die Reisezeit (-kosten) 

3. Dynamisch gilt immer: konstante Reisezeiten, SrV, MID

4. Nach einigen Jahren: Doppelte Verkehrsleistung (weiter/öfter)

5. Nun gilt für den Vorher-Zustand:
1 km, 20 km/h, FM Kern, PKWklein: 7,4 l/100 km, 175 g CO2

6. Nachher (doppelte Verkehrsleistung):
2 km, 40 km/h, FM LSA1, PKWklein: 6,5 l/100 km, 2*153 g CO2

7. Gesamtwirkung: Zeit gleich, Strecke +100%, Abgas +75 %

Verkehr verflüssigen, Reisezeit nicht verringern! ÖV fördern!
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Grenzwertüberschreitungen Dresden

1. 1999 wurden – mit deutscher Zustimmung – in Brüssel die 
Grenzwerte festgelegt

2. Seit 2002 gelten die europäischen Grenzwerte
3. Seit dieser Zeit weiß man, dass in Dresden die Grenzwerte 

überschritten werden
4. Trotzdem wurde 2002/2003 die Bergstraße von 2 auf 4 Fahrspuren 

(plus Aufweitungen) ausgebaut; statt ca. 25 000 Fahrzeugen sollten 
dort dann 43 000 Fahrzeuge fahren

5. Selbstverständlich würden 43 000 Fahrzeuge die Grenzwerte erst 
recht überschreiten 

6. Wie kann sowas verwirklicht werden?

Naja: Die übergeordneten Verkehrsbedürfnisse haben bei der Abwägung 
dann natürlich höheres Gewicht ...

Aber die Gesetze werden dadurch doch nicht aufgehoben? Nein, natürlich 
nicht .... die gelten immer, garantiert ... aber andererseits ...
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Grenzwertüberschreitungen Dresden Bergstraße

Schon bei Planung und Planfeststellung war klar, dass 
Grenzwerte überschritten werden:

Es musste ein Maßnahmenkatalog zur Einhaltung der 
Immissionsgrenzwerte nach der 22. BImSchV vom 29.07.2003 her: 

1. Optimierung der Verkehrssituation
2. Nasse Straßenreinigung im Wochenrhythmus, gegebenenfalls bis 

2-Tagerhythmus, Überprüfung des Bedarfs nach jeweils 2 Monaten
3. Sperrung Bergstraße stadteinwärts für Fahrzeuge >7,5t (Anlieger und 

ÖPNV frei)
4. Sperrung Bergstraße für Fahrzeuge >7,5t (Anlieger und ÖPNV frei)
5. Alternativ zu 3 u. 4 LKW-Leitsystem in der Stadt, das ohne 

Bergstraße auskommt
6. Onlinesystem Sperrung mit Signalisierung für > 7,5 t beim 

Überschreiten von bestimmten Vorbelastungswerten 
6a. Onlinesystem (alternativ zu 7) Sperrung mit Signalisierung für >7,5t 

beim Überschreiten von bestimmten Messwerten an der Bergstraße
7. Sperrung für Fahrzeuge >3,5t

Reine Augenwischerei: Nichts davon wurde je verwirklicht!
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Luftreinhalte- und Aktionsplan für Dresden

Natürlich wurden dann die Grenzwerte in Dresden überschritten: 
2005 waren es 42 Überschreitungen, 2006 waren es 47 
Überschreitungen, 2007 waren es 32 Überschreitungen, 2008 
waren es 21 Überschreitungen, 2009 waren es 42 
Überschreitungen an der Bergstraße ...

Also musste ein Luftreinhalte-/Aktionsplan her: www.dresden.de
(alter Luftreinhalteplan 2008).

Aktueller Luftreinhalteplan 2011:
www.dresden.de/media/pdf/umwelt/Luftreinhalteplan_2011.pdf
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Luftreinhalteplan 2008 für Dresden
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Luftreinhalteplan 2008 für Dresden

Ein solcher LRP ist eine politische Sache: 
Was tun? Umweltzone?  Waldschlösschenbrücke

1. Unstrittig ist: Die Waldschlösschenbrücke schafft viel induzierten 
Verkehr und erhöht die Gesamtemissionen beträchtlich#

2. Unstrittig ist: Eine Umweltzone hilft – aber die ist politisch höchst 
ungewollt

3. Nach vielen Berechnungen stand im LRP 2008:
Es gibt sieben Szenarien:



TU Dresden, Verkehrsökologie Umwelt und Verkehr / 33

Luftreinhalte- und Aktionsplan Dresden, Ergebnis
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Huch, wie kommt das denn?

Bitte immer immer prüfen, was mit wem verglichen wird.

Wer die Frage und die Daten definiert, bestimmt das Ergebnis: 
„Sage mir, welches Ergebnis Du haben möchtest, 
und ich sage Dir, welche Daten man dazu wie verwendet!“

2007 ohne Brücke: viel Verkehr, 2005 mit Brücke: wenig Verkehr

Das steht sogar im Text auf Seite 71 (v.a. Schwerverkehr)
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Luftreinhalte- und Aktionsplan Dresden, Ergebnis

Viel Verkehr Wenig Verkehr
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Fazit Seite 73:

Eine kleine Umweltzone würde nur einen kleinen Effekt ergeben, aber politischen Stress ...
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Also passiert überhaupt nichts? Doch, S. 74 ff.

Seite 86 bis 90: Beschlossene Maßnahmen
Seite 91 bis 110: Zusätzliche Maßnahmen

Die beschlossenen Maßnahmen sind z.B. „zielorientierte 
Öffentlichkeitsarbeit“, „Förderung der Logistik“, „Bei Neuansiedlungen sind 
die Auswirkungen auf den ÖPNV nachzuweisen“, „Einsatz emissionsarmer 
Fahrzeuge“ der DVB,  Car-sharing, Pförtnerampeln ....

Parallel entschied die Oberbürgermeisterin: Für die Umsetzung der 
Maßnahmen gibt es kein zusätzliches Geld!

Ergebnis: Praktisch NICHTS wurde zusätzlich umgesetzt (DVB: 1 Hybridbus)

Sie dürfen mich zitieren: Der Plan ist wunderschöne Lyrik dafür, dass man 
zwei weitere Jahre nichts wirklich tun will. Das ist Zynismus pur!

Sie dürfen mich zitieren: ungenügend und zynisch!



Aber jetzt gibt es doch den neuen LRP 2011:

Exakt. „Spätestens 2010 ist die Umweltzone unausweichlich!“

Bürgermeister Hilbert: Das werde ich verhindern.

Es wurde mehrere Jahre gerechnet, nun gibt es den LRP 2011
www.dresden.de/media/pdf/umwelt/Luftreinhalteplan_2011.pdf
188 Seiten, umfangreiche Anhänge, viele (alte und neue) Maßnahmen

Es wurden nicht alle Maßnahmen untersucht, sondern zwei Pakete:
a) Umweltzone (unter bestimmten, überraschenden Annahmen)
b) Summe aller sonstigen Maßnahmen

Ergebnis: Beide Pakete sind vergleichbar, erreichen die Grenzwerte aber 
beide knapp nicht!

Beschluss: 
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Aber jetzt gibt es doch den neuen LRP 2011:

Die Maßnahmen sind: Appelle, Einführung runder Tische des 
Bürgermeisters mit der IHK, mit den Betrieben, Was-wir-immer-schon-
getan-haben (weitere Hybridbusse?), Pförtnerampeln (!) usw: siehe LRP 
2011

DENNOCH: Mehr als Tausend Einwohner haben 2015 immer noch zu 
hohe Belastungen!

UND:Noch VOR dem Beschluss durch den Stadtrat wurden die 
wichtigsten Maßnahmen (Pförtnerampeln) wieder auf Eis gelegt ...
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Sie dürfen mich zitieren: Zum zweiten Mal umgeht 
die Landeshauptstadt die Intentionen der Gesetze: 
Freie Fahrt ist wichtiger als gesunde Einwohner!
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Literatur: Luftreinhaltung

1. Übersicht über alle Umweltzonen in Deutschland
www.umweltbundesamt.de/umweltzonen/index.htm
http://gis.uba.de/Website/umweltzonen/lrp.php 

2. Luftreinhalte- und Aktionsplan zur Luftreinhaltung  Dresden
http://www.dresden.de/media/pdf/umwelt/Luftreinhalteplan_2011.pdf

3. Maßnahmenkatalog der Landeshauptstadt Dresden zur Einhaltung der 
Immissionsgrenzwerte nach der 22. BImSchV – Verkehrsbauvorhaben 
Bergstraße vom 29.07.03

4. BECKER, U; DÜRING, I.; LOHMEYER, A.; RICHTER, F.; SCHMIDT, W.; u. a.: 
Einfluss von verkehrsberuhigenden Maßnahmen auf die PM10-Belastung an 
Straßen, Berichte der Bundesanstalt für Straßenwesen, Heft V 189, ISBN 978-
3-86509-985-3

5. Stickoxide, Partikel und Kohlendioxid: Grenzwerte, Konflikte und
Handlungsmöglichkeiten kommunaler Luftreinhaltung im Verkehrsbereich; 
Untersuchung im Auftrag des Umweltamts der LH Dresden, TU Dresden, 
Lehrstuhl für Verkehrsökologie, Projekt-Nr. 160104/80, 2009 
tu-dresden.de/die_tu_dresden/fakultaeten/vkw/ivs/oeko/dateien/ 
Bericht_final_Luftreinhaltung_UB_20091126.pdf
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Fazit: Emission, Immission, Luftreinhaltung

Was haben Sie gelernt?

Begriffe: Emission, Transmission, Immission

Stickstoffdioxid, Blei, Benzol, PM: „Same old story“, zyklisch (?)

„End-of-pipe-“ Umweltschutz ist wichtig, aber nicht genug. Das 
Verkehrsverhalten wird immer wichtiger, völlig ungeklärt 

Messwerte und Messnetze sind aufgebaut: Siehe www.umwelt.sachsen.de

Grenzwerte liegen vor: Übersicht z.B. bei www.umwelt.sachsen.de 
(Grenzwerte) oder http://bundesrecht.juris.de   

Die Lösungen kommen: Manchmal, manchmal Jahrzehnte später. Wir tun 
uns sehr schwer, im Verkehr klare Befunde umzusetzen.

Was passiert bei Grenzwerteüberschreitungen, wenn schon gebaut wurde?

Luftreinhalte- und Aktionspläne sind manchmal pure Augenwischerei. 
Keine Erfolgsstory.
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Hausaufgabe B 5: Emissionen, G-KAT

1. In Deutschland werden ca. 40 Milliarden Liter Benzin jährlich getankt. 
Nehmen Sie an, bei jeder Betankung werden 40 Liter getankt und 
dabei werden 5 Gramm Kraftstoff (fiktiver Wert) verschüttet. Wie 
hoch sind die entstehenden HC-Emissionen in kg? Wie viel Geld geht 
bei 1,40 €/l dabei verloren?

2. Auf der Bergstraße werden im TU-Bereich (500 m Länge) nach dem 
Ausbau ca. 2000 SNF täglich erwartet. Nehmen Sie an, diese 
Fahrzeuge halten alle die EURO II-Norm ein. Wie viele kg NOX 
werden diese Fahrzeuge im realen Verkehr etwa (täglich, jährlich) 
emittieren? (Emissionsfaktor SNF EURO II IO: 9,9 g/km)

3. Nennen Sie bitte 10 Möglichkeiten oder Fälle, in denen der GKAT 
eines Benzin-PKW nicht optimal arbeitet.

4. Ein Pkw-GKAT reduziert CO, HC und NOx-Emissionen. Welche 
Emissionen werden überhaupt erst durch einen GKAT erzeugt?
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Einladung 

Nutzen Sie die Angebote des Deutschen Evangelischen Kirchentages
www.kirchentag.de


