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A. Einleitung



Die US-amerikanische Umweltbehérde Environmental
Protection Agency (US-EPA) hatte mit Schreiben (Notice of
Violation) vom 18.09.2015 an Unternehmen des Volkswa-
gen-Konzerns (VW) den Vorwurf erhoben, dass die Motor-
steuerung bei bestimmten Diesel-Kraftfahrzeugen gezielt
manipuliert und dadurch US-Umweltstandards umgangen
worden sind. Eine spezielle Software zur Motorsteuerung
erkennt bei den betroffenen Fahrzeugen anhand bestimm-
ter Parameter, ob das Fahrzeug einem Priifzyklus folgt. Im
realen Strafienbetrieb wird auf eine andere Emissionsstra-
tegie umgeschaltet. Der Vorwurf der Verwendung dieser
unzuléssigen Abschalteinrichtung (defeat device) bezog
sich auf VW-Dieselaggregate des Typs EA 189 mit 2.0-Liter
Hubraum. In den USA sind hiervon etwa 482.000 Fahrzeuge
betroffen. Die Zahl der weltweit betroffenen Konzernfahr-
zeuge, die auch VW-Dieselaggregate mit 1.6- und 1.2-Liter
Hubraum umfassen, belduft sich auf bis zu 11 Mio. Fahr-
zeuge, davon etwa 8,5 Mio. Fahrzeuge in der Européischen
Union und etwa 2,5 Mio. Fahrzeuge in Deutschland.

Bundesminister Alexander Dobrindt MdB hat am
22.09.2015, also unmittelbar nach Bekanntwerden der
Vorwtrfe gegen VW in den USA, eine Untersuchungskom-
mission eingesetzt. Unter Leitung von Herrn Staatssekre-
tir Michael Odenwald besteht diese aus Fachleuten des
Bundesministeriums fiir Verkehr und digitale Infrastruktur
(BMVI), des Kraftfahrt-Bundesamtes (KBA) sowie wissen-
schaftlicher Begleitung durch Prof. Dr.-Ing. Georg Wacht-
meister, Ordinarius des Lehrstuhls fiir Verbrennungs-
kraftmaschinen an der Technischen Universitidt Miinchen.
Die Untersuchungskommission des BMVI hat ab dem
23.09.2015 Klarungsgespriache mit VW gefiihrt. Mit Datum
des vorliegenden Berichtes fanden 53 Sitzungen statt; ne-
ben VW wurden hierzu auch weitere Automobilhersteller
sowie Zulieferer, Verbdnde und Organisationen vorgela-
den und Gesprache mit der US-EPA und Mitgliedstaaten
gefiihrt.

Die Aufgaben der Untersuchungskommission sind bezogen

auf die Vorwtirfe gegen VW:

B Analyse des Sachverhaltes,

B Unterstlitzung der Verwaltungsverfahren zu den Typ-
genehmigungen,

B Bewertung der von VW angebotenen Abhilfemafinah-
men einschlieflich Rechtmafligkeit, Zweckmafligkeit,
technischer und zeitlicher Realisierbarkeit unter Be-
ricksichtigung der Kunden- bzw. Halterinteressen,

B Vorgabe und Kontrolle der Umsetzung der VW-Abhilfe-
mafinahmen.

4 Einleitung

Die Untersuchungskommission hatte dartiber hinaus den
Auftrag erhalten, auch fiir andere Diesel-Fahrzeugtypen zu
priifen, ob vergleichbare, unzulissige Prifzykluserkennun-
gen wie im Fall VW verwendet wurden.

Das KBA wurde sofort nach Bekanntwerden der Vorwiir-
fe der US-Behorden gegen VW am 21.09.2015 angewiesen,
spezifische Nachpriifungen zu veranlassen und insbeson-
dere zu kliren, ob auch europaweit giiltige Fahrzeugtyp-
genehmigungen des Herstellers VW vom Vorwurf der Ver-
wendung unzuléssiger Abschalteinrichtungen gemif den
Vorgaben der europdischen Typgenehmigungsvorschriften
betroffen sind. Die hieraus bis zum aktuellen Zeitpunkt
abgeleiteten Abhilfemafinahmen sind im Berichtsteil C.I.
(,Untersuchungen - Volkswagen“) zusammengefasst.
Grundlagen zu den gesetzlichen Anforderungen der eu-
ropéaischen Typgenehmigungsvorschriften werden im Be-
richtsteil B. (,Grundlagen®) erlautert.

Bundesminister Alexander Dobrindt MdB hat am
24.09.2015 das KBA aufgefordert, die Uberpriifung auch
auf aktuelle Diesel-Fahrzeugtypen anderer marktgéingiger
deutscher und ausldndischer Hersteller auszuweiten. In
diesem Zusammenhang hat das KBA insgesamt 56 Messun-
gen an 53 Modellen von Dieselfahrzeugen der Emissions-
klassen ,Euro 5“ und ,,Euro 6“ durchgefiihrt. Die Untersu-
chungskommission begleitet diese Felduntersuchungen
des KBA. Die Ergebnisse dieser Untersuchungen und deren
Bewertungen durch die Untersuchungskommission sind
im Berichtsteil C.IL (,Untersuchungen - KBA-Felduntersu-
chung von Dieselfahrzeugen”) dargelegt.

Nach Abschluss der Sachverhaltsaufklarungen und nach
Vorliegen aller Erkenntnisse aus den Untersuchungen des
KBA war es Aufgabe der Untersuchungskommission um-
fassend und abschliefiend zu priifen, welcher Handlungs-
bedarf zur Anpassung der internationalen, européischen
und nationalen Vorschriften besteht. Die Mafinahmen-
vorschldge sind im Berichtsteil D. (,Schlussfolgerungen®)
zusammengefasst.



B. Grundlagen



I.  Entstehung und Reduktion von Stickoxiden
(NOx)

1. NOx-Entstehungsmechanismen

Die Quelle der im Abgas enthaltenen Stickoxide ist fast
ausschlieflich der in der Umgebungsluft enthaltende
Stickstoff. Es besteht auch die Moglichkeit, dass im Kraft-
stoff Stickstoff enthalten ist, jedoch ist dieser Anteil fiir die
Stickoxidbildung vernachlissigbar. Grundsitzlich gibt es
drei Entstehungspfade fiir NOx: ,thermisches Stickstoff-
monoxid (NO)“, ,promptes NO“ und ,,Kraftstoff NO“. Da
der Entstehungspfad ,,thermisches NO“ fiir die dieselmo-
torische Verbrennung der bedeutendste ist (90 bis 95 % der
NOx), wird er kurz erklart, um ein Verstindnis fir die Wirk-
weise einer Abgasriickfiihrung zu schaffen.

Das Stickstoffmolekiil, z. B. in der angesaugten Luft, be-
steht aus einer N-N-Dreifachbindung. Diese Dreifachbin-
dung muss zunichst aufgespalten werden, wofiir eine hohe
Aktivierungsenergie in Form einer hohen Temperatur
(1800 Kelvin bis 2000 Kelvin) erforderlich ist. Ist diese Tem-
peratur erreicht bzw. tiberschritten, spaltet sich N2 in zwei
N-Radikale auf und geht mit einem aktiven Sauerstoffatom
eine Verbindung zu NO ein. Werden dann wieder niedrige-
re Temperaturen erreicht, so kann NO mit Oz auch NOz2 bil-
den. Die Entstehungswege sind hier sehr vereinfacht dar-
gestellt. Tatsachlich kommt es zu mehrfachen chemischen
Bildungsreaktionen, welche aber fiir die Betrachtung in
diesem Fall nicht von Bedeutung sind. Wichtig ist die Tatsa-
che, dass fiir die NOx-Entstehung das Niveau der Verbren-
nungstemperatur der entscheidende Faktor ist. Deshalb ist
beziiglich einer Vermeidung von NOx-Bildung das Ziel der
Brennverfahrensentwicklung, moéglichst geringe Maximal-
temperaturen wihrend der Verbrennung zu erreichen.

2. Mafdnahmen zur Reduzierung der NOx-Emissionen

Bei den MafRnahmen zur Reduzierung der NOx-Emissio-
nen wird zwischen innermotorischen Mafnahmen und
Abgasnachbehandlung unterschieden.

Zu den innermotorischen Mafinahmen werden die Fith-
rung der Verbrennung und das Riickfithren von Abgas
(Abgasrickfiihrung = AGR) gezihlt. Unter Fiihren der Ver-
brennung ist die Gestaltung des zeitlichen Verlaufes der
Umsetzungsgeschwindigkeit (Brennrate) gemeint. Ist diese
sehr hoch, kommt es zu einer sehr hohen Energieumset-
zung pro Zeiteinheit und damit zu hohen Temperaturen.
Grundsitzlich wird der Ablauf der Verbrennung durch die
Charakteristik der Einspritzung und durch die im Brenn-
raum herrschende Luftbewegung (Turbulenz, Drall, Tumb-
le) beeinflusst. Auf diese Wirkmechanismen wird an dieser
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Stelle jedoch nicht ndher eingegangen, da diese im vorlie-
genden Fall nicht Gegenstand der Diskussionen gewesen
sind.

Mit der AGR werden mit Wasserdampf (H20) und Kohlen-
dioxid (CO2) sogenannte dreiatomige Gase der Verbren-
nung zugefiihrt. Aufgrund deren héheren Warmekapazi-
tat nehmen sie wihrend der Verbrennung mehr Warme
auf. Dadurch kann mit AGR die Verbrennungstemperatur
gesenkt werden, was wiederum zu einer reduzierten NOx-
Bildung fithrt. Das Abgas wird als sogenannte Hochdruck-
AGR direkt nach den Auslassventilen entnommen und
uber einen AGR-Kiihler vor den Einlassventilen wieder der
Verbrennung zugefiihrt. Die AGR-Menge wird durch ein
Ventil (AGR-Ventil) eingestellt. Dieses Verfahren ist derzeit
vorwiegend in der Serie zu finden. Alternativ bzw. ergin-
zend kann das Abgas auch nach der Turbine des Abgastur-
boladers und nach dem Partikelfilter entnommen und vor
dem Verdichter dem Ansaugtrakt wieder zugefiihrt werden
(Niederdruck-AGR). Diese Konfiguration ist eine jiingere
Entwicklung und wird bereits vereinzelt in der Serie einge-
setzt.

Zur NOx-Abgasnachbehandlung existieren derzeit zwei
Verfahren, welche auch in Kombination eingesetzt werden

konnen:

NOx-Speicherkatalysator (NSK)

Die Abgasnachbehandlung mit einem NSK ist ein diskon-
tinuierliches Verfahren. Die im Abgasstrang vorhandenen
Stickoxide werden an der katalytischen Schicht z. B. durch
Bariumoxid eingelagert, indem dieses zu Bariumnitrat
umgewandelt wird. Ist das im NSK vorhandene Barium-
oxid durch den NOz-Einspeicherprozess (NO wird vorher
zu NO2 oxidiert) aufgebraucht, muss ein Regenerationsvor-
gang eingeleitet werden. Fir die Riickreaktion von Bari-
umnitrat zu Bariumoxid, bei der das eingespeicherte NO2
wieder als NO freigegeben wird, ist eine hohe Temperatur
erforderlich. Diese wird durch eine spite Verbrennung und
eine Reduzierung des Verbrennungsluftverhaltnisses auf ca.
1,0 und darunter erzeugt (fettes Gemisch). Da durch das fet-
te Gemisch nun auch CO im Abgas vorhanden ist, reagiert
das frei gewordene NO bei Anwesenheit von Rhodium (Ka-
talysatormaterial) zu N2 und CO2. Abhéngig von der NOx-
Entstehung wihrend der Verbrennung und der NSK-Grofie
kommt es zu Regerationsintervallen zwischen ca. 3 km und
10 km. Wihrend der Regenerationsdauer lauft die Verbren-
nung unter Luftmangel ab, was zu einer hohen Partikelbil-
dung fiihrt. Somit wird wahrend der Regenerationsphase
des NSK der Partikelfilter stark beladen.



SCR-Katalysator (Selective Catalytic Reaction)

Die Abgasreinigung mit einem SCR-Katalysator ist ein
kontinuierliches Verfahren, d. h. es ist keine Regenerie-
rung erforderlich. Die chemische Umwandlung der NOx in
fir Menschen unschidliche Gase erfolgt tiber eine Am-
moniakreaktion. Da Ammoniak sehr giftig ist, kann es als
Reinstoff nicht am Fahrzeug mitgefiihrt werden. Verwen-
det wird deshalb eine wissrige Harnstofflosung (AdBlue),
welche als Ammoniakvorldufersubstanz vor dem SCR-
Katalysator eingediist wird. Im ersten Abschnitt ist der
Katalysator so beschichtet, dass Harnstoff zu Ammoniak
umgewandelt wird. Im mittleren Abschnitt sorgt die Zu-
sammensetzung des Katalysatormaterials fir eine bevor-
zugte Reaktion des Ammoniaks mit NOx. Die Herausfor-
derung besteht in der fiir den augenblicklichen Gehalt von
NOx im Abgas passenden Zudosierung von AdBlue. Dieses
Gleichgewicht beider Reaktionspartner herzustellen, ist
insbesondere unter dynamischen Betriebsbedingungen
kaum méglich. Deshalb wird immer ein kleiner Uberschuss
an AdBlue eingediist. Das tiberschiissige Ammoniak wird
dann im letzten Abschnitt des SCR-Katalysators wieder in
unschidliche Komponenten umgewandelt. Dieses Verfah-
ren 16st zunehmend den NSK ab.

Fahrzeug auf einem Allradrollenprifstand

II. Gesetzliche Anforderungen
1. Europdisches Typgenehmigungsverfahren

Fahrzeuge diirfen in den Mitgliedstaaten der Européischen
Union (EU) nur zum Straflenverkehr zugelassen werden,
wenn sie einer amtlichen Genehmigung entsprechen.

Fir die hier zu betrachtenden Personenkraftwagen (Pkw,
Fahrzeugkategorie M1) und leichten Nutzfahrzeuge (Fahr-
zeugkategorie N1) ist die européische Richtlinie 2007/46/
EG mafigeblich. Diese enthilt wiederum eine Vielzahl von
Einzelvorschriften fiir verschiedene technische Systeme
und Bauteile solcher Fahrzeuge. Die an die Abgasemissio-
nen dieser Fahrzeuge zu stellenden Anforderungen regelt
die Verordnung (EG) Nr. 715/2007 und die hierzu erlassene
Durchfithrungsverordnung Verordnung (EG) Nr. 692/2008.
Die Verordnung (EG) Nr. 692/2008 betrachtet eine Viel-
zahl unterschiedlicher Sachverhalte. Bezogen auf die hier
durchgefiihrte Felduntersuchung von Dieselfahrzeugen
und die Wirkung von Abschalteinrichtungen ist die Prii-
fung Typ 1, die Priifung der Abgasemissionen im Neuen
Europiischen Fahrzyklus (NEFZ) auf dem Rollenpriifstand,
das wichtigste Element der Verordnung (EG) Nr. 692/2008
(Anhang III). Das nach Anhang III geforderte Priifverfahren
selbst ist in der UN-Regelung Nr. 83 beschrieben.
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Die technischen Priifungen sind von einem von der Geneh-
migungsbehorde benannten Technischen Dienst durchzu-
fiihren. Der Technische Dienst kann auf eigenen Priifan-
lagen oder auf Anlagen des Herstellers priifen. Sofern die
Priifungen auf Herstelleranlagen erfolgen, hat der Tech-
nische Dienst sich davon zu iberzeugen, dass die Anlagen
dieselben Anforderungen erfiillen wie die eines benannten
Technischen Dienstes. Der Hersteller stellt das Fahrzeug zur
Verfigung.

Der Hersteller beschreibt sein Fahrzeug in dem nach der
Vorschrift vorgesehenen Umfang. Der Technische Dienst
prift das Fahrzeug nach den Vorgaben der Vorschrift und
erstellt iber die ermittelten Ergebnisse einen technischen
Bericht. Er tiberpriift, ob das gepriifte Fahrzeug mit der Be-
schreibung des Herstellers Gibereinstimmt. Die Vorschrift
deklariert ein Verbot unzuléssiger Abschalteinrichtun-
gen, sie beschreibt jedoch fiir den Technischen Dienst kein
Prifverfahren, mit dem das Vorhandensein unzuléssiger
Abschalteinrichtungen ermittelt werden kénnte. Der Tech-
nische Dienst ibermittelt den technischen Bericht und die
Beschreibung an die Genehmigungsbehorde. Diese priift
die Unterlagen und erteilt die Typgenehmigung, sobald die
gesetzlichen Prifungen erfolgreich nachgewiesen sind.

Mit der erteilten Typgenehmigung darf der Hersteller eine
unbegrenzte Zahl von Fahrzeugen herstellen, die genau mit
der Typgenehmigung tibereinstimmen. Er ist verpflichtet,
seine Produktion auf Genehmigungskonformitit zu tiber-
wachen, der so genannten Produktionskontrolle (Confor-
mity of Production, CoP).

Die Genehmigungsbehdrde tiberpriift ihrerseits die Kon-
formitét der Fahrzeuge in der Produktion. Hierbei ist sie
gehalten, sich zuerst die Aufzeichnungen der Konformi-

Leitstand eines Rollenpriifstandes
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tatsprifungen des Herstellers vorlegen zu lassen. Sofern die
Aufzeichnungen unzureichend sind, wird das Qualitidtsma-
nagement des Herstellers und gegebenenfalls das geneh-
migte Fahrzeug gepriift. Die Uberpriifungen der Fahr-
zeuge werden durch die Vorschrift auf die Priifverfahren
beschrinkt, die dort vorgesehen sind. Variierte Verfahren,
wie vorliegend in dieser Felduntersuchung zur Entdeckung
unzuléssiger Abschalteinrichtungen durchgefiihrt, gehoren
nicht zum gesetzlich vorgesehenen Instrumentarium einer
Genehmigungsbehorde. Festlegungen zu Haufigkeiten oder
Fahrzeugstiickzahlen fiir behérdliche Uberpriifungen be-
stehen nicht.

Fahrzeughersteller miissen neben den Priifungen an fabrik-
neuen Fahrzeugen aus der Produktion in regelméfigen
Abstinden und unter genau beschriebenen Bedingungen
Fahrzeuge aus dem Feld Messungen unterziehen und die
Ergebnisse dokumentieren, die so genannte Uberpriifung
der Ubereinstimmung in Betrieb befindlicher Fahrzeuge
(In-service Conformity, ISC). Auffilligkeiten bei den ISC-
Prifungen miissen zu Konsequenzen in der Produktion
flihren. Das KBA tiberpriift in tiblicherweise jahrlichem
Rhythmus diese Dokumentationen der Hersteller und
wohnt stichprobenartig den Messungen bei.

Dartiber hinaus erméglichen die ISC-Vorschriften die
Durchfithrung von nationalen Uberwachungsprogram-
men der Mitgliedstaaten. Aktuell gehort Deutschland zu
den vier Mitgliedstaaten, die solche Programme freiwillig
durchgefiihrt haben, zuletzt im Rahmen eines Forschungs-
vorhabens der Bundesanstalt fiir Straflenwesen.

Gemif den geltenden Vorschriften werden bei CoP und
ISC die Priifung Typ 1 im NEFZ auf dem Rollenpriifstand
durchgefiihrt.




2. Neuer Europiischer Fahrzyklus (NEFZ) und Ablauf der
Priifung Typ 1

Die Priifung Typ 1 wird auf einem Abgasrollenpriifstand
im Labor unter reproduzierbaren Randbedingungen (z. B.
Fahrzeugvorkonditionierung, Temperatur, Luftdruck, Luft-
feuchte und Fahrprofil) durchgefiihrt.

Der NEFZ stellt ein genau festgelegtes Geschwindigkeits-
Zeit-Profil dar, dem der Fahrer, der das Priiffahrzeug auf
der Rolle bedient, innerhalb eines definierten Toleranzfens-
ters folgen muss. Das Geschwindigkeits-Zeit-Profil des im
europdischen Typgenehmigungsverfahren anzuwenden-
den NEFZ ist nachfolgend dargestellt.
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Darstellung Fahrzyklus NEFZ

Der NEFZ hat eine Gesamtdauer von ca. 20 Minuten

(1180 s) mit zwei unterschiedlichen Abschnitten. Teil 1 be-
wegt sich im Geschwindigkeitsfenster einer Innerortsfahrt
(Geschwindigkeit maximal 50 km/h, hdufige Stillstandan-
teile), Teil 2 soll das Geschwindigkeitsfenster einer Aufder-
ortsfahrt mit kurzem Autobahnanteil abdecken. Der NEFZ
auf dem Rollenpriifstand simuliert eine Geradeausfahrt
von ca. 11 km auf ebener Strecke bei moderater Beschleu-
nigung (amax = 0,8 -1 m/s?), einer Durchschnittsgeschwin-
digkeit von v@ = 33,6 km/h und einer kurzzeitigen Maxi-
malgeschwindigkeit von vmax = 120 km/h.

Der Priifstand wird mit Hilfe der Ergebnisse aus der Be-
stimmung der Fahrwiderstandskurve kalibriert, sodass der
Gesamtfahrwiderstand des Testfahrzeugs auf dem Rollen-
prifstand nahezu demjenigen auf der Strafle entspricht.
Der Fahrwiderstand wird durch Anwendung einer festen
Fahrwiderstandskurve nach Vorgabe der Vorschrift (Tabel-
lenwerte) oder durch Verfahren, die Ausrollversuche auf
der Straf3e beinhalten, ermittelt. Der Fahrwiderstand ist die

beschreibende Grofe fur den Lastwiderstand, den das Fahr-
zeug im Fahrbetrieb erfahrt. Er ist in erster Naherung durch
eine quadratische Funktion mit den Kraft-Parametern FO,
F1 und F2 beschreibbar.

Der Rollenpriifstand simuliert auch die Schwungmasse des
Fahrzeugs. Als Schwungmasse wird die der Fahrzeugmas-
se zugeordnete so genannte dquivalente Schwungmasse
herangezogen. Beispiel: Ein Fahrzeug mit 1530 kg ist nach
Tabelle der Schwungmassenklasse 1470 kg zugeordnet und
wird daher in seinem Schwungmasseverhalten wie ein

60 kg leichteres Fahrzeug bewertet.

Das Testfahrzeug wird vorkonditioniert, indem dreimal der
Auflerorts-Zyklus des NEFZ (Teil 2) auf dem Rollenpriif-
stand gefahren wird. Anschlieflend wird das Fahrzeug fir
mindestens 6 Stunden (langstens 36 Stunden) bei 20 bis

30 °C Umgebungstemperatur zum Erreichen eines Tempe-
raturausgleichs abgestellt. Mit dem so vorkonditionierten
Fahrzeug wird die Abgaspriifung auf dem Rollenpriifstand

Grundlagen 9



bei einer Umgebungstemperatur zwischen 20 und 30 °C
unter definierten Bedingungen fiir die Luftfeuchtigkeit und
Luftdruck durchgefiihrt.

Beim Testlauf wird ein kompletter NEFZ gefahren und
dabei der gesamte Abgasstrom mit Hilfe der im Vorschrif-
tenwerk festgelegten Messtechnik fiir Probennahme und
chemischer Analyse erfasst. Hierbei wird der Gehalt der
Komponenten COz, CO, Kohlenwasserstoffe (HC), NOx so-

emission pro Kilometer (mg/km) oder als Anzahlwert (An-
zahl/km) angegeben.

Fir die Schadstoffkomponenten (CO, NOx, Partikel: PM,
PN) gelten Grenzwerte, die nicht tiberschritten werden
diirfen. Die folgende Tabelle zeigt die Entwicklung der
Schadstoffgrenzwerte der Emissionsklassen von Euro 4 bis
Euro 6 bei Dieselfahrzeugen. Die Einhaltung dieser Grenz-
werte ist ausschlieflich im NEFZ bei der Priifung Typ 1

wie Partikelemissionen (Masse PM, Anzahl PN) bestimmt. nachzuweisen.

Die Ergebnisse werden fiir jede Komponente als Massen-

Tabelle: Schadstoffkomponenten und Grenzwerte Schadstoff
Schadstoff Euro 4 Euro5a Euro5b Euro 6
(Typpriifung) seit 2005 seit 2009 seit 2011 seit 2014
co mg/km 500 500 500 500
NOx mg/km 250 180 180 80
HC + NOx mg/km 300 230 230 170
PM mg/km 25 5 4,5 4,5
PN Anzahl/km - - 6x10 6x101

3. Vorschriften zur Abschalteinrichtung

Die Abschalteinrichtung wird in Artikel 3 Absatz 10 der
Verordnung (EG) Nr. 715/2007 wie folgt definiert:

,10.,,Abschalteinrichtung“ ein Konstruktionsteil, das die
Temperatur, die Fahrzeuggeschwindigkeit, die Motordreh-
zahl (UpM), den eingelegten Getriebegang, den Unterdruck im
Einlasskriimmer oder sonstige Parameter ermittelt, um die
Funktion eines beliebigen Teils des Emissionskontrollsystems
zu aktivieren, zu verdndern, zu verzégern oder zu deaktivie-
ren, wodurch die Wirksamkeit des Emissionskontrollsystems
unter Bedingungen, die bei normalem Fahrzeugbetrieb ver-
niinftigerweise zu erwarten sind, verringert wird;“

10 Grundlagen

Die Verwendung von Abschalteinrichtungen ist in Artikel 5
Absatz 1 und 2 dieser Verordnung geregelt:

»(1) Der Hersteller riistet das Fahrzeug so aus, dass die Bau-
teile, die das Emissionsverhalten voraussichtlich beeinflussen,
so konstruiert, gefertigt und montiert sind, dass das Fahrzeug
unter normalen Betriebsbedingungen dieser Verordnung und
ihren Durchfithrungsmaf$nahmen entspricht.

(2) Die Verwendung von Abschalteinrichtungen, die die Wir-
kung von Emissionskontrollsystemen verringern, ist unzulds-
sig. Dies ist nicht der Fall, wenn:

a) die Einrichtung notwendig ist, um den Motor vor Beschd-
digung oder Unfall zu schiitzen und um den sicheren Be-
trieb des Fahrzeugs zu gewdhrleisten;

b) die Einrichtung nicht ldnger arbeitet, als zum Anlassen
des Motors erforderlich ist;

¢) die Bedingungen in den Verfahren zur Priifung der Ver-
dunstungsemissionen und der durchschnittlichen Auspuf-
femissionen im Wesentlichen enthalten sind.“



C. Untersuchungen



I.  Volkswagen
1. Untersuchungsgegenstinde

Im Hinblick auf die Klarung, ob auch in Europa Fahrzeuge
des VW-Konzerns vom Vorwurf der Verwendung unzulis-
siger Abschalteinrichtungen betroffen sind, wurde unter-
schiedlichen Fragestellungen nachgegangen.

Das KBA wurde sofort nach Bekanntwerden der Vorwtiirfe
der US-Behorden gegen VW angewiesen, spezifische Nach-
prifungen durch unabhingige Gutachter zu veranlassen.
Die Fahrzeuge wurden dabei sowohl im Labor auf dem Rol-
lenpriifstand, auch unter variierten Priifanforderungen, als
auch unter realen Fahrbedingungen auf der Strafle gepriift.
Die Durchfithrung und Methodik der Messungen sowie die
Ergebnisse und deren Bewertungen sind jeweils im Detail
im Berichtsteil C.IL (,Untersuchungen - KBA-Felduntersu-
chung von Dieselfahrzeugen®) dargestellt.

VW hatte gegeniiber der Untersuchungskommission des
BMVTIin der Sitzung am 23.09.2015 eingerdumt, dass sich
auch in bestimmten in der EU typgenehmigten Diesel-
Kraftfahrzeugen unzuléssige Abschalteinrichtungen be-
finden. Hierbei handelt es sich tiberwiegend um Fahrzeuge
der Emissionsklasse ,,Euro 5“ mit Motoren der Baureihe
EA 189, deren Produktion mit Ausnahme leichter Nutz-
fahrzeuge bereits eingestellt ist. Betroffen sind Dieselaggre-
gate mit 2.0-, 1.6- und 1.2-Liter Hubraum. VW war zudem
umgehend der Aufforderung der Untersuchungskom-
mission nachgekommen und hatte eine Liste der betrof-
fenen Konzernfahrzeuge nach Marken und Modellen zur
Verfligung gestellt. Demnach sind rund 2,5 Mio. Diesel-
Kraftfahrzeuge in Deutschland und EU-weit rund 8,5 Mio.
Diesel-Kraftfahrzeuge betroffen.

Die Felduntersuchung des KBA wurde zunéchst mit Fahr-
zeugen des VW-Konzerns begonnen, die von der unzulassi-
gen Abschalteinrichtung betroffen waren. Hierbei han-
delte es sich um marktgiangige Diesel-Kraftfahrzeuge mit
2.0-, 1.6- sowie 1.2-Liter Hubraum der Marke VW, welche
weltweit ein Marktvolumen von 11 Mio. Fahrzeuge dar-
stellt. Fahrzeuge der Marke Audi wurden zum Vergleich in
gleicher Motorisierung exemplarisch zur Validierung der
Ergebnisse der VW-Fahrzeuge ausgewihlt. Das veranderte
Emissionsverhalten der VW-Fahrzeuge durch die unzulis-
sige Abschalteinrichtung konnte durch die Untersuchun-
gen nachvollzogen werden.

Neben den Motorkonzepten, bei denen VW unzuléssige Ab-
schalteinrichtungen eingerdaumt hatte, wurden durch das
KBA auch weitere Fahrzeuge des VW-Konzerns mit in die
Untersuchungen aufgenommen, um deren Vorschriftsma-
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Rigkeit zu prafen bzw. um konkreten Verdachtsmomenten/
Vorwirfen nachzugehen.

Hinweise, die aktuell laufende Produktion der Fahrzeuge
mit Motoren der Baureihe EA 288 (Euro 6) seien ebenfalls
von Abgasmanipulationen betroffen, haben sich hierbei auf
Grundlage der Uberpriifungen als unbegriindet erwiesen.

Unter anderem wegen eines im Raum stehenden Verdachts
der Verwendung einer weiteren unzulassigen Abschalt-
einrichtung bei Fahrzeugen mit 3.0-Liter Dieselmotoren
der Marken VW, Audi und Porsche wurden entsprechende
Fahrzeuge in die KBA-Felduntersuchung aufgenommen.
Die US-EPA hatte mit Schreiben (Notice of Violation) vom
02.11.2015 an die Volkswagen AG, Audi AG, Porsche AG,
Volkswagen Group of America, Inc. und Porsche Cars North
America, Inc. mitgeteilt, dass in Fahrzeugen mit 3.0-Liter
Motoren unzuldssige Abschalteinrichtungen eingebaut sei-
en. Beanstandet wurden dort Fahrzeuge aus den Modelljah-
ren 2014 (VW Touareg), 2015 (Porsche Cayenne) und 2016
(Audi A6 Quattro, A7 Quattro, A8, ASL und Q5) mit einem
Aufwirmmodus, dessen Verwendung nach US-Recht als
unzuléssig angesehen wird. Details zu den Untersuchungen
der Modelle Audi A6 und VW Touareg mit dem entspre-
chenden Motor werden im Berichtsteil C.II. zur KBA-Feld-
untersuchung genannt.

2. Mafinahmen im Verwaltungsverfahren

VW hat schnellstmoglich sicherzustellen, dass die Konfor-
mitét der betroffenen Fahrzeuge mit den Emissionsvor-
schriften und der Typgenehmigung hergestellt wird. Hierzu
wurde VW vom KBA mit Frist 07.10.2015 aufgefordert, ei-
nen verbindlichen Maffnahmen- und Zeitplan vorzulegen
sowie technische Details zu den installierten Softwarepro-
grammen mitzuteilen. Dieser Aufforderung kam VW frist-
gerecht nach. Auf Basis der von VW dargestellten Abgas-
nachbehandlungsstrategie und der Manipulationen an der
abgasrelevanten Software der Fahrzeuge mit den Motoren
der Baureihe EA 189, die durch die unabhéngigen Nach-
prifungen nachvollzogen wurden, kam das KBA zu dem
Ergebnis, dass die Manipulation der Software als unzulas-
sige Abschalteinrichtung im Sinne der Verordnung (EG)
Nr. 715/2007 einzustufen ist.

Das KBA hat darauthin am 14.10.2015 einen Bescheid auf
Grundlage von § 25 Absatz 2 der EG-Fahrzeuggenehmi-
gungsverordnung erlassen, worauf basierend auch fiir
bereits im Verkehr befindliche Fahrzeuge nachtrégliche
Nebenbestimmungen zur Typgenehmigung angeordnet
werden kénnen, um deren Vorschriftsméfigkeit zu ge-
wihrleisten. Dieser Bescheid veranlasst VW zugleich, die
betreffenden Fahrzeuge mit Motoren der Baureihe EA 189
in die Werkstétten zu rufen, um die unzuléssige Abschalt-



einrichtung zu entfernen und damit die Vorschriftsmafig-
keit herzustellen.

In weiterer Konsequenz des Bescheides ist betroffenen
Neufahrzeugen, die noch nicht erstmals zugelassen worden
sind, im Einklang mit der EG-Typgenehmigungsrichtlinie
2007/46/EG die Zulassung zum Strafienverkehr zu verwei-
gern. Das BMVI hat die fiir die Fahrzeugzulassung zustan-
digen obersten Behorden der Lander schriftlich hiertiber
informiert. Solche Fahrzeuge konnen erst dann erstmals
zugelassen werden, wenn im Rahmen der Riickrufaktion
von VW die unzulissige Abschalteinrichtung entfernt wor-
den ist. Entsprechendes gilt auch fiir betroffene Neufahr-
zeuge der Marken Audi, Seat und Skoda in Deutschland,

da die zustdndigen britischen und spanischen Typgeneh-
migungsbehorden jeweils die Nichtkonformitét solcher
Abschalteinrichtungen gegeniiber dem KBA mitgeteilt hat-
ten. Dagegen besteht fiir Fahrzeuge, die bereits zugelassen
gewesen sind - sei es in Deutschland oder im EU-Ausland -
kein Zulassungshindernis, insbesondere im Fall eines Wei-
terverkaufes. Fiir solche Fahrzeuge wird auch keine Rechts-
grundlage fir ein Verkaufsverbot gesehen.

Der VW-Konzern hat im Rahmen seines Mafinahmenpla-
nes Abhilfemafinahmen vorgeschlagen. Diese sehen fir
alle betroffenen Fahrzeuge eine Softwareanpassung des
Motorsteuergerits vor, wobei fiir Fahrzeuge mit 1.6-Li-

ter Motoren zusétzlich der Einsatz eines Luftleitgitters zur
Stromungsstabilisierung des Frischluftmassenpfads erfor-
derlich sein wird. Die Abhilfemafinahmen wurden nach
Darlegung der Wirkungsweisen grundsitzlich als geeignet
angesehen. Es bedarf jedoch im Einzelfall einer abschlie-
Renden Uberpriifung und Freigabe durch das KBA, die
sukzessive nach Fertigstellung der konkreten Applikation
flr jedes einzelne Fahrzeugkonzept und Priifung durch
Technische Dienste stattfindet. Das KBA fiihrt zusatzlich
jeweils vor Freigabe unabhingige, eigene Uberpriifungen
bei anderen Technischen Diensten durch. Die Fahrzeuge
miissen nach Entfernung der unzulissigen Abschaltein-
richtung alle Emissionsanforderungen der Verordnung (EG)
Nr. 715/2007, inkl. Uberpriifung der Einhaltung der Motor-
leistung und des CO2-Emissionswertes der urspriinglichen
Typgenehmigung, sowie die Gerduschvorschriften gemaf:
Richtlinie 70/157/EWG bzw. Verordnung (EU) Nr. 540/2014
einhalten.

Das KBA hat am 27.01.2016 die endgiiltige Freigabe fiir ein
erstes Fahrzeugmodell, den VW Amarok 2.0 Liter, erteilt.
Damit konnte VW den Riickruf und die Umriistung dieses
Modells beginnen. Inzwischen ist die Freigabe fiir weitere
Fahrzeugmodelle mit 2.0-Liter-Motoren erfolgt (bestimm-
te Varianten des Audi A4, A5, A6, Q5 und Seat Exeo). Auch
bestimmte Baumuster des VW Golf stehen kurz vor der
Freigabe durch das KBA.

Die Freigaben fiir die weiteren betroffenen Modelle werden
sukzessive vorgenommen, sobald VW die aus Sicht des KBA
erforderlichen Nachweise gefiihrt und Unterlagen beim
KBA eingereicht hat und die Uberpriifungen abgeschlos-
sen sind. Sie sollen schrittweise in den néchsten Monaten
erfolgen und alle Riickrufaktionen noch in 2016 anlaufen.
Die Einleitung und der Fortgang der entsprechenden Riick-
rufaktionen durch VW werden vom KBA tiberwacht, indem
erfolgte Mafinahmen fiir jedes Fahrzeug tiber den Herstel-
ler bis zur vollzdhligen Umsetzung zuriickgemeldet und
ausstehende Fahrzeuge behordlich nachverfolgt werden.
Das KBA hat die anderen europiischen Typgenehmigungs-
behorden tber die angeordneten Mafinahmen und die
dazu durchgefiihrten Priifungen unterrichtet.

Die Kosten fiir das Verwaltungsverfahren sowie der Unter-
suchungen der VW-Fahrzeuge werden VW in Rechnung
gestellt.

3. Kundeninteressen

Zum Schutz der Kunden hat die Untersuchungskommis-
sion gegeniiber VW darauf gedrungen, diese europaweit
schadlos zu stellen und umfassend zu beraten:

B VW hat umgehend eine Web-Seite eingerichtet, mit der
VW-Kunden anhand der Fahrzeugidentifikationsnum-
mer Uiberpriifen konnen, ob ihr Fahrzeug betroffen ist.

B VW verzichtet auf die Einrede der Verjadhrung im Hin-
blick auf die von Manipulationen betroffenen Fahrzeu-
ge.

B VW hat eine Kundenbetreuung eingerichtet.

B VW hat sicherzustellen, dass die Umriistungen nicht
zum Nachteil fir die betroffenen Kunden durchgefiihrt
werden.

II. KBA-Felduntersuchung von Dieselfahrzeugen

Die zentrale Fragestellung der KBA-Felduntersuchung und
somit der wesentliche Untersuchungsauftrag lautete:
~Wurden von weiteren Herstellern Abschalteinrichtungen
im Sinne der Vorschriften verbaut, mit denen die Wirksam-
keit des Emissionskontrollsystems unter Bedingungen, die
bei normalem Fahrzeugbetrieb zu erwarten sind, unzulis-
sig verringert wird?“

Um dieser Fragestellung nachzukommen, wurden durch
das KBA verschiedene Priifroutinen zusammengestellt.
Als Fahrprofile wurden neben dem gesetzlich allein vor-
geschriebenen NEFZ auch NEFZ-variierte Profile und in
Anlehnung an den Vorschlag der Europédischen Kommissi-
on der RDE-Zyklus (RDE = Real Driving Emissions) gefah-
ren. Diese Fahrprofile wurden sowohl auf herkémmlichen
Rollenprifstanden als auch mit mobilen Abgasmesssys-
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temen (Portable Emission Measurement Systems = PEMS)
gefahren. PEMS sind seit knapp zwei Jahren in serienrei-
fem Zustand auf dem Markt und ermoglichen inzwischen
Messungen auf der Strale in hinreichender Validitat und
Reproduzierbarkeit.

Insgesamt wurden mit Datum des Berichtes 56 Messun-
gen an 53 Fahrzeugmodellen durchgefithrt und bewertet.
Betrachtet wurden 51 Pkw der Kategorie M1 und 5 leichte
Nutzfahrzeuge der Kategorie N1 Gruppe III. Insgesamt
gehorten 24 Fahrzeuge zur Emissionsstufe Euro 5 und

32 Fahrzeuge zur Emissionsstufe Euro 6.

1. Fahrzeugauswahl

Die KBA-Felduntersuchung wurde mit Fahrzeugen des
VW-Konzerns begonnen, die von der unzulissigen Ab-
schalteinrichtung betroffen waren. Hierbei handelte es sich
um marktgingige Fahrzeuge mit Dieselmotoren mit 2.0-,
1.6- sowie 1.2-Liter Hubraum der Marke VW.

Wegen des im Raum stehenden Verdachts der Verwendung
einer unzuléssigen Abschalteinrichtung bei Fahrzeugen mit
3.0-Liter Dieselmotoren der Marken VW, Audi und Porsche
wurden auch solche Fahrzeuge in die KBA-Felduntersu-
chung aufgenommen.

Da zentraler Untersuchungsauftrag war, ob die Verwen-
dung von unzulissigen Abschalteinrichtungen eine im
Feld flichendeckende auftretende Erscheinung sei, wurden
dartiber hinaus auch Fahrzeuge anderer Hersteller fiir die
KBA-Felduntersuchung ausgewihlt. Hierzu wurde aus der
durch das KBA verdffentlichten KBA-Fahrzeugstatistik
eine Auswahl aus den in Deutschland im Zeitraum 2009 -
2015 zugelassenen Diesel-Kraftfahrzeugen der Abgasstufen
Euro 5 und Euro 6 getroffen. Diese Auswahl orientiert sich
an den Marktgegebenheiten. Weiterhin wurden in die KBA-
Felduntersuchung kurzfristig Fahrzeuge aufgenommen,
soweit dies aufgrund von Mitteilungen anderer Organisati-
onen geboten schien.

Die Entnahme aller Fahrzeuge erfolgte in der Weise, dass
eine Einflussnahme des Herstellers auf die Fahrzeuge aus-
geschlossen werden konnte, da die Fahrzeuge bei einem
Héndler oder Vermieter gekauft bzw. gemietet worden
sind. Beim Hersteller VW wurden dariiber hinaus Fahrzeu-
ge direkt aus dem Werk unter Aufsicht nach KBA-Auswahl
entnommen.

2. Durchfithrung und Methodik der Messungen
Mit der Durchfiithrung der Messungen hat das KBA von

ihm benannte unabhingige Technische Dienste beauftragt.
Diese Technischen Dienste verfligen tiber die nétigen Priif-
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einrichtungen und gegeniiber dem KBA nachgewiesene
Kompetenz. Durch in den Vorjahren vom KBA durchge-
flihrte Ringvergleiche zwischen den Technischen Diensten
kann davon ausgegangen werden, dass die Gute der Priifer-
gebnisse vergleichbar ist und den Typgenehmigungsanfor-
derungen entspricht.

Nachdem die von VW eingerdumte Abschaltfunktionalitit

bei den Typpriifungen der verschiedenen Behorden und

Technischen Dienste in den Jahren davor nicht entdeckt

worden war, musste davon ausgegangen werden, dass die

in den Anhédngen der Emissionsvorschriften beschriebenen

Prafungen nicht ausreichen, um Abschalteinrichtungen er-

kennen zu kénnen. Deshalb wurde durch das KBA ein Las-

tenheft mit folgenden Zielsetzungen entwickelt:

B Erkennen von unzulidssigen Abschalteinrichtungen,

B Erkennen von Systematiken und Randbedingungen
von Priifstands- und Zykluserkennungen,

B Akzeptanz und Verwertbarkeit der Priifergebnisse,

B Rechtssicherheit und Reproduzierbarkeit der ermittel-
ten Priifergebnisse.

Das Erkennen unzulissiger Abschalteinrichtungen sowie
von Systematiken zur Priifstands- und Zykluserkennung
sollte insbesondere dadurch erreicht werden, dass mog-
lichst realititsnah (Straftenfahrt) gepriift wird, ob eine
Modifizierung des Priifzyklusses von einer Abschaltein-
richtung erkannt wird und dass aus dem Vergleich der
verschiedenen Messungen entsprechende Riickschliisse
gezogen werden konnen.

Um moglichst akzeptierte, verwertbare, reproduzierba-

re und rechtssichere Aussagen tiber die Ergebnisse und
deren Bewertung treffen zu kdnnen, sollten die vorgese-
henen Priifzyklen dennoch sehr nah an den gesetzlich
vorgeschriebenen Messungen nach der Verordnung (EG)
Nr. 715/2007 in Verbindung mit der Verordnung (EG) Nr.
692/2008 und Anhang III der UN-Regelung Nr. 83 gewahlt
werden (NEFZ).

Unverzichtbarer Bestandteil des Lastenheftes waren
Rollenprifstandsmessungen im NEFZ. Die so genannte
Prafung Typ 1 (NEFZ kalt) mit Vorkonditionierung dient
dem Zweck der Eingangsbewertung, ob sich das gepriif-

te Fahrzeug in einem einwandfreien technischen Zustand
befindet und die gesetzlichen Vorschriften und Grenzwerte
erfiillt. Dartiber hinaus dienen durchgefiihrte Rollenpriif-
standsmessungen im NEFZ ohne Vorkonditionierung der
Fahrzeuge (warmes Motor6l und Kiihlwasser) (NEFZ warm)
der Validierung der gleichzeitig mit den PEMS-Anlagen ge-
messenen Werte. Auf dem Rollenprifstand durchgefithrte
NEFZ-Priifungen bei 10 °C Umgebungstemperatur (NEFZ
10 °C) ermoglichen einen Erkenntnisgewinn der Aufien-
temperatureinfliisse unter Laborbedingungen. In Stra-



fRenfahrt durchgefiihrte abgewandelte NEFZ-Priifungen Nach dem Lastenheft zur Uberpriifung von Diesel-Kraft-
gleichen Energieinhalts (phasenvertauschter Zyklus) (NEFZ  fahrzeugen war folgendes Programm zu absolvieren:
Back) und mit gednderten Zielgeschwindigkeiten (NEFZ

+/-10 %) sollten Auffilligkeiten im NOx-Ausstof} aufzeigen.

Die Nutzung der zukinftig gesetzlich vorgesehenen RDE-

Messung diente als zusitzlicher Indikator.

Priifzyklus 1 - NEFZ kalt:

Dieser Priifzyklus diente fiir die jeweiligen Untersuchungen als Ausgangsbasis. Er entspricht exakt dem Geschwindigkeits-Zeit-
Profil des Zyklusses im europdischen Typgenehmigungsverfahren und wurde gemaR dem dafiir vorgegebenen Ablauf durchge-
fuhrt.

Fahrbedingungen Rolle mit festgelegtem Fahrwiderstand (Lasteinstellung nach Herstellerangabe)

M Aquivalente Schwungmasse gemiR Einteilung des Fahrzeuges in die jeweilige Schwung-
massenklasse

Dreimaliges Durchfahren des NEFZ Teil 2

Temperaturausgleich fiir eine Zeitdauer von 6 bis 36 Stunden bei 20 °C bis 30 °C Umge-

Vorkonditionierung

bungstemperatur
Durchfahren NEFZ (Typ 1 gemaR UN-Regelung Nr. 83)
Gesamtdauer: 1180 s

Testablauf

Umgebungstemperatur: 20 °C bis 24 °C
CVS Messung Beutelmethode

Abgasmessung

Modalanalyse mit Sekundenintervall

Partikelmasse

Priifzyklus 2 - NEFZ warm:
Dieser Priifzyklus sollte aufzeigen, ob eine unerlaubte Optimierung der Emissionswerte angewendet wird, indem beispielsweise
nach 1180 s auf eine Reduzierung der EmissionsminderungsmalRnahmen umgeschaltet wird.

Fahrbedingungen Rolle mit festgelegtem Fahrwiderstand (Lasteinstellung nach Herstellerangabe)

Aquivalente Schwungmasse gemil Einteilung des Fahrzeuges in die jeweilige Schwung-
massenklasse

Keine (Priifung erfolgt direkt nach NEFZ kalt)

Durchfahren NEFZ (Typ 1 gemaR UN-Regelung Nr. 83)

Gesamtdauer: 1180 s

Vorkonditionierung
Testablauf

Umgebungstemperatur: 20 °C bis 24 °C
CVS Messung Beutelmethode

Abgasmessung

Modalanalyse mit Sekundenintervall

Partikelmasse
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Priifzyklus 3 - NEFZ 10 °C (NEFZ bei 10 °C Umgebungstemperatur):

Dieser Priifzyklus sollte aufzeigen, ob eine unerlaubte Reduzierung der EmissionsminderungsmaRnahmen in Abhangigkeit von
der Umgebungstemperatur angewendet wird. Dieser Test wurde erst aufgrund der Erfahrungen wéhrend der laufenden Mess-
kampagne mit aufgenommen.

Fahrbedingungen I Rolle mit festgelegtem Fahrwiderstand (Lasteinstellung nach Herstellerangabe)

Aquivalente Schwungmasse gemaR Einteilung des Fahrzeuges in die jeweilige Schwung-

massenklasse

Modalanalyse mit Sekundenintervall

Vorkonditionierung B Keine
Testablauf B Durchfahren NEFZ (Typ 1 gemaR UN-Regelung Nr. 83)
B Gesamtdauer: 1180 s
B Umgebungstemperatur: ca. 10 °C
Abgasmessung B CVS Messung Beutelmethode
|
[ |

Partikelmasse

Priifzyklus 4 - NEFZ StraRe (StraBenmessung nach NEFZ):

Dieser Priifzyklus wurde mit einem Fahrzeug mit betriebswarmem Motor auf der StraRe durchgefiihrt. Damit sollte erkennbar
gemacht werden, ob abhingig vom Motorzustand (Kiihlwasser, Oltemperatur usw.) eine Veranderung der Emissionsminde-
rungsmalRnahmen am Fahrzeug auf der StraRe durchgefiihrt wird.

Fahrbedingungen Fahrt auf ebener StraRe

Fahrwiderstand gemaR Fahrbahnbelag und Windbedingungen

Vorkonditionierung Keine

Testablauf Durchfahren NEFZ (Typ 1 gemaR UN-Regelung Nr. 83) auf ebener StraRe
Gesamtdauer: 1180 s

Umgebungstemperatur: gemaR Umgebungsbedingungen
Luftfeuchtigkeit: gemaR Umgebungsbedingungen

Luftdruck: gemaR Umgebungsbedingungen

Abgasmessung PEMS

Priifzyklus 5 - NEFZ Back (StraBenmessung NEFZ zuerst Teil 2, danach Teil 1 gefahren):

Dieser Priifzyklus wurde mit einem Fahrzeug mit betriebswarmem Motor auf der StraRe durchgefiihrt. Damit sollte erkennbar
gemacht werden, ob abhéngig vom Fahrzyklus und gegebenenfalls vom thermischen Motorzustand eine Verdnderung der Emis-
sionsminderungsmaRnahmen am Fahrzeug durchgefiihrt wird.

Fahrbedingungen Fahrt auf ebener StraRRe

Fahrwiderstand gemaR Fahrbahnbelag und Windbedingungen

Vorkonditionierung Keine

Testablauf Durchfahren NEFZ (Typ 1 gemaR UN-Regelung Nr. 83) auf ebener Strale
Gesamtdauer: 1180 s

Umgebungstemperatur: gemaR Umgebungsbedingungen
Luftfeuchtigkeit: gemaR Umgebungsbedingungen

Luftdruck: gemaR Umgebungsbedingungen

Abgasmessung PEMS
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Priifzyklus 6 - NEFZ + 10 % (StraBenmessung mit Fahrdauer nach NEFZ mit um 10 % erh6hten Geschwindigkeiten):

Dieser Priifzyklus wurde mit einem Fahrzeug mit betriebswarmem Motor auf der StraRe durchgefiihrt. Damit sollte erkennbar
gemacht werden, ob abhdngig von der Geschwindigkeit und gegebenenfalls vom thermischen Motorzustand eine Veranderung
der EmissionsminderungsmalRnahmen am Fahrzeug durchgefiihrt wird.

Fahrbedingungen Fahrt auf ebener Strake mit um 10 % erhéhten Geschwindigkeiten des NEFZ

Fahrwiderstand gemaR Fahrbahnbelag und Windbedingungen

Vorkonditionierung Keine

Testablauf Durchfahren NEFZ (Typ 1 gemaR UN-Regelung Nr. 83) auf ebener StraRe
Gesamtdauer: 1180 s

Umgebungstemperatur: gemaR Umgebungsbedingungen
Luftfeuchtigkeit: gemaRk Umgebungsbedingungen

Luftdruck: gemaR Umgebungsbedingungen

Abgasmessung PEMS

Priifzyklus 7 - NEFZ -10 % (StraRenmessung mit Fahrdauer nach NEFZ mit um 10 % verminderten Geschwindigkeiten):
Dieser Priifzyklus wurde mit einem Fahrzeug mit betriebswarmem Motor auf der StraRe durchgefiihrt. Damit sollte erkennbar
gemacht werden, ob abhéngig von der Geschwindigkeit und gegebenenfalls vom thermischen Motorzustand eine Veranderung
der EmissionsminderungsmaRnahmen am Fahrzeug durchgefiihrt wird.

Fahrbedingungen Fahrt auf ebener Stralle mit 10 % verminderten Geschwindigkeiten des NEFZ

Fahrwiderstand gemaR Fahrbahnbelag und Windbedingungen

Vorkonditionierung Keine

Testablauf Durchfahren NEFZ (Typ 1 gemaR UN-Regelung Nr. 83) auf ebener StralRe
Umgebungstemperatur: gemaR Umgebungsbedingungen
Luftfeuchtigkeit: gemaR Umgebungsbedingungen

Luftdruck: gemaR Umgebungsbedingungen

[ |
|
[ |
|
B Gesamtdauer: 1180 s
|
[ |
|
[ |

Abgasmessung PEMS

Priifzyklus 8 - RDE-Fahrt (Realititsnahe StraRenmessung nach zukiinftiger RDE-Vorschrift):

Dieser Priifzyklus sollte aufzeigen, wie sich das jeweilige heute in Serie befindliche Fahrzeug verhilt, wenn ein Fahrprofil gemaR
der zukiinftigen RDE-Vorschrift gefahren wird. Die Priifung erfolgte gemaR RDE-Vorschlag der Europaischen Kommission, ver-
abschiedet im Technischen Ausschuss fir Kraftfahrzeuge (Technical Committee Motor Vehicles, TCMV) am 19.05.2015.

Fahrbedingungen B Fahrt auf ebener StraRe
B Fahrwiderstand gemafl Fahrbahnbelag und Windbedingungen
Vorkonditionierung B Keine
Testablauf B Umgebungstemperatur: gemaR Umgebungsbedingungen
B Luftfeuchtigkeit: gemaR Umgebungsbedingungen
B Luftdruck: gemaR Umgebungsbedingungen
Abgasmessung B PEMS
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3. Ergebnisse
a. Allgemeine Ergebnisse

Nahezu alle Fahrzeuge hielten auf dem Rollenpriifstand
unter Typpriifbedingungen die Grenzwerte fiir die Priifung
Typ 1 (NEFZ kalt) und somit die gesetzlichen Anforderun-
gen ein. Lediglich drei Fahrzeuge zeigten bei dieser Ein-
gangsmessung geringfiigige Erh6hungen von weniger als
10 %. Diese Fahrzeuge wurden in Anlehnung an die Regeln
der Typgenehmigungsvorschriften als technisch einwand-
frei akzeptiert. Danach hat ein Fahrzeugtyp bei einer Ein-
zelmessung die Priifung Typ 1 erst dann nicht bestanden,
wenn der Grenzwert um mehr als 10 % tberschritten wird.

Insbesondere durch die Wiederholung und leichte Ab-
wandlung der Priifstandslaufe konnte das veranderte Emis-
sionsverhalten der VW-Fahrzeuge durch die unzulissige
Abschalteinrichtung nachvollzogen werden.

Bei Durchfiihrung der Priifung Typ 1 unter Verzicht auf die
gesetzlich vorgesehene mindestens sechsstiindige Vorkon-
ditionierung (NEFZ warm) zeigten sich bei einigen Fahr-
zeugen erhohte NOx-Emissionen. Bei den Straflenmessun-
gen wurden zum Teil gegeniiber dem Grenzwert deutlich
hoéhere NOx-Werte festgestellt. Grundséitzlich lagen die Er-
gebnisse der PEMS-Straflenmessungen durch den Einfluss
hoherer Lasten (Fahrwiderstand, Masse durch zwei Perso-
nen Testbesatzung, PEMS-Anlage, Testgerit und Masse der
optionalen Zusatzausstattung) oberhalb der Messergebnis-
se auf dem Rollenprifstand.

Dies allein zeigt jedoch noch keine gesetzliche Nichtkon-
formitit, da der NOx-Grenzwert nur fiir die gesetzliche
Prifung Typ 1 inklusive aller Randbedingungen gilt. Es
wirft aber die Frage auf, ob bei diesen Fahrzeugen bei nor-
malem Fahrzeugbetrieb gegeniiber dem gesetzlichen Priif-
standslauf die Abgasreinigung unzuléssigerweise verindert
wird.

Es wird darauf hingewiesen, dass wegen der jahreszeit-
bedingten hiufigen Wetteranderungen und Tempera-
turschwankungen der alleinige Vergleich der ermittelten
NOx-Werte der Fahrzeuge untereinander bei den NEFZ-
Strafenpriifungen und den RDE-Fahrten nur bedingt aus-
sagefihig ist.

Zur Klassifizierung der Messungen nach der Hohe der
NOx-Emissionen hat das KBA in Anlehnung an die zum
Zeitpunkt der Untersuchungen noch nicht in Kraft getrete-
ne RDE-Gesetzgebung eine erste Zone bis zum 2,1-fachen
des Grenzwertes festgelegt. In Kenntnis der Abweichun-
gen vom {iber 3-fachen des Grenzwertes bei den mit einer
unzuldssigen Abschalteinrichtung ausgertiisteten VW-Kon-
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zernfahrzeugen wurde eine weitere dritte Zone gebildet.
Eine Ubergangszone (zweite Zone) wurde zwischen dem
2,1-fachen und dem 3-fachen des NOx-Grenzwertes fur
diese Felduntersuchung angenommen.

Bei Fahrzeugen mit NOx-Messwerten in der dritten Zone
wurden die Hersteller zu Gesprachen eingeladen und nach
den Ursachen befragt. Zur Bewertung, ob es sich bei den
eingesetzten Strategien gegebenenfalls um unzulissige
Abschalteinrichtungen handele, musste auch betrachtet
werden, ob die im Einzelfall angewandte Schaltstrategie
technisch auf einen legalen Tatbestand zuriickgefiihrt wer-
den konne.

Anschlieflend wurden die Fahrzeuge wiederum in drei
Bewertungsgruppen eingeteilt: Der Gruppe [ wurden alle
Fahrzeuge zugeordnet, die ein unauffilliges Verhalten zeig-
ten oder bei denen die Hersteller gewisse Auffalligkeiten in
der Hohe der NOx-Werte technisch plausibel und akzep-
tabel darstellen konnten. Fahrzeuge mit auffillig hohen
NOx-Werten, die technisch nicht ausreichend erklarbar
schienen, wurden in Gruppe II eingegliedert. Fahrzeuge
des VW-Konzerns mit bereits festgestellten unzulassigen
Abschalteinrichtungen bei Dieselmotoren der Generation
EA 189 bilden die Gruppe IIL.

Es zeigte sich eine grofRe Bandbreite beziiglich der in den
Labor- und Straflenmessungen festgestellten NOx-Emis-
sionswerte. Die Untersuchungen im Feld lassen nach
derzeitigem Stand keine weiteren Abschalteinrichtungen
erkennen, die auf einer Testzykluserkennung basieren. Aus
diesem Grund wurden vom KBA, von der Untersuchungs-
kommission, und in erforderlichen Fillen, vom KBA ge-
meinsam mit dem wissenschaftlichen Gutachter Gespriche
mit den betroffenen Herstellern mit dem Ziel gefiihrt, zu
klaren, ob es sich um Abschalteinrichtungen aus Griinden
des Motorschutzes handelt.

Fiir das so genannte Ausrampen der AGR-Menge in Abhin-
gigkeit von Umgebungstemperatur/Temperatur im An-
saugsammler/Kihlwassertemperatur haben alle befragten
Hersteller als Grund das Risiko einer Belagbildung im AGR-
System angefiihrt. Dieses Risiko ist zweifelsfrei vorhanden
und ist mit herstellerunabhingigen Forschungsprojekten
bestitigt. Die Belag- oder auch Lackbildung kann zu einem
Versagen des AGR-Ventils fiihren und den AGR-Kiihler zu-
setzen.

Ferner kommt es bei einer zusitzlichen Kondensatbildung,
insbesondere bei Anwesenheit von Schwefel, zu Korrosi-
onsproblemen. Dazu geniigen bereits geringste Schwefel-
mengen, die auch in so genannten schwefelfreien Kraft-
stoffen noch zu finden sind. Der Feuchtegehalt im Abgas ist
durch die Verbrennung des im Kraftstoff enthaltenen Was-



serstoffes zu Wasserdampf deutlich hoher als der Feuchte-
gehalt der Umgebungsluft, wodurch der Kondensatanfall
entsprechend hoch ist. Tritt zu grofie Verschmutzung auf,
wird im einfachsten Fall die malfunction indicator lamp
(MIL) ausgelost, die den Fahrzeughalter auffordert, unmit-
telbar eine Werkstatt aufzusuchen. Es sind jedoch auch
Schiden bekannt, welche unmittelbar den Ausfall des Mo-
tors zur Folge haben.

Neben einem moglichen Motorschutz ist noch ein weiterer
Gesichtspunkt hinsichtlich der AGR-Mengenreduzierung
ftr die Beurteilung von Maffnahmen einer Reduzierung
der Emissionskontrolle heranzuziehen: Bei einem nicht
mehr zuverldssig funktionierenden AGR-Ventil oder einem
zugesetzten AGR-Kiihler kommt es zu einer merklichen
Verminderung der AGR-Menge, die wiederum eine NOx-
Erhohung zur Folge hat. Ferner vermindert ein Partikelbe-
lag im AGR-Kiihler den Warmetransport vom riickzufiih-
renden Abgas in das Kithlwasser, wodurch ebenfalls mehr
NOx entsteht. Somit konnen letztendlich Strategien zur
Ausrampung der AGR-Menge als Mafnahmen zur Sicher-
stellung der Emissionskontrolle angesehen werden.

An dieser Stelle ist noch darauf hinzuweisen, dass der Vor-
gang des Schichtaufbaus durch die Partikel im riickgefiihr-
ten Abgas sehr komplexen Wirkmechanismen unterliegt.
Es besteht nicht nur eine Abhéngigkeit vom Partikelgehalt
im Abgas, sondern auch von dessen Zusammensetzung ins-
gesamt. Dabei spielen die Temperaturdifferenzen zwischen
dem Abgas und den Bauteilen (Kiihlerwinde, AGR-Ventil
usw.), der HC-Gehalt und die Feuchte eine Rolle. Hinzu

kommt noch eine mégliche Kondensatbildung. Die Abgas-
zusammensetzung wird durch den jeweiligen Motorbe-
triebspunkt bestimmt. Daraus folgt, dass sich die Konsis-
tenz einer Ablagerungsschicht innerhalb ihrer Schichtdicke
andern kann. Damit besteht wiederum eine Abhangigkeit
von der Abfolge der gefahrenen Betriebspunkte mit den
jeweilig auftretenden Temperaturen. Diese Komplexitit der
gegenseitigen Wechselwirkungen macht es aufierordent-
lich schwierig bis unmoglich, beispielsweise quantitativ
exakte Temperaturgrenzen fiir eine Vermeidung einer Ab-
lagerungsbildung anzugeben.

Im Folgenden werden die Aussagen der einzelnen Herstel-

ler im Hinblick auf ihre emissionsreduzierenden Mafinah-

men aus Griinden des Motorschutzes bewertet. Als Kriteri-

en dienen:

B Schadensstatistik mit Bezug auf herrschende Umge-
bungsbedingungen,

B Untersuchungen des Herstellers zur vorliegenden Pro-
blematik,

B Nachweis einer Lernkurve mit Angabe der zu Grunde
liegenden Parameter.

b. Detaillierte Einzelergebnisse und deren Bewertung

Nachfolgend werden die fiir jedes Fahrzeugmodell ermit-
telten Einzelergebnisse dargestellt. Hierbei wird jedes Fahr-
zeugmodell den im Berichtsteil C.IL.3.a. ndher beschriebe-
nen Gruppen zugeordnet. Innerhalb der Gruppen werden
die Fahrzeuge alphabetisch nach Hersteller geordnet.
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(1) Fahrzeuge der Gruppe I aussage wurde mit hochster Prioritdt durch die KBA-Feld-
untersuchung verifiziert, da diese Fahrzeuge der aktuellen
AudiA32.01Euro 6 EA 288 Produktion entsprechen.
Dieses Fahrzeug ist mit dem Motor EA 288, dem Nachfolger
des EA 189, ausgestattet und erfiillt die Euro 6-Anforderun-
gen. Der VW-Konzern hatte hierzu die Erkldrung abge-
geben, dass diese Fahrzeuge nicht mit einer unzulédssigen

Abschalteinrichtung ausgestattet wiren. Diese Hersteller-

In allen NEFZ-Tests liegt das Fahrzeug unterhalb der ge-
setzlichen NOx-Grenzwerte. Das Fahrzeug erfiillt bereits
jetzt die Bedingungen der zukiinftigen RDE-Gesetzgebung.

Rollenpriifstand Portable Emission Measurement System (PEMS)

NEFZ warm/

Hersteller

Handelsbezeichnung

NEFZ kalt
(mg/km)

PEMS
validiert
(mg/km)

NEFZ StraRe
(mg/km)

NEFZ Back
(mg/km)

NEFZ +10%
(mg/km)

NEFZ -10%
(mg/km)

RDE-Fahrt
(mg/km)

Audi

A3 2.0l

29,50

44,80

73,22

63,15

79,44

38,66

65,03

NOx Fahrreuge M1 Eurn 8
(malkm)
100

=== NEFZ kall
(rmgfkm)

Umgebungstemperaturen:
Alle NEFZ (PEMS): 15,1 - 15,4°C
RDE: 22,0°C

= NEF 2 wiarm /
PEMS validiert
(mgfm}

== NEFZ Strafte
[mgfem)

== MEFZ Back
[rgmi)

= NEF £ +10%
[mgfkm)

== MEF £ -10%
[rrgkm}

= ROE-F ahrt
(rmgfom)

—{Sren rwier
{80 mg'km)

AL
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Hersteller: Audi
Handelsbezeichnung: A3
Fahrzeugklasse: M1
Hubraum (cm3): 1968
Abgasnorm: Euro 6
Genehmigungsnummer: e1*2007/46*0607*17

Typ / Variante / Version: 8V / SCUNAF1 / FM6FB001P8V067MMEM1
Motorleistung (kW): 135
Kilometerstand (km): 3200
Zustand (neu / gebraucht): gebraucht
Erstzulassung: 03.07.2015
Oxi-Kat X
AGR X
Abgasnachbehandlung NSK X
Partikelfilter X
SCR-Kat --
SMK [kg] 1360
FO [N] 126
F1 [N/(km/h)] 0,37
F2 [N/(km/h)’] 0,0277

Untersuchungen
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AudiA62.01 Euro 6 EA 288 NEFZ-Tests liegt das Fahrzeug unterhalb der gesetzlichen
Bei diesem Fahrzeug gelten grundsétzlich dieselben Fest- NOx-Grenzwerte. Die RDE-Messung zeigt einen NOx-Wert
stellungen, wie bei allen VW-Konzernfahrzeugen mit in Hohe des 3-fachen Grenzwertes.

dem Motor EA 288 mit der Emissionsstufe Euro 6. In allen

Rollenpriifstand Portable Emission Measurement System (PEMS)
NEFZ warm/
Hersteller Handelsbezeichnung PEMsS
NEFZ kalt validiert NEFZ 10°C NEFZ StraRe NEFZ Back NEFZ +10% NEFZ -10% RDE-Fahrt
(mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km)
Audi A6 2.0l 55,00 15,00 77,00 34,82 46,89 37,94 20,69 246,59
HOx Fahrzeuge M1 Euro 6 == MEF Z kalt
{maglkm) (mgfkm})
300
Umgebungstemperaturen: s NEF Z warm
Alle NEFZ (PEMS): 6,4 - 11,2°C PEMS validiert
RDE: 14,3°C (rrgfiem)
250
= MNEFZ 10"C
(migkmj
200 == MNEF £ Stralke
(rmgfm)
= NEF 2 Back
150 (rmgfm)
i MEF Z +10%
(rrigfkm)
100
== MEFZ -10%
(rigfkm)
50
= RDE-Fahrt
{mg/im)
¢ G L
Audi —larEnwe
(B0 mg'km)
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Hersteller: Audi
Handelsbezeichnung: A6
Fahrzeugklasse: M1
Hubraum (cm3): 1968
Abgasnorm: Euro 6
Genehmigungsnummer: e1*2007/46*0436*20

Typ / Variante / Version: 4G / ACNHAF1 / FD7CK001P4G03S57MMEM?2
Motorleistung (kW): 140
Kilometerstand (km): 16765
Zustand (neu / gebraucht): gebraucht
Erstzulassung: 15.04.2015
Oxi-Kat X
AGR X
Abgasnachbehandlung NSK --
Partikelfilter X
SCR-Kat x (+NH3-Sperr-Kat)
SMK [kg] 1930
FO [N] 199
F1 [N/(km/h)] -0,05
F2 [N/(km/h)’] 0,0375

Untersuchungen
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AudiA6V63.01Euro 6

Wegen der in den USA gefithrten Diskussion um die Zu-
lassigkeit einer bestimmten Abschalteinrichtung wurden
entsprechende Gesprache mit dem VW-Konzern gefiihrt.
Im Ergebnis bleibt festzuhalten, dass die von Audi gewihl-
te Schaltstrategie (Aufwarmstrategie) dem Ziel dient, in
kiirzerer Zeit den notwendigen Wirkungsgrad des Abgas-
behandlungssystems sicherzustellen. Diese Strategie wird

Das untersuchte Fahrzeug hilt den NOx-Grenzwert von

80 mg/km ein. Bei der Priifstandsmessung mit warmen
Fahrzeug (NEFZ warm) wird der Wert leicht Gberschrit-
ten. Die Durchfiihrung desselben NEFZ warm-Tests auf der
Strafie zeigt mit 81 mg/km NOx in Anbetracht der héheren
Lastbedingungen auflerhalb des Priifstandes einen akzep-
tablen Wert. Die NOx-Werte der anderen Straflenmessun-
gen liegen bis auf die Messung des extremen Schwach-
lastprofils NEFZ -10 % unter dem fiir 2017 vorgesehenen
RDE-Grenzwert.

nach Herstellerangaben auf dem Priifstand wie auf der
Strafle gleichermafien angewendet.

Rollenpriifstand Portable Emission Measurement System (PEMS)
NEFZ warm/
Hersteller Handelsbezeichnung PFMS
NEFZ kalt validiert NEFZ StraRe NEFZ Back NEFZ +10% NEFZ -10% RDE-Fahrt
(mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km)
Audi A6 3.0l 65,85 89,50 81,21 116,38 165,32 204,05 162,81
NO® Fahrreuge M1 Euro B === NEF7 kall
(mg/km) {rmgfkm)
250
Umgebungstemperaturen:
Alle NEFZ (PEMS): 7,2 - 8,8°C  MEF Z waim
RDE: 17,7°C PEMS validiert
2 (mgfm}
200
=== NEFZ Strafte
[mgfam)
150 == MEF Z Back
[rrgum)
= NEFZ +10%
Py
100 (mg/m)
== NEF £ -10%
[rrigfkm)
50
= ROE-F ahrt
(rmgfom)
L]
Audi —{Sren rwier
{80 mg'km)
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Hersteller: Audi
Handelsbezeichnung: A6
Fahrzeugklasse: M1
Hubraum (cm3): 2967
Abgasnorm: Euro 6
Genehmigungsnummer: e1*2007/46*0436*22

Typ / Variante / Version: 4G / ACLABF1 / FM6B1009R4G60S57MGEM?2
Motorleistung (kW): 160
Kilometerstand (km): 6400
Zustand (neu / gebraucht): gebraucht
Erstzulassung: 12.08.2015
Oxi-Kat X
AGR X
Abgasnachbehandlung NSK --
Partikelfilter X
SCR-Kat X
SMK [kg] 1810
FO [N] 168
F1 [N/(km/h)] -0,28
F2 [N/(km/h)’] 0,0382

Untersuchungen
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BMW 3202.01 Euro 5

Das gepriifte Fahrzeug hilt im NEFZ kalt den Grenzwert
von 180 mg/km ein. Bei der Priifstandsmessung mit war-

mem Fahrzeug (NEFZ warm) wird der Wert leicht tiber-

schritten. In den PEMS-Messungen werden Werte um den

doppelten Grenzwert gemessen. Lediglich bei der Messung
NEFZ + 10 % mit 10 % erhohter Geschwindigkeit wird der
Faktor 2,1 iiberschritten. Damit liegen die Messwerte des

Fahrzeugs in unauffalliger Hohe.

Validierung der PEMS-Anlage auf dem Rollenpriifstand

Rollenpriifstand Portable Emission Measurement System (PEMS)
NEFZ warm/
Hersteller Handelsbezeichnung PFMS
NEFZ kalt validiert NEFZ StraRe NEFZ Back NEFZ +10% NEFZ -10% RDE-Fahrt
(mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km)
BMW 320d 2.0 109,00 216,00 365,05 359,55 480,56 349,86 381,82

26
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NOx Fahrzeuge M1 Euro 5 s MEF Z ksl
(rrvg ko) {rmgfimi
£00
Umgebungstemperaturen:
Alle NEFZ (PEMS): 15,4 - 17,1°C = NEF £ warm /
RDE: 12,5°C F:"-:._Sm::laiuia't
500 ngam}
= NEFZ Siafe
(mgfkm)
a00
= NEF Z Back
[mgkm}
00 4
= MEF 2 +10%
{rgfem)
200
s MEF 2 -1 0%
[mgfkm)
100 -
= RDE-F ahrt
(mgfkm)
0
— ey rwne |
BMW {180 mgAm)
Hersteller: BMW
Handelsbezeichnung: 320d
Fahrzeugklasse: M1
Hubraum (cm3): 1995
Abgasnorm: Euro 5
Genehmigungsnummer: e1*2007/46*0315*12
Typ / Variante / Version: 3K/ 3K31/5A150000
Motorleistung (kW): 135
Kilometerstand (km): 9179
Zustand (neu / gebraucht): gebraucht
Erstzulassung: 24.11.2014
Oxi-Kat X
AGR X
Abgasnachbehandlung NSK --
Partikelfilter X
SCR-Kat -
SMK [kg] 1590
FO [N] 176,74000
F1 [N/(km/h)] -0,87640
F2 [N/(km/h)] 0,03748
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BMW 216 1.6 1 Euro 6

Das Fahrzeug unterschreitet den Grenzwert von 80 mg/km
NOx im NEFZ kalt-Test deutlich. Der NEFZ warm zeigt eine
deutliche Erhéhung. Die Werte beim NEFZ 10 °C-Test und
die PEMS-Straflenmessungen fiir NEFZ und NEFZ Back
sind niedrig und unauffallig. Der erh6hte NOx-Wert beim
NEFZ warm-Test deutete nach Aussage des Herstellers auf
eine Fehlmessung hin. Zur Klarung wurde die Messung ei-
nes weiteren baugleichen Fahrzeugs durchgefiihrt.

Die Vermutung bestétigte sich, da die Messung des NEFZ
warm auf einem sehr niedrigem Niveau liegt. Die Analyse
der erhohten Werte bei den NEFZ + 10 %, NEFZ - 10 % und
RDE-Messungen lassen nach durchgefiihrter Modalwert-
analyse auf eine Partikelfilterregeneration schliefen. Bei
einer weiteren Messung an einem zweiten Fahrzeug lagen
diese Werte niedriger. Kontrollmessungen mit einem drit-
ten Fahrzeug durch den Technischen Dienst bestatigten
wiederum niedrige Werte im NEFZ warm auf dem Rollen-
prifstand und zeigten auf dem Testgeldande Miramas bei
allen Straflenmessungen inklusive RDE NOx-Werte unter-
halb von 240 mg/km.

Rollenpriifstand Portable Emission Measurement System (PEMS)
NEFZ warm/
Hersteller Handelsbezeichnung PEMS
NEFZ kalt validiert NEFZ 10°C NEFZ StraRe NEFZ Back NEFZ +10% NEFZ -10% RDE-Fahrt
(mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km)
BMW 216d GT 1.6l 25,00 209,00 56,00 21,29 33,43 433,80 181,07 411,00
HOx Fahrzeuge M1 Eurc & = NEF 2 kall
(mgikm) {mgikm)
00 !mge!ungstemperaturen:
Alle NF;FZ (PEMS): 9,1 -11,1°C == NEFZ warm |
aso [ A PEMS validiert
{mgiiem)
400 == hEFZ 10°C
{mghkm)
350
== NEFZ Stralia
{mgikm)
300
=== MNEFZ Back
260 {mgfkm)
200 s NEF 2 +101%h
imgrm)
150
== MEFL -10%
100 {mgfkm)
&0 === RDE-Fahmn
{mgfim)
0 — rt
B TenIwe
{80 mgfkm)
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Hersteller:

BMW

Handelsbezeichnung:

216d Gran Tourer

Fahrzeugklasse: M1
Hubraum (cm3): 1496
Abgasnorm: Euro 6
Genehmigungsnummer: e1*2007/46*0371*22

Typ / Variante / Version:

UKL-L / 2E31 / 6A1700C0

Motorleistung (kW): 85
Kilometerstand (km): 5216
Zustand (neu / gebraucht): gebraucht
Erstzulassung: 01.10.2015
Oxi-Kat X
AGR X
Abgasnachbehandlung NSK X
Partikelfilter X
SCR-Kat --
SMK [kg] 1470
FO [N] 105,29
F1 [N/(km/h)] 0,187
F2 [N/(km/h)’] 0,03001
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BMW 530 3.01Euro 6

Das Fahrzeug erfiillt den Grenzwert im NEFZ kalt-Test. Der
NEFZ warm zeigt deutliche Erh6hungen, der Messwert
liegt beim 3-fachen des Grenzwertes. Die Werte bei den
PEMS-Straflenmessungen und beim NEFZ 10 °C-Test sind

unauffillig. Vor diesem Hintergrund ist der NEFZ warm-
Wert nicht plausibel und bei der Bewertung zu vernachlas-
sigen, zumal die Modalwertanalyse eine Partikelfilterrege-
neration indiziert.

Rollenpriifstand Portable Emission Measurement System (PEMS)
NEFZ warm/
Hersteller Handelsbezeichnung PEMsS
NEFZ kalt validiert NEFZ 10°C NEFZ StraRe NEFZ Back NEFZ +10% NEFZ -10% RDE-Fahrt
(mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km)
BMW 530d 3.0l 53,00 244,00 48,00 110,27 116,16 186,99 235,45 163,09
NOW Fahrreuge M1 Euro B = NEF Z kil
(mg/km) (mg/km)
300
Umgebungstemperaturen: = NEFZ warm /
Alle NEFZ (PEMS): 5,5 - 8,7°C PEMS validiert
RDE: 7,4°C (mgkm)
250
== NEFZ 10°C
(mgfem)
200 == NEF £ Strafe
(rmgfm)
== MEFZ Back
150 - (migfm)
= NEF 2 +10%
(rgfim}
g L0H]
=== MEFZ -10%
(mgfkm)
50
== ROE-Fahrt
[migfomn)
L1}
BIMW —Cren e
(B0 mgkm)]
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Hersteller: BMW
Handelsbezeichnung: 530d
Fahrzeugklasse: M1
Hubraum (cm3): 2993
Abgasnorm: Euro 6
Genehmigungsnummer: e1*2007/46*0455*09
Typ / Variante / Version: 5K/ 5K31/ 6A350000
Motorleistung (kW): 190
Kilometerstand (km): 24974
Zustand (neu / gebraucht): gebraucht
Erstzulassung: 26.02.2015
Oxi-Kat X
AGR X
Abgasnachbehandlung NSK X
Partikelfilter X
SCR-Kat X
SMK [kg] 2040
FO [N] 244,96
F1 [N/(km/h)] -0,5978
F2 [N/(km/h)’] 0,04184

Untersuchungen
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Fiat Panda 1.31Euro 5
Das gepriifte Fahrzeug hilt im NEFZ kalt den Grenzwert
ein. Der Fiat Panda zeigt im NEFZ warm und bei allen
PEMS-Straflenmessungen erhohte NOx-Werte. Nach In-
formationen des Herstellers wird die AGR-Rate nach der
Emissionsstrategie zuriickgenommen. Die Entwicklung
dieser Abgasminderungsstrategie basiert auf zahlreichen
Schiaden im Feld. Seitdem wird die AGR-Regelstrategie iber
einen eigenen innerstadtischen Schwerlastzyklus abgesi-
chert. Die AGR-Raten werden zur Vermeidung der thermi-
schen Uberlastung des Partikelfilters fiir bestimmte Fahr-
zustande zurtickgenommen. Dies wiirde den Anstieg im
NEFZ warm erklédren.

Bei den erhohten Werten aus den PEMS-Messungen wur-
de berticksichtigt, dass speziell dieses leichte und motor-
leistungsarme Fahrzeugkonzept nach Ausrlistung mit der
PEMS-Anlage und den weiteren Messeinrichtungen und
dem zur Bedienung benétigten Beifahrer unter wesent-
lich hoheren Lasten gefahren wird als im vorgeschriebenen
Prifstandstest.

600

500

400

200

100

Fial

Rollenpriifstand Portable Emission Measurement System (PEMS)
NEFZ warm/
Hersteller Handelsbezeichnung PEMS
NEFZ kalt validiert NEFZ 10°C NEFZ StraRe NEFZ Back NEFZ +10% NEFZ -10% RDE-Fahrt
(mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km)
Fiat Panda 1.3l 143,00 386,00 127,11 636,08 510,74 803,79 610,28 605,02
NOx Fahrzeuge M1 Euro 5 == NEF Z kall
{mg k) [mgfm)
800
Umgebungstemperaturen: wmNEFZ warr |
Alle NEFZ (PEMS): 12,5 - 17,4°C PEMS validuert
500 RDE: 10,3°C [ragfem)
== NEFZ 10°C
700 (rigfkm)

= ML Sireke
[rmgfum)

s NEF 2 Back
(rmgfkm])

i MEF Z +10%
{mgfkm}

== MEFZ -1l%
{rngfkm)

== ROE-Fahit
[rrgfm)

— e Twe
(180 mghm)
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Hersteller: Fiat
Handelsbezeichnung: Panda
Fahrzeugklasse: M1
Hubraum (cm3): 1248
Abgasnorm: Euro 5
Genehmigungsnummer: e3*2007/46*0064*19

Typ / Variante / Version:

312 / PXL2A / P6B

Motorleistung (kW): 55
Kilometerstand (km): 68
Zustand (neu / gebraucht): neu
Erstzulassung: 16.09.2014
Oxi-Kat X
AGR X
Abgasnachbehandlung NSK --
Partikelfilter X
SCR-Kat --
SMK [kg] 1130
FO [N] 97,00000
F1 [N/(km/h)] 0,00000
F2 [N/(km/h)’] 0,03480

Untersuchungen
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Ford Focus 2.01 Euro 5 treten Erhohungen der Typ 1-Grenzwerte zwischen dem
Der Ford Focus erfullte im NEFZ kalt den Grenzwert. Im 2,2-fachen und 3-fachen des Grenzwertes auf. Lediglich in
NEFZ warm liegt der NOx-Wert nur geringfiigig oberhalb der RDE-Fahrt zeigt sich ein leicht erhohter Wert vom ca.
des Grenzwertes von 180 mg/km. Im PEMS-Straflenbetrieb ~ 3,5-fachen des Typ 1-Grenzwertes.

Rollenpriifstand Portable Emission Measurement System (PEMS)
NEFZ warm/
Hersteller Handelsbezeichnung PFMS
NEFZ kalt validiert NEFZ StraRe NEFZ Back NEFZ +10% NEFZ -10% RDE-Fahrt
(mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km)
Ford Focus 2.0l 170,90 221,80 428,03 447,08 528,71 360,69 682,59
NOx Fahrzeuge M1 Euro 5 s MEF Z ksl
{mglkm) {rmgfkm)
8O0
Umgebungstemperaturen:
Alle NEFZ (PEMS): 5,3 — 7,3°C = NEF Z warm /
700 RDE: 7,.1°C PE'I.'S walidiert
{mgfkm)
EOO == NEF L Strale
(mgfkm)
a0 = NEF Z Back
(rmgfm)
S0 -
= NEF £ +10%
(mgfm)
300
s MEF 2 -1 2%
200 (mgfm)
100 = RDE-F ahrt
(mgfkm)
Lt
— ey rwne |
Frind {180 mgAm)
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Hersteller: Ford
Handelsbezeichnung: Focus
Fahrzeugklasse: M1
Hubraum (cm3): 1997
Abgasnorm: Euro 5
Genehmigungsnummer: €13*2007/46*1138*05
Typ / Variante / Version: DYB / UFDB1L / 5QNAND
Motorleistung (kW): 103
Kilometerstand (km): 66800
Zustand (neu / gebraucht): gebraucht
Erstzulassung: 08.06.2012
Oxi-Kat X
AGR X
Abgasnachbehandlung NSK --
Partikelfilter X
SCR-Kat -
SMK [ke] 1470
Ausrollzeiten [s]
120 km/h 7,34
100 km/h 9,86
80 km/h 13,84
60 km/h 20,54
40 km/h 32,46
20 km/h 53,80

Untersuchungen
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Honda HR-V 1.6 1 Euro 6

Das untersuchte Fahrzeug hilt den NOx-Grenzwert im
NEFZ kalt sicher ein. Bei der Priifstandsmessung mit war-
mem Fahrzeug (NEFZ warm) erhoht sich der NOx-Wert

auf das 1,5-fache des NOx-Grenzwertes. Die Durchfiihrung
desselben NEFZ warm-Tests bei 10 °C Umgebungstempera-
tur zeigt mit dem 2,1-fachen NOx-Wert einen unauffilligen
Wert. Bei der PEMS-Straflenmessung zeigt das Fahrzeug in

den NEFZ-Prifzyklen erhchte Werte vom 2,2 - 3-fachen
des NOx-Grenzwertes, Letzteres gilt auch fiir die RDE-
Fahrt. Lediglich der NOx-Wert beim NEFZ +10% liegt beim
4,3-fachen des Grenzwertes. In Anbetracht der héheren
Lastbedingungen aufierhalb des Priifstandes und der be-
kannten Problematik von Fahrzeugkonzepten mit NSK bei
hoherer Last ist das Fahrzeug als unauffillig einzustufen.

Rollenpriifstand Portable Emission Measurement System (PEMS)
NEFZ warm/
Hersteller Handelsbezeichnung PEMS
NEFZ kalt validiert NEFZ 10°C | NEFZStraRe | NEFZ Back NEFZ +10% NEFZ -10% RDE-Fahrt
(mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km)
Honda HR-V 1.6l 54,00 100,00 168,00 153,33 180,00 346,67 253,33 244,67
NOx Fahrzeuge M1 Euro B == NEF Z kall
{rmg o) (mgfim)
400
Umgebungstemperaturen: = NEF Z warm /
Alle NEFZ (PEMS): 9,0 — 12,0°C PEMS validiert
350 RDE: 15,0°C (rrgkm)
== MNEFZ 10°C
200 [rmigfkm}
= N Srabe
250 [mn:‘qm;.
= NEFZ Back
A0 - (rmgfam)
. i MEFZ +10%
150 (rrig'km)
100 = MEFZ -12%
{rngfm)
50 s FLDJE-Fahit
[Pl
o — i}
Henca FEnIWE
(B0 mg'km)
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Hersteller: Honda
Handelsbezeichnung: HR-V
Fahrzeugklasse: M1
Hubraum (cm3): 1597
Abgasnorm: Euro 6
Genehmigungsnummer: €6*2007/46*0158*01
Typ / Variante / Version: RU/RUS801/2
Motorleistung (kW): 88
Kilometerstand (km): 5500
Zustand (neu / gebraucht): gebraucht
Erstzulassung: 20.01.2015
Oxi-Kat X
AGR X
Abgasnachbehandlung NSK X
Partikelfilter X
SCR-Kat -
SMK [kg] 1360
FO [N] 94,27
F1 [N/(km/h)] 0,72
F2 [N/(km/h)’] 0,03433

Untersuchungen
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Land Rover Range Rover Evoque 2.01 Euro 6 chen NOx-Grenzwertes. Lediglich die NEFZ-Straflenmes-

Das untersuchte Fahrzeug hilt den NOx-Grenzwert im sung zeigt mit dem 6,4-fachen des Grenzwertes einen ho-
NEFZ kalt und im NEFZ warm ein. Im NEFZ 10 °C-Test hen Wert, was sich aus der Analyse von Modalwerten mit
zeigt das Fahrzeug mit 18,6 mg/km NOx einen extrem einer eingeleiteten Regenerierung des Partikelfilters erklar-
niedrigen Wert. Die NOx-Werte der StraRenmessungen te. Die RDE-Priifung zeigt mit einem 3,2-fachen Grenzwert
NEFZ Back, NEFZ +10 % und NEFZ -10 % liegen allesamt ein unauffilliges Ergebnis.

ebenfalls im unauffilligen Bereich unterhalb des 2,1-fa-

Rollenpriifstand Portable Emission Measurement System (PEMS)
NEFZ warm/
Hersteller Handelsbezeichnung PEMS
NEFZ kalt validiert NEFZ 10°C NEFZ StraRe NEFZ Back NEFZ +10% NEFZ -10% RDE-Fahrt
(mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km)
Land Rover Evoque 2.0l 71,09 71,53 18,65 511,20 154,62 165,47 88,93 262,32
HO® Fahrreuge M1 Eura 6 = NEF Z kil
{mvgy/km) (rgkm )
600
Umgebungstemperaturen: = MEFZ warm /
Alle NEFZ (PEMS): 8,2 — 8,7°C PEMS validiert
RDE: 9,5°C (mgfkm)
500
2 NEFZ 10°C
(mgfem)
400 == NEF £ Strafe
{mgfm)
== MEFZ Bachk
300 (rgkm)
i NEF £ 10
(rgfim}
200
=== MEFZ -10%
(mgfkm)
100
== ROE-Fahrt
[migfomn)
L]
Land Raver e Grenzwe
(B0 mgkm)]
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Hersteller: Land Rover
Handelsbezeichnung: Evoque
Fahrzeugklasse: M1
Hubraum (cm3): 1999
Abgasnorm: Euro 6
Genehmigungsnummer: €11*2007/46*0223*15
Typ / Variante / Version: LV /J3DA2F / F5T2
Motorleistung (kW): 132
Kilometerstand (km): 555
Zustand (neu / gebraucht): gebraucht
Erstzulassung: --
Oxi-Kat X
AGR X
Abgasnachbehandlung NSK --
Partikelfilter X
SCR-Kat X
SMK [kg] 1700
Fo [N] 118,30
F1 [N/(km/h)] 1,428
F2 [N/(km/h)’] 0,029

Untersuchungen
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Mazda 6 2.21Euro 6 geringfiigige grenzwertnahe Uberhdhung. Auf der Strafle

Das untersuchte Fahrzeug hilt den NOx-Grenzwert im zeigt derselbe Priifzyklus mit 84 mg/km NOx in Anbetracht
NEFZ kalt sicher ein. Bei der Priifstandsmessung mit war- der hoheren Lastbedingungen aufierhalb des Priifstan-
mem Fahrzeug (NEFZ warm) erhoht sich der NOx-Wert des ebenfalls einen akzeptablen Wert. Die NOx-Werte der
leicht und liegt aber weiter deutlich unterhalb des Grenz- anderen Straflenmessungen einschlieflich der RDE-Fahrt
wertes. Die Durchfithrung desselben NEFZ warm-Tests bei liegen allesamt ebenfalls im unauffalligen Bereich.

10 °C Umgebungstemperatur zeigt mit 92 mg/km NOx eine

Rollenpriifstand Portable Emission M ement Sy (PEMS)

NEFZ warm/

Hersteller Handelsbezeichnung PEMS
NEFZ kalt validiert NEFZ 10°C NEFZ StraRe NEFZ Back NEFZ +10% NEFZ -10% RDE-Fahrt

(mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km)
Mazda Mazda 6 2.2 49,00 65,00 92,00 84,50 91,00 117,00 65,00 161,85

NOx Fahrzeuge M1 Euro 6 == NEF Z kall
{mag/km) (mg/km)
200

Umgebungstemperaturen: —MNEFZ warm |
Alle NEFZ (PEMS): 13,0°C PEMS validuert
RDE: 14,0°C (rrgkm)

E==MEFZ 10°C

150 i)

= ML Sireke
[mn:‘qm;;

= NEF 2 Back

i (rmgfm])

i MEF 2 +10%%
{rng'km)

== MEFZ -1%
{rngfm)

= ROE-Fahit
[rrgfm)

Mards —Cren Twe
(B0 mg'km)
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Hersteller: Mazda
Handelsbezeichnung: Mazda 6
Fahrzeugklasse: M1
Hubraum (cm3): 2191
Abgasnorm: Euro 6
Genehmigungsnummer: €1*2001/116*0448*17
Typ / Variante / Version: GH /692 /62W0
Motorleistung (kW): 129
Kilometerstand (km): 68964
Zustand (neu / gebraucht): gebraucht
Erstzulassung: 30.04.2014
Oxi-Kat X
AGR X
Abgasnachbehandlung NSK --
Partikelfilter X
SCR-Kat -
SMK [ke] 1470
Fo [N] 79,2
F1 [N/(km/h)] 0,73
F2 [N/(km/h)’] 0,0314

Untersuchungen
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Mercedes C 220 Bluetec 2.11 Euro 6

Die Fahrzeuge der C- und S-Klasse verfiigen tiber vergleich-

bare Emissionsminderungsstrategien.

Der C 220 erfiillt im NEFZ kalt den Grenzwert. Das Fahr-

zeug zeigt erhohte Werte vom 1,8-fachen des Grenzwerts
im NEFZ warm. Nach Herstellererklarung ist diese Erho-
hung nicht nachvollziehbar. Messungen des Herstellers zei-
gen mit weniger als 80 mg/km deutlich niedrigere Werte.

In Bereichen hoherer Lastanforderungen zeigt die C-Klasse
eine bessere NOx-Reduzierung verglichen mit dem eher
niederlastigen NEFZ -10 %. Die C-Klasse besitzt einen rela-
tiv motorfern liegenden SCR-Katalysator im eher kalte-
ren Bereich der Abgasanlage (Unterflurkonzept). Kiithlt der
SCR-Katalysator aus, konnen die Werte nach oben abwei-
chen.

Der Hersteller zieht zur Begriindung Messergebnisse und
der gewiahlten Emissionsminderungsstrategie den Bauteil-
schutz heran.

Rollenpriifstand Portable Emission Measurement System (PEMS)
NEFZ warm/
Hersteller Handelsbezeichnung PFMS
NEFZ kalt validiert NEFZ StraRRe NEFZ Back NEFZ +10% NEFZ -10% RDE-Fahrt
(mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km)
Mercedes C2202.1l 43,00 144,00 200,88 288,81 197,63 394,05 81,24
NO® Fahrreuge M1 Euro B == NEF7 kall
(mg/km) {rmgfkm)
450
Umgebungstemperaturen:
6 Alle NEFZ (PEMS): 9,0 — 10,0°C = NEF Z warm
RDE: 13,4°C PEMS -.:a.ld.ert
(mgfkm)
oo s NEF Z Strate
[mgfum)
300
== MEF £ Bazk
R
250 (R
200 == NEFZ +10%
[mgfkm)
150
== NEF £ -10%
[rmg/im)
100
= ROE-F ahrt
50 (mgfm)
L]
M " —{Sren rwer
e {80 mg/km)
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Hersteller:

Mercedes

Handelsbezeichnung:

C 220 BLUETEC

Fahrzeugklasse: M1
Hubraum (cm3): 2143
Abgasnorm: Euro 6
Genehmigungsnummer: €1*2001/116*0457*25

Typ / Variante / Version: 204 K/ R20RP0 / NZAAB521
Motorleistung (kW): 125
Kilometerstand (km): 22,861
Zustand (neu / gebraucht): gebraucht
Erstzulassung: 20.10.2014
Oxi-Kat X
AGR X
Abgasnachbehandlung NSK --
Partikelfilter X
SCR-Kat X
SMK [kg] 1700
Fo [N] 82,00000
F1 [N/(km/h)] 1,71000
F2 [N/(km/h)’] 0,01890

Untersuchungen
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Mercedes S 350 Bluetec 3.0 1 Euro 6 niederlastigen NEFZ -10 %. Die S-Klasse besitzt einen rela-

Das Fahrzeug erfiillt im NEFZ kalt den Grenzwert. Der tiv motorfern liegenden SCR-Katalysator im eher kélte-

S 350 zeigt erhohte Werte vom 2,8-fachen des Grenzwerts ren Bereich der Abgasanlage (Unterflurkonzept). Kiihlt der
im NEFZ warm. Nach Herstellererklarung ist diese Erho- SCR-Katalysator aus, konnen die Werte nach oben abwei-
hung nicht nachvollziehbar. Messungen des Herstellers zei-  chen.

gen mit ca. 80 mg/km deutlich niedrigere Werte.
Der Hersteller zieht zur Begriindung der Messergebnis-
In Bereichen hoherer Lastanforderungen zeigt die S-Klasse se und der gewdhlten Emissionsminderungsstrategie den

eine bessere NOx-Reduzierung verglichen mit dem eher Bauteilschutz heran.
Rollenpriifstand Portable Emission Measurement System (PEMS)
NEFZ warm/
Hersteller Handelsbezeichnung PEMs
NEFZ kalt validiert NEFZ 10°C NEFZ StraRe NEFZ Back NEFZ +10% NEFZ -10% RDE-Fahrt
(mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km)
Mercedes S 350 3.0l 55,58 230,48 71,04 391,61 440,50 162,74 333,81 182,61
NOW Fahrreuge M1 Euro B = NEF Z kil
(mglkm) (rrigiem
500
Umgebungstemperaturen: m—EEZ warm /
450 Alle NEFZ (PEMS): 6,5 — 8,1°C PEMS validiert
RDE: 11,8°C (rgfem)
A00 = NEFZ 10°C
[mgfum)
350
== NEF £ Strafle
(mgfkmi)
300
== MEFZ Back
250 - {rmiglem)
200 = NEF £ 0%
(rgfim)
150
== MEF 2 -10%
100 (mgfum}
50 == RDE-Fahrt
[migfem)
0
Merrades ——Cren mie i
(B mgfkm)
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Hersteller:

Mercedes

Handelsbezeichnung:

S 350 BLUETEC

Fahrzeugklasse: M1
Hubraum (cm3): 2987
Abgasnorm: Euro 6
Genehmigungsnummer: €1*2001/116*0335*27
Typ / Variante / Version: 221/ POBDPO / NZAAB500
Motorleistung (kW): 190
Kilometerstand (km): 3,238
Zustand (neu / gebraucht): gebraucht
Erstzulassung: 01.10.2015
Oxi-Kat X
AGR X
Abgasnachbehandlung NSK --
Partikelfilter X
SCR-Kat X
SMK [kg] 1930
Fo [N] 86,00000
F1 [N/(km/h)] 2,10000
F2 [N/(km/h)’] 0,01620

Untersuchungen
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Mercedes Sprinter 2.11 Euro 5

Der Mercedes Sprinter erfiillt im NEFZ kalt sicher den
Grenzwert. Das Ergebnis der Messung im NEFZ warm
liegt beim 3-fachen des NOx-Grenzwertes. Im NEFZ kalt
wird zur Aufwarmung eine hohere AGR-Rate gefahren als
beim NEFZ warm. Bei h6heren Motortemperaturen wird
die AGR-Rate gegeniiber der Aufwirmphase zurtickge-
nommen, um den Rufieintrag ins Motor6l zu reduzieren
(Motorschutz). Im Vergleich zu baugleichen Motoren fiir
Personenkraftwagen wird die Volllastlinie des Fahrzeuges
reduziert, sodass die AGR bis an diese Volllastlinie aktiv ist.
Das Ergebnis der Messung im NEFZ 10 °C-Test liegt beim
2,7-fachen des NOx-Grenzwertes. Die PEMS-Messungen in
den NEFZ-Priifzyklen im Strafenbetrieb zeigen Werte um
das 3,7-fache des NOx-Grenzwertes, die RDE-Fahrt zeigt
das 3,3-fache des NOx-Grenzwertes.

Hinsichtlich der gewihlten Emissionsminderungsstrategie
verweist der Hersteller auf den Bauteilschutz (u. a. mogli-
cher Wassereintrag Giber AGR in den Ansaugbereich und
Versottung des AGR-Kiihlers) und Schiden bei niedriger
Auflentemperatur.

Diese von der Auflentemperatur abhingige Abgasminde-
rungsstrategie reduziert die Wirksamkeit des Emissions-
kontrollsystems unter Bedingungen, die bei normalem
Fahrzeugbetrieb zu erwarten sind. Hinsichtlich der Zu-
lassigkeit der weiten Auslegung des Temperaturbereiches
flir den Motorschutz wird vom Hersteller angefiihrt und
begriindet, dass diese notwendig ist, um den Motor vor Be-
schadigung zu schiitzen.

BOO

B0

200

Mercedes

Rollenpriifstand Portable Emission Measurement System (PEMS)
NEFZ warm/
Hersteller Handelsbezeichnung PEMsS
NEFZ kalt validiert NEFZ 10°C NEFZ StraRe NEFZ Back NEFZ +10% NEFZ -10% RDE-Fahrt
(mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km)
Mercedes Sprinter 2.11 174,81 872,44 753,80 1076,73 1006,34 1040,59 1039,92 941,21
NOx Fahrzeuge N1 Euro 5 = NEF Z kall
(mgrkim) [mgfum)
1200
Umgebungstemperaturen: == MNEFZ warm /
Alle NEFZ (PEMS): 12,7 — 12,8°C F'E*."-S '.:Rlld-'l:ﬂ
RDE: 10,0°C (mg/im)
1000
== MNEFZ 10°C
[mgfkmi

= NLF £ Srabe
[rmgfm)

s NEF Z Back
(mg'em)

= NEF Z +10%
{rgfkmi)

== MEFZ -13%
{rgfum)

=== RDE-Fahit
[mgfom)

—Cren e
(280 mghkm)
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Hersteller: Mercedes
Handelsbezeichnung: Sprinter
Fahrzeugklasse: N1
Hubraum (cm3): 2143
Abgasnorm: Euro 5
Genehmigungsnummer: e1*2007/46*0301*11

Typ / Variante / Version: 906BB35 / LMMD1350E / LEB25WA6
Motorleistung (kW): 120
Kilometerstand (km): 6946
Zustand (neu / gebraucht): gebraucht
Erstzulassung: 14.04.2015
Oxi-Kat X
AGR X
Abgasnachbehandlung NSK --
Partikelfilter X
SCR-Kat -
SMK [kg] 2270
Fo [N] 12,87000
F1 [N/(km/h)] 0,00000
F2 [N/(km/h)’] 0,08800

Untersuchungen
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Mitsubishi ASX 2.31Euro 5

Der Mitsubishi ASX erfiillte sowohl im NEFZ kalt als auch
im NEFZ warm den Grenzwert. Die Werte in den NEFZ-
Prifzyklen im PEMS-Strafienbetrieb lagen insgesamt un-

terhalb des 2,1-fachen des Grenzwertes. Lediglich in der
RDE-Fahrt zeigt sich ein erhohter Wert vom ca. 3-fachen

des Typ 1-Grenzwertes.

Rollenpriifstand Portable Emission Measurement System (PEMS)
NEFZ warm/
Hersteller Handelsbezeichnung PFMS
NEFZ kalt validiert NEFZ StraRe NEFZ Back NEFZ +10% NEFZ -10% RDE-Fahrt
(mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km)
Mitsubishi ASX 2.3l 113,00 157,00 337,14 254,89 325,39 235,00 534,18
NO® Fahrreuge M1 Eura 5 === NEF7 kall
(g /km) {rg/km)
600
Umgebungstemperaturen:
. _ o i MEF Z warm /
::;: .NlEngo((I:’EMS). 7,7-18,8°C PEMS validiert
118, nigfim)
500 [migfm)
== NEFZ Strafte
[mgfem)
400
== MEF £ Back
[rgfm)
300 -+
= NEFZ +10%
(rrigfomn)
200
= MEF £ 10
(rrgkm)
100
= FRE-F ahrt
(rmgfom)
0 —{5ren rwer
PMiAsubish| (180 mgden)
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Hersteller:

Mitsubishi
Handelsbezeichnung: ASX
Fahrzeugklasse: M1
Hubraum (cm3): 2268
Abgasnorm: Euro 5
Genehmigungsnummer: €1*2007/46*0368*09
Typ / Variante / Version:

GAO / GA921 / AHAABGASAAAC

Motorleistung (kW): 110
Kilometerstand (km): 4997
Zustand (neu / gebraucht): gebraucht

Erstzulassung: 01.06.2015
Oxi-Kat X
AGR X
Abgasnachbehandlung NSK --
Partikelfilter X
SCR-Kat --
SMK [kg] 1700
FO [N] 129,8
F1 [N/(km/h)] 1,1018
F2 [N/(km/h)’] 0,0333

Untersuchungen
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Opel Astra2.01 Euro 5
Der Opel Astra liegt beim NEFZ kalt geringfiigig, jedoch
weniger als 10 %, iber dem Grenzwert. Da keine techni-

schen Mingel festgestellt werden konnten und die Uber-

schreitung als nicht wesentlich bewertet wurde, konnte

das Fahrzeug im Test verbleiben. Das Fahrzeug erfiillte im

NEFZ warm den Grenzwert. Die NEFZ-Werte im PEMS-
Strafienbetrieb lagen insgesamt unterhalb des 2,1-fachen
des Grenzwertes. Einzig in der RDE-Fahrt zeigt sich ein mo-
derat erhohter Wert vom ca. 3,5-fachen des Typ 1-Grenz-

wertes.

500

400

300

100

Rollenpriifstand Portable Emission Measurement System (PEMS)
NEFZ warm/
Hersteller Handelsbezeichnung PFMS
NEFZ kalt validiert NEFZ StraRe NEFZ Back NEFZ +10% NEFZ -10% RDE-Fahrt
(mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km)
Opel Astra 2.0l 187,00 154,00 261,13 200,87 336,70 261,13 618,87
NOx Fahrzeuge M1 Euro 5 s MEF Z ksl
{mglkm) [rmgfsm)
700
Umgebungstemperaturen:
Alle NEFZ (PEMS): 19,8 — 21,3°C === NEF Z warm /
Q 0 PEMS validiert
00 RDE: 17,7°C {rmgfkm)

== NEF £ Strafe
(rmgfum)

= NEF Z Back
[rgfkm)

== MEF £ +10%
{rmgfkm)

== MEF 2 -1 2%
[mg."-;m::

= RDE-F ahrt
(mgfkm)

— ey Fwne ]

(180 mgdm)
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Hersteller: Opel
Handelsbezeichnung: Astra
Fahrzeugklasse: M1
Hubraum (cm3): 1956
Abgasnorm: Euro 5
Genehmigungsnummer: e4*2007/46*0204*17

Typ / Variante / Version: P-J / DAHCA12 / BA1L2FPFA5
Motorleistung (kW): 121
Kilometerstand (km): 17614
Zustand (neu / gebraucht): gebraucht
Erstzulassung: 04.09.2014
Oxi-Kat X
AGR X
Abgasnachbehandlung NSK --
Partikelfilter X
SCR-Kat -
SMK [ke] 1590
Fo [N] 106,59
F1 [N/(km/h)] 0,3972
F2 [N/(km/h)’] 0,0316

Untersuchungen
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Peugeot 308 SW 1.6 1 Euro 6

Es wurden zwei Fahrzeuge getestet, da ein Fahrzeug beim
NEFZ kalt etwas tiber dem Grenzwert lag. Der zweite Peu-
geot 308 erfiillt den NEFZ kalt-Test. Das Fahrzeug zeigte
beim NEFZ warm einen iiberhohten Wert vom 2,5-fachen
des Grenzwertes. Im Rahmen der PEMS-Straffenmessun-
gen in den NEFZ-Priifzyklen liegt es im Bereich unterhalb
des 2-fachen des Grenzwertes; die RDE-Messung zeigt ei-
nen ca. 3-fachen Wert.

In den neueren Generationen sollen die Komponenten der
Abgasnachbehandlung nach Aussage von Peugeot opti-
miert werden, um frithzeitig schon auf das in der Zukunft
geforderte RDE-Niveau zu kommen. Der Hersteller konnte
die Funktionsweise der Abgasminderungsstrategie darstel-
len und die physikalisch bedingten Einschrinkungen der
Emissionsminderung plausibel begriinden.

Rollenpriifstand Portable Emission Measurement System (PEMS)
NEFZ warm/
Hersteller Handelsbezeichnung PEMs
NEFZ kalt validiert NEFZ10°C | NEFZStraRe | NEFZ Back NEFZ +10% NEFZ -10% RDE-Fahrt
(mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km)
Peugeot 308SW 161 44,00 203,00 96,00 21,86 54,73 167,40 8,51 257,11
Hox Fahrzauge M1 Eura & = NEF £ alt
(mg/km) {mgkm)
300
Umgebungstemperaturen: e NEF 7 warm |
Alle NEFZ (PEMS): 11,7 — 12,9°C PEME validiart
RDE: 16,4°C {mgkm)
250
E=NEFZ 10°C
{mgfkm)
200 s NEFZ Stralie
{mgikm)
i NEF 2 Back
150 {mgfkm)
= NEFZ +10%
{mafkm)
100 ok
== NEFZ -10%
{mgikm)
50
=== ROE-Fahrt
{mgikm)
0
Paugact o iren zwerd
(&0 mgikm)
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Hersteller: Peugeot
Handelsbezeichnung: 308 SW
Fahrzeugklasse: M1
Hubraum (cm3): 1560
Abgasnorm: Euro 6
Genehmigungsnummer: €2*2007/46*0405*04

Typ / Variante / Version: L/ C/BHZH-R26000
Motorleistung (kW): 88
Kilometerstand (km): 6,399
Zustand (neu / gebraucht): gebraucht
Erstzulassung: 21.07.2015
Oxi-Kat X
AGR X
Abgasnachbehandlung NSK --
Partikelfilter X
SCR-Kat X
SMK [kg] 1250
Fo [N] 56,79000
F1 [N/(km/h)] 0,50120
F2 [N/(km/h)’] 0,02956

Untersuchungen
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Smart fortwo 0.8 1 Euro 5

Dieses Fahrzeug liegt beim NEFZ kalt geringfiigig, jedoch
weniger als 10 %, iber dem Grenzwert. Da keine techni-
schen Mingel festgestellt werden konnten und die Uber-
schreitung als nicht wesentlich bewertet wurde, konnte das
Fahrzeug im Test verbleiben.

Es zeigten sich erhohte Werte bei der Messung im NEFZ
warm und mit PEMS unter Straflenbedingungen in den
NEFZ-Priifzyklen, insbesondere bei der NEFZ +10 %-Mes-
sung. Nach Aussage des Herstellers ist bei hohen Tempe-
raturen im Motorraum die Membrane des pneumatischen
AGR-Ventils das begrenzende Bauteil. Daher lésst sich auch
der erhohte Wert aus der NEFZ warm Messung herleiten.
Die erh6hten Werte bei Straenfahrt lassen sich zum Teil

aus der bezogen auf die Fahrzeugmasse hohen Last durch
Messgerit und Beladung (nahe dem zulissigen Gesamtge-
wicht), als auch durch die temperaturabhiangige Korrektur
der AGR-Rate zum Schutz des Motors erkliren. Bei nied-
riger Umgebungstemperatur ist fiir diesen kleinen Motor
mit hohen Zylinderwandverlusten die AGR-Rate zu redu-
zieren, um ein sicheres Brennverhalten zu gewéhrleisten.
Da die Hochstgeschwindigkeit des Smart bei den Messun-
gen NEFZ +10 % nahezu erreicht wird, befindet sich das
Fahrzeug schon im Bereich der Volllast. Durch die hohen
Motor- bzw. Bauteiltemperaturen muss die AGR-Rate aus
Bauteilschutzgriinden zurtickgenommen werden.

500

400

300

100

Smart

Rollenpriifstand Portable Emission Measurement System (PEMS)
NEFZ warm/
Hersteller Handelsbezeichnung PFMS
NEFZ kalt validiert NEFZ Strafe NEFZ Back NEFZ +10% NEFZ -10% RDE-Fahrt
(mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km)
Smart Fortwo 0.8l 195,09 338,78 239,92 538,66 659,21 498,05 502,28
NOx Fahrzeuge M1 Euro 5 = MEFZ kall
{mglkm) {mgfm)
700
Umgebungstemperaturen:
Alle NEFZ (PEMS): 5,3 - 7,3°C == NEF £ warm /
2 ° PEMS validiert
200 RDE: 7,1°C (mgfm}

== NEF £ Strafe
(rmgfum)

= NEF Z Back
[rgfkm)

== MEF £ +10%
{rmgfkm)

== MEFZ -10%
[rmgfem)

= RDE-F ahrt
||11g-'iim_-

— e Fene ]

(180 mgdm)
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Hersteller: Smart
Handelsbezeichnung: Fortwo Coupe CDI
Fahrzeugklasse: M1
Hubraum (cm3): 799
Abgasnorm: Euro 5
Genehmigungsnummer: €1*2001/116*0413*20
Typ / Variante / Version: 451 / 4303F0 / SZAAA200
Motorleistung (kW): 40
Kilometerstand (km): 23247
Zustand (neu / gebraucht): gebraucht
Erstzulassung: 01.10.2013
Oxi-Kat X
AGR X
Abgasnachbehandlung NSK --
Partikelfilter X
SCR-Kat -
SMK [ke] 910
Fo [N] 77,710
F1 [N/(km/h)] 0,863
F2 [N/(km/h)’] 0,034

Untersuchungen
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Toyota Auris 2.0 1 Euro 5 von 180 mg/km. Im PEMS-Straflenbetrieb in den NEFZ-

Der Auris erfiillt im NEFZ kalt den Grenzwert. Im NEFZ Prafzyklen und bei der RDE-Fahrt treten Erh6hungen in
warm liegt der Wert nur leicht oberhalb des Grenzwertes der Groflenordnung des 2-fachen des Grenzwertes auf.
Rollenpriifstand Portable Emissi eme (PEMS)
NEFZ warm/
Hersteller Handelsbezeichnung PEMs
NEFZ kalt validiert NEFZ10°C | NEFZStraRe | NEFZBack | NEFZ+10% | NEFZ-10% | RDE-Fahrt
(mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km)
Toyota Auris 2.01 139,70 228,35 208,77 321,72 406,50 438,25 313,39 373,80
NOx Fahrzeuge M1 Euro 5 == NEF Z kall
{mg/km) (mgfkm
500
Umgebungstemperaturen: R ,
o Wwarm
ioq  Alle NEFZ (PEMS): 10,9 -12,3°C e el
RDE: 12,7°C (rrgfxm)
400 - == NEFZ 10°C
[rmigfkm}
350 +
= ML Sireke
(rmgfkm)
300
==a MEF Z Back
250 - (mgfkm]
200 i MEF Z +10%
{mgfkm}
150 -
== MEFZ-10%
100 {rgfkm)
= HDE-Fahit
- [mgfkm)
) — I
renzwe
Hues (180 mgém)
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Hersteller: Toyota
Handelsbezeichnung: Auris
Fahrzeugklasse: M1
Hubraum (cm3): 1998
Abgasnorm: Euro 5
Genehmigungsnummer: €11*2001/116*0305*07

Typ / Variante / Version:

E15UT(a) / ADE186(W) / ADE186L-DWFNXW(1T)

Motorleistung (kW): 91
Kilometerstand (km): 33400
Zustand (neu / gebraucht): gebraucht
Erstzulassung: 09.02.2015
Oxi-Kat X
AGR X
Abgasnachbehandlung NSK --
Partikelfilter X
SCR-Kat --
SMK [kg] 1470
FO [N] 100,477
F1 [N/(km/h)] 0
F2 [N/(km/h)’] 0,03678

Untersuchungen
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Volvo V60 2.01Euro 6

Das erste Fahrzeug zeigte zunédchst unplausible Werte, die
im Nachhinein durch eine erfolgte Regeneration im Par-
tikelfilter erklarbar waren. Daher wurde ein weiteres bau-
gleiches Fahrzeug ins Priifprogramm aufgenommen. Dieser
Volvo V60 erfiillte im NEFZ kalt den NOx-Grenzwert. Im
NEFZ warm liegt der Wert nur geringfiigig oberhalb des

Grenzwertes von 80 mg/km. Im PEMS-Straenbetrieb in
den meisten NEFZ-Prafzyklen treten Erh6hungen der

Typ 1-Grenzwerte zwischen dem 2,2-fachen und 3-fachen
des Grenzwertes auf. Im NEFZ +10 % und in der RDE-Fahrt
zeigten sich erhohte Werte im Bereich des ca. 4,5-fachen
bzw. 4,1-fachen des Grenzwertes.

300

250

200

150

100

Valva

Rollenpriifstand Portable Emission M ement Sy (PEMS)
NEFZ warm/
Hersteller Handelsbezeichnung PEMS
NEFZ kalt validiert NEFZ10°C | NEFZStraRe | NEFZBack | NEFZ+10% | NEFZ-10% RDE-Fahrt
(mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km)
Volvo V60 2.0l 77,42 86,15 131,90 229,25 203,91 362,78 229,65 331,25
Hox Fahrzauge M1 Eura & = NEF 2 alt
(mg/km) {mgm)
400
Umgebungstemperaturen: = NEEZ warm |
Alle NEFZ (PEMS): 4,2 - 6,7°C PEMS validlart
350 RDE:10,5°C {mglkem)
==NEFZ 10°C
{mgikm)

s NEFZ Stralie
{mguiem)

= NEFZ Back
{mgkm)

==aNEFZ +10%
{mgfkm)

== NEFZ -10%
{mgkm)

=== ROE-Fahrt
{mgikm)

wGrenzwerd
(B0 mgikm)
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Hersteller: Volvo
Handelsbezeichnung: V60
Fahrzeugklasse: M1
Hubraum (cm3): 1969
Abgasnorm: Euro 6
Genehmigungsnummer: €9%2007/46*0023*22
Typ / Variante / Version: F /FW79 / FW7980
Motorleistung (kW): 110
Kilometerstand (km): 18500
Zustand (neu / gebraucht): gebraucht
Erstzulassung: 18.08.2015
Oxi-Kat X
AGR X
Abgasnachbehandlung NSK --
Partikelfilter X
SCR-Kat -
SMK [ke] 1590
Ausrollzeiten [s]
120 km/h 7,11
100 km/h 9,39
80 km/h 12,82
60 km/h 18,19
40 km/h 26,67
20 km/h 39,17

Untersuchungen
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VW Golf VII 1.6 1 Blue Motion Euro 6 EA 288

VW Golf VII 2.01 Euro 6 EA 288

VW Passat 2.0 1 Euro 6 EA 288

VW Sportsvan 2.0 1 Euro 6 EA 288

VW Touran 2.0 1 Euro 6 EA 288

Diese Fahrzeuge sind mit dem Motor EA 288, dem Nachfol-
ger des EA 189, ausgestattet und erfiillen die Euro 6-Anfor-
derungen. Der VW-Konzern hatte hierzu die Erklarung ab-
gegeben, dass diese Fahrzeuge nicht mit einer unzulédssigen
Abschalteinrichtung ausgestattet wiren. Diese Hersteller-

aussage war mit hochster Prioritiat durch die KBA-Feldun-
tersuchung zu verifizieren, da diese Fahrzeuge der aktuellen

Produktion entsprechen.

Die VW-Konzernfahrzeuge erfiillen bis auf die Fahrzeuge
mit NSK (VW Golf VII 2.0 1) bereits jetzt die Bedingungen
der zukiinftigen RDE-Gesetzgebung. In allen NEFZ-Tests
liegen die Fahrzeuge unterhalb der NOx-Grenzwerte bzw.
bei den NSK-Varianten im Bereich 2-3-facher NOx-Erho-

hung bei den PEMS-Straflenfahrten.

Fahrzeug bei der Einriistung einer PEMS-Anlage

Rollenpriifstand Portable Emission Measurement System (PEMS)
NEFZ warm/
Hersteller Handelsbezeichnung PEMS
NEFZ kalt validiert NEFZ 10°C NEFZ StraRe NEFZ Back NEFZ +10% NEFZ -10% RDE-Fahrt
(mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km)
VW (EA288) Golf 1.6l BMT 22,00 49,00 38,00 136,49 111,94 166,98 70,95 196,68
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NOx Fahrzeuge M1 Euro B == NEF Z kall
{maglkm) (mg/km)
250
Umgebungstemperaturen: = NEF Z warm /
Alle NEFZ (PEMS): 3,0 — 19,8°C F'E*."..:" '.:nlrd.:a‘r
RDE: 16,4°C trmg/km)
200 == MEFZ 10°C
[rmigfkm}
= NEF £ Strabe
[mn:‘qm;;
150
i MEF Z Back
(mgfm)
100 s MEF Z +10%
(rgfkm)
== MEFZ -12%
5 {mgrim)
== HDE-Fahit
[rogdfkm)
v —) ..1
| [EAT ren T
VW (EAZEH) 130 rogion)
Hersteller: VW
Handelsbezeichnung: GOLF EA288
Fahrzeugklasse: M1
Hubraum (cm?3): 1598
Abgasnorm: Euro 6
Genehmigungsnummer: e1*2007/46*0623*17
Typ / Variante / Version: AU / GAC4DBKAXO0 / FM6FM62S030B7MMON1?L67VR2
Motorleistung (kW): 81
Kilometerstand (km): 5
Zustand (neu / gebraucht): neu
Erstzulassung: -
Oxi-Kat X
AGR X
Abgasnachbehandlung NSK X
Partikelfilter X
SCR-Kat --
SMK [kg] 1250
Fo [N] 59,00000
F1 [N/(km/h)] 0,59700
F2 [N/(km/h)’] 0,02450

Untersuchungen
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Rollenpriifstand Portable Emission Measurement System (PEMS)
NEFZ warm/
Hersteller Handelsbezeichnung PFMS
NEFZ kalt validiert NEFZ StraRe NEFZ Back NEFZ +10% NEFZ -10% RDE-Fahrt
(mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km)
VW (EA288) Golf VII 2.0l 76,00 102,00 190,09 133,30 231,82 118,23 291,91
NO® Fahrreuge M1 Euro B = MEF Z kot
{mglm) [mgfm)
350
Umgebungstemperaturen:
Alle NEFZ (PEMS): 15,0 — 16,2°C = NEF £ warrm [/
RDE: 5.2°C PEMS validiert
W00 A (mgfm)

== NEF £ Strale

250 (mafkm)
= NEF 7 Back
200 (rmgfm)
150 =
100 == NEF Z -1 0%
(mgfkmi)
&0 = RDE-Fahrt
(mgfkm)
o —Ciren v
W (EAZER) (80 mg/km)
Hersteller: VW
Handelsbezeichnung: GOLF EA288
Fahrzeugklasse: M1
Hubraum (cm3): 1968
Abgasnorm: Euro 6
Genehmigungsnummer: e1*2007/46*0623*07
Typ / Variante / Version: AU / AC4UNAXO / FD6FD6D9006S7MMMMLVR2
Motorleistung (kW): 135
Kilometerstand (km): 22617
Zustand (neu / gebraucht): gebraucht
Erstzulassung: 05.09.2013
Oxi-Kat X
AGR X
Abgasnachbehandlung NSK X
Partikelfilter X
SCR-Kat --
SMK [kg] 1470
FO [N] 104,000
F1 [N/(km/h)] 0,700
F2 [N/(km/h)?] 0,028
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Rollenpriifstand Portable Emission Measurement System (PEMS)
NEFZ warm/

Hersteller Handelsbezeichnung PFMS

NEFZ kalt validiert NEFZ StraRe NEFZ Back NEFZ +10% NEFZ -10% RDE-Fahrt

(mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km)
VW (EA288) Passat 2.0l 41,00 15,00 75,00 47,50 62,50 33,75 31,25
NOx Fahrzeuge M1 Euro & = MNEF? kalt

(mglkm) (migfkm)
100

Umgebungstemperaturen:
Alle NEFZ (PEMS): 15,8 — 18,1°C

RDE: 18,4°C

== MNEF £ warm /
PEMS validiert
(mgfkm}

== MNEF £ Straie

(mgfkm])
=== NEF 7 Back
{mgfem)
50
= NEFZ +10%
(rmgfum)
= MEF 2 -10%
(mgfkm])
= ROE-F ahrt
{rmgfkm)
’ VW (EAZES) _EEE:;J;}
Hersteller: VW
Handelsbezeichnung: Passat EA288
Fahrzeugklasse: M1
Hubraum (cm?3): 1968
Abgasnorm: Euro 6
Genehmigungsnummer: €1*2001/116*0307*39
Typ / Variante / Version: 3C / ACDDAAXO / FD6FD6D9002SH7MMVR262
Motorleistung (kW): 140
Kilometerstand (km): 2314
Zustand (neu / gebraucht): gebraucht
Erstzulassung: 03.07.2015
Oxi-Kat X
AGR X
Abgasnachbehandlung NSK --
Partikelfilter X
SCR-Kat X
SMK [kgl 1590
FO [N] 130,000
F1 [N/(km/h)] 0,580
F2 [N/(km/h)?] 0,030
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Rollenpriifstand Portable Emission Measurement System (PEMS)
NEFZ warm/
Hersteller Handelsbezeichnung PFMS

NEFZ kalt validiert NEFZ StraRe NEFZ Back NEFZ +10% NEFZ -10% RDE-Fahrt
(mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km)

VW (EA288) Sportsvan 2.0l 15,02 31,08 15,54 12,21 29,97 9,99 126,55

NOx Fahrreuge M1 Euro & == MNEF? kalt

(mgfkm) (mgfkm)
150

Umgebungstemperaturen:
Alle NEFZ (PEMS): 16,8 — 18,2°C

RDE: 20,1°C

== NEF £ warm /
PEMSE validiert
[mg'um)

&= NEF £ StraBe

{mgfkm)
100
== NEFZ Back
(rmgfm)
= NEFZ +10%
(rmgfm)
50
== MEF Z -10%
{mgfkm)
= RDE-F ahrt
(mgfm)
’ VW (EAZBE) _E;',:‘,"::g':'”';
Hersteller: VW
Handelsbezeichnung: Golf Sportsvan EA288
Fahrzeugklasse: M1
Hubraum (cm3): 1968
Abgasnorm: Euro 6
Genehmigungsnummer: €1*2007/46*0627
Typ / Variante / Version: AUV /- / -
Motorleistung (kW): 110
Kilometerstand (km): 4
Zustand (neu / gebraucht): neu
Erstzulassung: -
Oxi-Kat X
AGR X
Abgasnachbehandlung NSK X
Partikelfilter X
SCR-Kat --
SMK [kg] 1470
FO [N] 92,100
F1 [N/(km/h)] 1,010
F2 [N/(km/h)?] 0,029
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Rollenpriifstand Portable Emission Measurement System (PEMS)
NEFZ warm/
Hersteller Handelsbezeichnung PEMS
NEFZ kalt validiert NEFZ10°C | NEFZStraBe | NEFZBack | NEFZ+10% | NEFZ-10% | RDE-Fahrt
(mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km)
VW (EA288) Touran 2.01 29,00 32,00 147,70 26,05 48,57 33,56 46,90 64,25
HOx Fahrzeuge M1 Euro 6 == MEF Z kalt
(mglkm) (mgfm)
200
Umgebungstemperaturen: = MEF 7 warmn
Alle NEFZ (PEMS): 7,0 — 10,8°C PEMS validwert
RDE: 8,5°C (rngfkm)
E=IMNEFZ 10°C
[mgfkm)
150
= NEF £ Strake
(rmgfm)
= MEF Z Back
100 (rmgfkm)
s MEFZ +10%
(rngfkm)
50 == MEFZ -17%
(rngfkm)
== RDE-Fahrt
(mg/im)
0 G i
§ - — {00 WS
VW (EAZES) (80 mg/ken)
Hersteller: VW
Handelsbezeichnung: Touran
Fahrzeugklasse: M1
Hubraum (cm?3): 1968
Abgasnorm: Euro 6
Genehmigungsnummer: €1*2001/116*0211*37
Typ / Variante / Version: 1T / DFEAAF / FD6FD6D90027MMS71VR261
Motorleistung (kW): 110
Kilometerstand (km): 6
Zustand (neu / gebraucht): neu
Erstzulassung: -
Oxi-Kat X
AGR X
Abgasnachbehandlung NSK --
Partikelfilter X
SCR-Kat X
SMK [kgl 1590
FO [N] 125,7
F1 [N/(km/h)] 0,576
F2 [N/(km/h)?] 0,0342
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VW Golf VII 1.6 1 Euro 5 EA 288 nehmigt. Das Fahrzeug erfiillt die Prifung Typ 1, in allen

Dieses Fahrzeug verwendet die neue Motorengeneration anderen Tests liegt das Fahrzeug unterhalb des 2,1-fachen
EA 288, allerdings wurde das Fahrzeug nach Euro 5 ge- NOx-Grenzwertes.
Rollenpriifstand Portable Emission M ement Sy (PEMS)
NEFZ warm/
Hersteller Handelsbezeichnung PEMs
NEFZ kalt validiert NEFZ10°C | NEFZStraRe | NEFZBack | NEFZ+10% | NEFZ-10% | RDE-Fahrt
(mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km)
VW (EA288) Golf VII L6l 106,00 78,00 133,00 167,02 122,39 268,62 171,94 246,14
NOx Fahrzeuge M1 Euro 5 == NEF Z kall
{magllm) (mgfkm
300
Umgebungstemperaturen: = NEFZ warm /
Alle NEFZ (PEMS): 9,4 — 17,7°C PEMS validiert
RDE: 14,1°C (mgfkm)
250
E=NEFZ 10°C
[rmigfkm}
200 - = NEF { SreBe
[rmgfum)
a MEF Z Back
1460 (rmgfkm])
= MEFZ +10%
{rmgfkm}
100
== MEFZ-10%
{mgkm)
ﬁ !
== RDE-Fahit
[mgfem)
v —l "
YW (EAZEA FENDE
N (180 mghm)
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Hersteller: VW
Handelsbezeichnung: GOLF EA288
Fahrzeugklasse: M1
Hubraum (cm3): 1598
Abgasnorm: Euro 5
Genehmigungsnummer: €1*2007/46*0623*11

Typ / Variante / Version:

AU / GAC4CLHAXO0 / FM5FM5A4051N7MJON1VLOOVR2

Motorleistung (kW): 77
Kilometerstand (km): 10,134
Zustand (neu / gebraucht): gebraucht
Erstzulassung: 14.01.2015
Oxi-Kat X
AGR X
Abgasnachbehandlung NSK --
Partikelfilter X
SCR-Kat --
SMK [kg] 1470
Fo [N] 87,00000
F1 [N/(km/h)] 0,37000
F2 [N/(km/h)’] 0,03050

Untersuchungen
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VW Touareg V6 3.0 1 Euro 6 zeigt mit 114 mg/km NOx in Anbetracht der hoéheren Last-

Das untersuchte Fahrzeug hilt den NOx-Grenzwert im bedingungen aufierhalb des Priifstandes einen akzeptab-
NEFZ kalt sicher ein. Bei der Prifstandsmessung mit war- len Wert. Die NOx-Werte der anderen Straflenmessungen
mem Fahrzeug (NEFZ warm) erh6ht sich der NOx-Wert liegen bis auf die Messung des RDE-Profils im unauffilligen
leicht und liegt geringfiigig oberhalb des Grenzwertes. Die Bereich.

Durchfiihrung desselben NEFZ warm-Tests auf der Strafie

Rollenpriifstand Portable Emission M ement Sy (PEMS)
NEFZ warm/
Hersteller Handelsbezeichnung PEMS
NEFZ kalt validiert NEFZ 10°C NEFZ StraRe NEFZ Back NEFZ +10% NEFZ -10% RDE-Fahrt
(mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km)
VW Touareg 3.0l 30,77 89,31 97,14 114,0 114,78 164,95 104,85 238,93
NOx Fahrzeuge M1 Euro 6 == NEF Z kall
(mg/km) [mgfem)
300
Umgebungstemperaturen: ) —MEFT warrn |
Alle NEFZ (PEMS): 14,5 — 15,0°C PEMS validiert
RDE: 12,7°C [mgfkm])
250
== NEFZ 10°C

[mgfkm])

= ML Srake
(mgfmj}

200

= NEF 2 Back

150 {rgfkm)

i MEF Z +10%
[mgfem)
100

== MEFZ -10%
[mgfkm)

= ROE-F ahrt
[mgfm)

| —{5ren rwer
e (BO migfkrn)
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Hersteller: VW
Handelsbezeichnung: Touareg
Fahrzeugklasse: M1G
Hubraum (cm3): 2967
Abgasnorm: Euro 6
Genehmigungsnummer: e1*2007/46*0376*12

Typ / Variante / Version: 7P / ACCVVAX1 / AASAASC8034NVR67MMO
Motorleistung (kW): 193
Kilometerstand (km): 1759
Zustand (neu / gebraucht): gebraucht
Erstzulassung: 02.11.2015
Oxi-Kat X
AGR X
Abgasnachbehandlung NSK --
Partikelfilter X
SCR-Kat X
SMK [kg] 2270
Fo [N] 179,000
F1 [N/(km/h)] 0,790
F2 [N/(km/h)’] 0,045

Untersuchungen
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(2) Fahrzeuge der Gruppe II

Alfa Romeo Giulietta 2.0 1 Euro 5

Das gepriifte Fahrzeug hielt im NEFZ kalt den NOx-Grenz-
wert ein. Im NEFZ warm wurden Werte oberhalb der dop-
pelten Grenzwerthéhe gemessen. Bei den Messungen mit
PEMS unter StrafRenbedingungen bei Umgebungstempera-
turen zwischen 7 °C und 8 °C stiegen die NOx-Emissionen
bis zum 7,8-fachen des Grenzwertes an. Dabei zeigte dieses
Fahrzeug in der RDE-Fahrt bei ca. 13 °C einen 5-fach er-
hohten Wert. Dies lasst insgesamt auf eine grofie Abhéngig-
keit der AGR-Rate von der AufRentemperatur schlieRen und
wird durch die Stellungnahme des Herstellers Fiat Chrysler
Automobiles N. V. (FCA) belegt, nach der die AGR-Rate bei
Temperaturen unter 20 °C bis hin zu 5 °C reduziert werde,
um ein stabiles Brennverhalten zu gewahrleisten und Scha-
den an AGR-Bauteilen und am Partikelfilter zu vermeiden.

Nach Informationen des Herstellers wird die AGR-Rate
nach der Emissionsstrategie zuriickgenommen. Die Ent-

wicklung dieser Abgasminderungsstrategie basiert auf
zahlreichen Schiden im Feld. Seitdem wird die AGR-Regel-
strategie Uiber einen eigenen innerstiddtischen Schwerlast-
zyklus abgesichert. Die AGR-Raten werden zur Vermeidung
der thermischen Uberlastung des Partikelfilters fiir be-
stimmte Fahrzustinde zurtickgenommen. Dies wiirde nach
derzeitigem Kenntnisstand den Anstieg im NEFZ warm er-
kldren. Entsprechend wurden im NEFZ 10 °C-Test erhohte
Werte um den 3-fachen Grenzwert gemessen.

Diese von der Aufientemperatur abhingige Abgasminde-
rungsstrategie reduziert die Wirksamkeit des Emissions-
kontrollsystems unter Bedingungen, die bei normalem
Fahrzeugbetrieb zu erwarten sind. Hinsichtlich der Zu-
lassigkeit der weiten Auslegung des Temperaturbereiches
fir den Motorschutz wird vom Hersteller angefiihrt und
begriindet, dass diese notwendig ist, um den Motor vor Be-
schidigung zu schiitzen.

T
U

8OO

BOO

400

Alfa Romeo

Rollenpriifstand Portable Emission Measurement System (PEMS)
NEFZ warm/
Hersteller Handelsbezeichnung PEMS
NEFZ kalt validiert NEFZ 10°C NEFZ StraRe NEFZ Back NEFZ +10% NEFZ -10% RDE-Fahrt
(mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km)
Alfa Romeo Giulietta 2.0l 130,96 430,77 525,21 1346,34 1254,99 1396,17 1254,41 905,37
NOx Fahrzeuge M1 Euro 5 == NEF Z kall
{muglm) [mgfum)
1800
Umgebungstemperaturen: = NEFZ warm /
Alle NEFZ (PEMS): 6,9 — 7,8°C PEMS validiert
1400 RDE: 12,7°C (gna
== MEFZ 10°C
[mgfkm])

= NEF £ StraBe
(rrgfem)

s NEF 2 Back
(mgfkm)

i MEF 2 +10%
|'n1|;|."-;_|'|1.:|

== MNEFZ -10%
(mgfkm)

== ROE-F ahrt
{rmgfkm)

—{Sren rwer
{180 mgkm)
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Hersteller: Alfa Romeo
Handelsbezeichnung: Giulietta
Fahrzeugklasse: M1
Hubraum (cm3): 1956
Abgasnorm: Euro 5
Genehmigungsnummer: e3*2007/46*0027*16
Typ / Variante / Version: 940 / FXQ1A /15
Motorleistung (kW): 110
Kilometerstand (km): 18197
Zustand (neu / gebraucht): gebraucht
Erstzulassung: 30.07.2015
Oxi-Kat X
AGR X
Abgasnachbehandlung NSK --
Partikelfilter X
SCR-Kat -
SMK [kg] 1360
Fo [N] 103,110
F1 [N/(km/h)] 1,082
F2 [N/(km/h)’] 0,027

Untersuchungen

71



AudiA6V63.01 Euro 5

Der Audi A6 Euro 5 erfiillt im NEFZ kalt und NEFZ warm
den Grenzwert. Der NEFZ 10 °C-Test zeigt einen NOx-Wert
in Hohe des 4-fachen Grenzwertes. Alle PEMS-Strafien-
messungen liegen knapp unterhalb 6,2-fachen bis auf den
NEFZ +10 %-Test, der beim 5,5-fachen liegt. Die RDE-Mes-
sung liegt beim ca. 7-fachen des NOx-Grenzwertes. Die
Messungen erfolgten bei ca. 7 °C Aufientemperatur und
starkem Wind.

Die Stellungnahme des Herstellers zu dessen Abgasmin-
derungsstrategie beschreibt die temperaturabhingige
Reduzierung der AGR-Rate mit der Begriindung des Bau-
teilschutzes. Diese Emissionsminderungsstrategie wird
durch die Messwerte bestitigt. Ein zusitzlicher Anteil des
NOx-Anstiegs ist laut Hersteller auf eine Lastzunahme bei
den Straflenmessungen in Folge von Umwelteinfliissen zu-
rickzufithren.

Die temperaturabhingige Reduzierung der AGR-Rate
konnte als eine Anderung des Emissionsverhaltens des
Abgassystems gesehen werden. Als Argument der Zulas-

sigkeit wird durch Audi jedoch der Bauteilschutz im Sinne
von Artikel 5 Absatz 2 der Verordnung (EG) Nr. 715/2007 als
ibergeordnet angefiihrt und durch Schadensraten im Feld
belegt.

Der Hersteller erklart, dass er aufgrund von massiven Feld-
problemen bei einer Aufientemperatur unter 17 °C die
AGR-Raten reduziert hat. Bei der Auslegung handelte der
Hersteller im Einklang mit dem Stand der Technik und in
Ubereinstimmung mit den iiber die Jahre gesammelten
Erfahrungen. Durch diese Vorgehensweise seien die Bean-
standungen auf ein niedrigeres Niveau gesunken.

Gleichwohl hat sich der Hersteller bereit erklart, im Rah-
men einer Servicemafinahme die im Feld befindlichen
Fahrzeuge diesbeziiglich durch ein Softwareupdate ab
Sommer 2016 zu optimieren. Wenn der Hersteller, wie be-
absichtigt, die Mafdnahmen ergreift und das KBA sich von
der Wirksamkeit tiberzeugt, wiirden Zweifel an der Zulas-
sigkeit der Abschalteinrichtung aus Motorschutzgriinden
nicht weiter bestehen.

Rollenpriifstand

Portable Emission Measurement System (PEMS)

NEFZ warm/

PEMS

Hersteller Handelsbezeichnung

NEFZ kalt
(mg/km)

validiert
(mg/km)

NEFZ 10°C
(mg/km)

NEFZ +10%
(mg/km)

NEFZ -10%
(mg/km)

RDE-Fahrt
(mg/km)

NEFZ StraRe
(mg/km)

NEFZ Back
(mg/km)

Audi

A6 3.0l

145,00

168,00

663,00

868,13 819,90 980,67 803,83 1109,28

NOx
(maglkm)
1200

1000

800

400

200

Umgebungstemperaturen:
Alle NEFZ (PEMS): 6,7 — 7,6°C

RDE: 7,4°C

Fahrreuge M1 Euro 5

ALdi

== MNEFZ kal
(mgfmj

= NEFZ warm /
PEMS validiert
{ragfm)

== MEFZ 1070

(mgfum)

=== NEF £ Strafle
{mgfam)

s==MEF Z Back
(mg/km)

i MEF 2+ 10
(mgfkm}

== MEF Z -1 0%
(mgfmj

=== RDE-Fahrt
[migfum)

o Sren rvie

(180 mgAm)
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Hersteller: Audi
Handelsbezeichnung: A6
Fahrzeugklasse: M1
Hubraum (cm3): 2967
Abgasnorm: Euro 5
Genehmigungsnummer: €1*2007/46*0436*06

Typ / Variante / Version: 4G / LCRTEQ1 / QD7B5034P4G03S57MMEM?2
Motorleistung (kW): 150
Kilometerstand (km): 63495
Zustand (neu / gebraucht): gebraucht
Erstzulassung: 02.05.2012
Oxi-Kat X
AGR X
Abgasnachbehandlung NSK --
Partikelfilter X
SCR-Kat -
SMK [kg] 1930
FO [N] 134
F1 [N/(km/h)] 0.450
F2 [N/(km/h)’] 0.0286

Untersuchungen
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Chevrolet Cruze 2.01 Euro 5

Der Chevrolet erfiillt im NEFZ kalt den Grenzwert. Im
NEFZ warm zeigt sich eine deutliche Erh6hung auf das
mehr als 3-fache des Grenzwertes. Der NEFZ 10 °C-Test
zeigt einen NOx-Wert in der Hohe des 5-fachen Grenzwer-
tes. Alle NEFZ-Werte der PEMS-StraRenmessungen liegen
oberhalb des 8-fachen des Grenzwertes. Die RDE-Messung
liegt beim ca. 7-fachen des NOx-Grenzwertes. Die Messun-
gen erfolgten bei ca. 7 °C Aufientemperatur.

Eine Stellungnahme der Opel AG als Vertreter von Chevro-
let in Deutschland bestitigt ein aufientemperaturabhingi-
ges Verdndern der AGR-Rate. Weitergehende Informatio-

nen wurden zugesagt, allerdings besteht die Schwierigkeit,

dass Chevrolet das Europageschift und die Dieselentwick-
lung aufgegeben hat.

Die weite Auslegung des Temperaturbereiches fiir den Bau-
teilschutz wird vom Hersteller als zuléssig erachtet und
damit begriindet, dass diese notwendig ist, um den Motor
vor Beschiadigung zu schiitzen. Diese von der Aufientempe-
ratur abhéngige Abgasminderungsstrategie verringert die
Wirksamkeit des Emissionskontrollsystems unter Bedin-
gungen, die bei normalem Fahrzeugbetrieb zu erwarten
sind. Hinsichtlich der Zulassigkeit der weiten Auslegung
des Temperaturbereiches fiir den Motorschutz wird vom
Hersteller angefiihrt und begriindet, dass diese notwendig
ist, um den Motor vor Beschidigung zu schiitzen.

Rollenpriifstand Portable Emission Measurement System (PEMS)
NEFZ warm/
Hersteller Handelsbezeichnung PEMS
NEFZ kalt validiert NEFZ 10°C | NEFZStraRe | NEFZ Back NEFZ +10% NEFZ -10% RDE-Fahrt
(mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km)
Chevrolet Cruze 2.0l 109,00 664,00 947,00 1813,45 1581,60 1805,26 1855,39 1340,57
NOx Fahrreuge M1 Euro 5 == NEF Z kel
(k) (mgfumj
2000
Umgebungstemperaturen: w—NEEZ warm
1000 Alle NEFZ (PEMS): 6,7 — 7,6°C PEMS validuert
RDE: 11,7°C (rrvgfm
1800 == MNEFZ 10°C
[mgfkmi
1400
- L Strabe
[rmgfm)
1200
s NEF Z Back
T (mg'em)
200 s MEF Z +10%
{mgfim)
800 -
== MEFZ -13%
400 (migrkm)
200 === RDE-Fahit
i [P/
L1} — [l
Gy ol ren e
(180 mghkm)
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Hersteller: Chevrolet
Handelsbezeichnung: Cruze
Fahrzeugklasse: M1
Hubraum (cm3): 1998
Abgasnorm: Euro 5
Genehmigungsnummer: €4*2001/116*0140*09
Typ / Variante / Version: KL1J /JNF11/ FJ5
Motorleistung (kW): 120
Kilometerstand (km): 36,262
Zustand (neu / gebraucht): gebraucht
Erstzulassung: 11.10.2012
Oxi-Kat X
AGR X
Abgasnachbehandlung NSK --
Partikelfilter X
SCR-Kat -
SMK [kg] 1470
Fo [N] 90,30000
F1 [N/(km/h)] 0,87500
F2 [N/(km/h)’] 0,02720

Untersuchungen
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Dacia Sandero 1.51 Euro 6

Der Dacia Sandero erfiillt die Grenzwerte des vorgeschrie-
benen Typ 1-Tests. Die Messwerte im NEFZ warm-Test
sind dagegen mit dem 3,7-fachen auffillig hoch. Die NEFZ
10 °C-Tests zeigen das 2,3-fache des NOx-Grenzwertes. Die
PEMS-Strafienmessungen in den NEFZ-Priifzyklen zei-
gen besonders auffillige Erh6hungen von mehr als dem
10-12-fachen des NOx-Grenzwertes, das gilt auch fiir den
RDE-Wert.

Nach Aussage von Renault nutzen die Dacia-Fahrzeuge
die Motorenpalette von Renault und verwenden dem-
entsprechend die gleiche Emissionsminderungsstrategie.
Daher seien die getroffenen Aussagen tiber die Renault-
Fahrzeuge abhingig von den Gewichtsklassen auf Dacia-

Fahrzeuge tbertragbar. Es kann daher wie bereits bei dem
Renault Kadjar auf eine implementierte temperaturab-
hangige Rampenfunktion zur Reduzierung der AGR-Raten
geschlossen werden, dies wurde durch die Einlassung von
Renault bestatigt.

Diese von der Auflentemperatur abhingige Abgasminde-
rungsstrategie reduziert die Wirksamkeit des Emissions-
kontrollsystems unter Bedingungen, die bei normalem
Fahrzeugbetrieb zu erwarten sind. Hinsichtlich der Zu-
lassigkeit der weiten Auslegung des Temperaturbereiches
flir den Motorschutz wird vom Hersteller angefiihrt und
begriindet, dass diese notwendig ist, um den Motor vor Be-
schidigung zu schiitzen

Rollenpriifstand

Portable Emission Measurement System (PEMS)

NEFZ warm/

Hersteller Handelsbezeichnung PEMs

NEFZ kalt
(mg/km)

validiert
(mg/km)

NEFZ 10°C
(mg/km)

NEFZ StraRe
(mg/km)

NEFZ Back
(mg/km)

NEFZ +10%
(mg/km)

NEFZ-10% | RDE-Fahrt
(mg/km) (mg/km)

Dacia

Sandero 1.50

46,03

298,65

182,99

788,14

723,28

948,13

656,80 1025,06

(rrvg ko)
1200
Umgebungstemperaturen:
Alle NEFZ (PEMS): 8,6 — 11,0°C
RDE: 8,1°C
1000

BOO

B0

200

Daca

NOx Fahrzeuge M1 Euro 6

== MEF Z kal
[mgfem)

= NEFZ warm /
PEMS validiert
[regfom)

E==MEFZ 10°C

[rmigfkm}

= ML Sireke
[rmgfum)

= NEF 2 Back
(rmgfm])

i MEF 2 +10%%
{rng'km)

== MEFZ -1%
{rngfm)

= ROE-Fahit
[rrigfim)

—Cren Twe

(B0 mg'km)

76 Untersuchungen




Hersteller: Dacia
Handelsbezeichnung: Sandero
Fahrzeugklasse: M1
Hubraum (cm3): 1461
Abgasnorm: Euro 6
Genehmigungsnummer: €2*2001/116*0314*76
Typ / Variante / Version: SD /5SDCJ / 5SDCJ5
Motorleistung (kW): 66
Kilometerstand (km): 1769
Zustand (neu / gebraucht): gebraucht
Erstzulassung: 01.10.2015
Oxi-Kat X
AGR X
Abgasnachbehandlung NSK X
Partikelfilter X
SCR-Kat -
SMK [kg] 1130
Fo [N] 62,170
F1 [N/(km/h)] 0,530
F2 [N/(km/h)’] 0,034

Untersuchungen
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Fiat Ducato 3.01 Euro 5

Das geprifte Fahrzeug Fiat Ducato hilt im NEFZ kalt den
NOx-Grenzwert von 280 mg/km fiir die schwere Gruppe
der leichten Nutzfahrzeuge ein. Im NEFZ warm werden
Werte iiber der 4-fachen Grenzwerth6he gemessen. Bei
Messungen mit PEMS unter StraRenbedingungen bei Um-
gebungstemperaturen zwischen 13 °C und 17 °C zeigten
sich NOx-Werte oberhalb der 4-fachen Grenzwerthéhe.
Dabei zeigte dieses Fahrzeug bei der RDE-Fahrt bei 10 °C
einen 9-fach erhohten Wert. Dies lasst insgesamt auf eine
grofie Abhingigkeit der AGR-Rate von der Aulentempe-
ratur schlieffen. Dies wird durch die Stellungnahme des
Herstellers FCA belegt, nach der die AGR-Rate bei Tempe-
raturen unter 20 °C bis hin zu 5 °C reduziert werde, um ein
stabiles Brennverhalten zu gewiahrleisten und Schiden an
AGR-Bauteilen und am Partikelfilter zu vermeiden.

Nach Informationen des Herstellers wird die AGR-Rate
nach der Emissionsminderungsstrategie zuriickgenom-

men. Die Entwicklung dieser Abgasminderungsstrategie
basiert auf zahlreichen Schiden im Feld. Seit dem wird die
AGR-Regelstrategie iiber einen eigenen innerstiddtischen
Schwerlastzyklus abgesichert. Die AGR-Raten werden zur
Vermeidung der thermischen Uberlastung des Partikelfil-
ters fiir bestimmte Fahrzustidnde zuriickgenommen. Dies
wiirde nach derzeitigem Kenntnisstand den Anstieg im
NEFZ warm erkladren. Entsprechend werden im NEFZ 10 °C
Werte um den 3,5-fachen Grenzwert gemessen.

Diese von der Aufientemperatur abhingige Abgasminde-
rungsstrategie reduziert die Wirksamkeit des Emissions-
kontrollsystems unter Bedingungen, die bei normalem
Fahrzeugbetrieb zu erwarten sind. Hinsichtlich der Zu-
lassigkeit der weiten Auslegung des Temperaturbereiches
fiir den Motorschutz wird vom Hersteller angefiihrt und
begriindet, dass diese notwendig ist, um den Motor vor Be-
schidigung zu schiitzen.

Rollenpriifstand Portable Emission Measurement System (PEMS)
NEFZ warm/
Hersteller Handelsbezeichnung PEMS
NEFZ kalt validiert NEFZ 10°C NEFZ StraRe NEFZ Back NEFZ +10% NEFZ -10% RDE-Fahrt
(mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km)
Fiat Ducato 3.0l 236,00 1171,00 1042,00 1209,39 1190,20 1516,54 1209,39 2514,77
NOx Fahrzeuge N1 Euro 5 = NEF Z kall
(o) (mgfkm)
3000
Umgebungstemperaturen: = NEFZ warm /
Alle NEFZ (PEMS): 13,0 - 17°C PENS validwert
RDE: 10,0°C [rmgfRm)
2500
== MEFZ 10°C
[rmgfm]
2000 - NEF ¢ StraBe
[rmgfm)
== NEF Z Back
15400 (mgem)
i MEF Z +10%
{mgfam)
1000
== MEFZ-12%
{mgfRm)
500
= RDE Fahit
[rmgfim)
0
Fiat —Cren e
(280 mghkm)
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Hersteller: Fiat
Handelsbezeichnung: Ducato
Fahrzeugklasse: N1
Hubraum (cm3): 2999
Abgasnorm: Euro 5
Genehmigungsnummer: e3*2007/46*0044*08
Typ / Variante / Version: 250 / CPMFC / EY
Motorleistung (kW): 130
Kilometerstand (km): 17504
Zustand (neu / gebraucht): gebraucht
Erstzulassung: 27.01.2014
Oxi-Kat X
AGR X
Abgasnachbehandlung NSK --
Partikelfilter X
SCR-Kat -
SMK [kg] 2270
Fo [N] 11,8
F1 [N/(km/h)] 0
F2 [N/(km/h)’] 0,0805

Untersuchungen
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Ford C-Max 1.51und 2.0 1 Euro 6

Bei beiden Fahrzeugvarianten wird nach Herstellerangaben
dieselbe Emissionsminderungsstrategie angewendet. Sie
erfilllen im NEFZ kalt sicher den NOx-Grenzwert. Auch im
NEFZ warm liegt die Messung nicht dartiber. Hohere NOx-
Werte zeigten sich beim NEFZ 10 °C-Test. Das Verhalten des
Ford C-Max auf der Strafle zeigt bei den NEFZ-Werten im
PEMS-Strafienbetrieb Erh6hungen vom bis zu 4-5-fachen
des Typ 1-Grenzwertes. Auch im PEMS-Test bei hoherer
Lastanforderung im NEFZ +10 % liegt der Wert sehr hoch
beim 9 bzw. 7-fachen des Typ 1-Grenzwertes.

Die vergleichsweise hohen Werte beim NEFZ 10 °C entste-
hen nach Bewertung durch den Hersteller in der Modal-
wertzerlegung der Messung insbesondere in einer Peak-
Emission wiahrend einer Beschleunigungsphase am Ende
des Zyklus. Auch eigene Messungen von Ford zeigen hier
eine relative Spitze. Der vom KBA gemessene Wert fiir den
1.5 I-Motor kénne der Hohe nach allerdings nicht nach-
vollzogen werden, dieser sei bei Ford-eigenen Messungen
deutlich niedriger. Die Ursache ist nach Bewertung von
Ford durch eine beginnende NSK-Regeneration erklart,
welche durch die Erhéhung der Abgastemperatur aufgrund
der Beschleunigungsphase ausgelost wird. Die Regenera-
tion sei wiederum erforderlich, da der NSK seine kom-

plette NOx-Aufnahmekapazitit erreicht hat. Dies entstehe
durch eine hohe Vorbeladung des NSK mit bereits vor der
Messung eingespeichertem NOx. Dies ist mdglich, da das
KBA bei dieser Messung absichtlich auf die z. B. bei der Typ
1-Priifung vorgesehene normierte Vorkonditionierung zur
Entleerung des NSK vor Messbeginn verzichtet, um etwaig
verbaute Priakonditionierungserkennungen nicht auszu-
l6sen. Zur Priifung wurden erginzende Messungen eines
weiteren Ford C-Max 1.5 1 durchgefiihrt. Der NEFZ warm
wurde bei verschiedenen Vorbefiillungsgraden des NSK
durchgefiihrt. Die Erklarung von Ford wurde bestitigt, dass
sich in Abhéngigkeit vom Vorbefillungsgrad héhere NOx-
Emissionen zeigen. Da auch die Messung des 2.0 I-Motors
beim NEFZ 10 °C die Peak-Emission an selber Position,
aber in geringerer Hohe zeigt, wird die Erklarung durch
Ubersittigung des NSK bestitigt, sodass nicht auf eine Ab-
schalteinrichtung geschlossen werden kann.

Die hoheren NOx-Werte der Straflenmessungen gegeniiber
den Rollenpriifstandsmessungen erklart Ford durch die ho-
here Fahrzeugbeladung im StrafRenbetrieb mit Abgasmess-
gerat, zusétzlichem Priifer und verbauter Zusatzausstattung
des Fahrzeugs, die bei der Typ 1-Priifung unberiicksichtigt
bleiben darf. Die vom KBA gemessenen CO2-Werte spiegeln
diese Lasterhohung wider.

Rollenpriifstand Portable Emission Measurement System (PEMS)
NEFZ warm/
Hersteller Handelsbezeichnung PEMS
NEFZ kalt validiert NEFZ 10°C NEFZ StraRe NEFZ Back NEFZ +10% NEFZ -10% RDE-Fahrt
(mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km)
Ford C-Max 1.51 43,00 85,00 622,00 265,63 321,94 743,75 265,63 436,69
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{rmvg o)

BOO

Umgebungstemperaturen:
Alle NEFZ (PEMS): 8,8 — 9,7°C
700 RDE: 12,0°C

B00

00 -

Fahrzeuge M1 Euro 6

= MEF Z kel
[mgfem)

= NEFZ warm /
PEMS validuert
(rrgkm)

E==MEFZ 10°C
[rmgfmi

- L Sirele
[rmgfum)

= NEF 2 Back
(rmgfm])

i MEF 2 +10%

200 {rmgfkm)
200 == MEF Z -12%
{rngfkm)
00 s FLDE F it
[mgfkm)
) Eend —ren e
(B0 mgfkm]
Hersteller: Ford
Handelsbezeichnung: C-Max (1.5)
Fahrzeugklasse: M1
Hubraum (cm3): 1499
Abgasnorm: Euro 6
Genehmigungsnummer: e13%2007/46*1103*15
Typ / Variante / Version: DXA / XWDB1V / 5HAINA
Motorleistung (kW): 88
Kilometerstand (km): 15731
Zustand (neu / gebraucht): gebraucht
Erstzulassung: 07.08.2015
Oxi-Kat X
AGR X
Abgasnachbehandlung NSK X
Partikelfilter X
SCR-Kat --
SMK [kg] 1470
FO [N] 49,049
F1 [N/(km/h)] 0,8055
F2 IN/(km/h)’] 0,0342
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Rollenpriifstand Portable Emission M ement Sy (PEMS)
NEFZ warm/
Hersteller Handelsbezeichnung PEMS
NEFZ kalt validiert NEFZ 10°C NEFZ StraRe NEFZ Back NEFZ +10% NEFZ -10% RDE-Fahrt
(mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km)
Ford C-Max 2.0l 79,00 95,00 375,13 443,33 417,53 547,72 280,31 480,86
NOx Fahrzeuge M1 Euro B == MNEF Z kall
(k) (mgfim)
B00
Umgebungstemperaturen: —NEFZ wWarm /
Alle NEFZ (PEMS): 5,7 — 6,2°C PEMS validuert
RDE: 8,0°C (rrgkm)
500
E==aMNEFZ 10°C
[rmgfkmi)

400 -

0 4

100 -

Fard

- L Srake
(rgfm)

= MEF Z Back
(rmgfm])

= MEFZ +10%
{mgfkm}

== MEFZ -10%
{rngfm)

= RDE-Fahrt
[ragfum)

—Cren e
(B0 mgfkm]
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Hersteller: Ford
Handelsbezeichnung: C-Max (2.0)
Fahrzeugklasse: M1
Hubraum (cm3): 1997
Abgasnorm: Euro 6
Genehmigungsnummer: €13*2007/46*1103*15
Typ / Variante / Version: DXA 7 T7DB1W / 7QL4PL
Motorleistung (kW): 110
Kilometerstand (km): 15076
Zustand (neu / gebraucht): gebraucht
Erstzulassung: 15.07.2015
Oxi-Kat X
AGR X
Abgasnachbehandlung NSK X
Partikelfilter X
SCR-Kat -
SMK [ke] 1590
FO [N] 73,442
F1 [N/(km/h)] 0,7295
F2 [N/(km/h)’] 0,0355
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Hyundai ix35 2.0 1 Euro 5

Der Hyundai ix35 erfiillt die Grenzwerte im NEFZ kalt, wie
auch im NEFZ warm. Im NEFZ 10 °C zeigt sich ein deutli-
cher Sprung bis zum 2,7-fachen des Grenzwertes. Auch in
den PEMS-Straflenmessungen liegen die Werte zwischen
dem 4,4-fachen (NEFZ Strafe) und dem 6,2-fachen des
Grenzwertes (NEFZ +10 %) sehr hoch.

Hyundai stellt in der Stellungnahme die temperaturabhin-
gige Reduzierung der AGR-Rate dar. Diese sei von der Ein-
lass- und der Kithlmitteltemperatur abhéngig. Der Herstel-
ler stellt dar, dass die Abgasnachbehandlung so konzipiert
sei, dass sie tiber das gesamte Fahrzeugleben ohne weitere
Einschrankungen halte. Dies bedeute, dass alle verbauten
Teile vor einer Beeintriachtigung oder gar Zerstorung ge-
schiitzt werden mussten. Aus diesem Grund sei die AGR-
Rate so angepasst, dass es im Bereich der Abgasriickfiih-
rung nicht zu einer Versottung, Verkokung oder éhnlichem
kommt.

Die AGR-Rate werde tiber verschiedene dufiere (Umge-
bungstemperatur, Luftfeuchte usw.) und innere Faktoren
(Motordrehzahl, Last, Kithlwassertemperatur usw.) ge-
steuert. Alle angefahrenen Lastpunkte wiirden durch das
Motorsteuergerit so zum Wert der Basisluftmasse in der
Weise berechnet, dass das AGR-Ventil so angesteuert wer-
de, dass eine stabile Verbrennung gewahrleistet wird. Es

wird festgestellt, dass die AGR im Bereich zwischen 20 °C
und 30 °C Auflentemperatur, also im Bereich der gesetzli-
chen Typ 1-Prifung funktioniert. Aufgrund der erhéhten
Ausfallraten des AGR-Ventils dieses Fahrzeugtyps im Feld
von 0,39 % gegeniiber 0,27 % der AGR-Ventile der tibri-

gen Fahrzeugtypen bei Hyundai, sieht es der Hersteller als
nachgewiesen an, dass die temperaturabhiangige Korrektur
der AGR als nicht zu konservativ gewihlt wurde und somit
die Riicknahme der Wirksamkeit des Emissionskontrollsys-
tems dem Motorschutz dient.

Der Hersteller konnte nachweisen, dass die Strategie der
Emissionsreduzierung nicht allein auf Basis der Umge-
bungstemperatur erfolgt, sondern dass auch die Motor-
temperatur und -last mit einbezogen werden. Konkretere
Nachweise oder Priifungen hinsichtlich der Notwendigkeit
der auflenlufttemperaturabhidngigen Korrekturfunktion
konnte der Hersteller auch auf Nachfrage nicht vorlegen.

Diese weitgehend von der Auflentemperatur abhingige
Abgasminderungsstrategie reduziert die Wirksambkeit des
Emissionskontrollsystems unter Bedingungen, die bei nor-
malem Fahrzeugbetrieb zu erwarten sind. Hinsichtlich der
Zulissigkeit der weiten Auslegung des Temperaturberei-
ches fir den Motorschutz wird vom Hersteller angefiihrt
und begriindet, dass diese notwendig ist, um den Motor vor
Beschiddigung zu schiitzen.

Rollenpriifstand Portable Emission Measurement System (PEMS)
NEFZ warm/
Hersteller Handelsbezeichnung PEMS
NEFZ kalt validiert NEFZ 10°C | NEFZStraBe | NEFZ Back NEFZ +10% NEFZ -10% RDE-Fahrt
(mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km)
Hyundai ix 35 2.0l 114,00 147,00 496,84 794,52 927,99 1118,28 719,67 692,61
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MoK Fahrzreuge M1 Eurn 5 = MEF £ kall
(maglkm) (mg/kmj
1200
Umgebungstemperaturen: = NEF 2 warm /
Alle NEFZ (PEMS): 8,3 - 9,1°C PEMS validiert
RDE: 20,7°C (rgfim}
1000
== MEFZ 10°C
(mgfem)
800 e NEF 7 Strafle
{rg/km)
= NEFZ Back
800 + (rgkm)
= MEF 2 +10%
ngfEm)
400 vogns
== MEFZ -10%
(mgfkm)
200 -
=== ROE-Fahrt
[rmgkm)
0
Hyundai —ren s
(180 mghm)
Hersteller: Hyundai
Handelsbezeichnung: ix35
Fahrzeugklasse: M1
Hubraum (cm?3): 1995
Abgasnorm: Euro 5
Genehmigungsnummer: €11*2007/46*0192*08
Typ / Variante / Version: ELH / F5D24 / A63AZ1
Motorleistung (kW): 100
Kilometerstand (km): 13257
Zustand (neu / gebraucht): gebraucht
Erstzulassung: 06.05.2015
Oxi-Kat X
AGR X
Abgasnachbehandlung NSK --
Partikelfilter X
SCR-Kat --
SMK [kg] 1590
Fo [N] 126,48
F1 [N/(km/h)] 1,4719
F2 [N/(km/h)?] 0,0368
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Hyundai i20 1.11 Euro 6

Der Hyundai i20 weist neben einer Hochdruck-AGR einen
im Unterflur verbauten NSK zur NOx-Reduzierung auf. Der
i20 zeigte im NEFZ kalt, NEFZ warm, NEFZ 10 °C und bei
den NEFZ-Werten der PEMS-Straflenmessungen und der
RDE-Fahrt ein dhnliches Verhalten wie der ix35. Die gemes-
senen Werte liegen absolut in dhnlicher Héhe, obwohl die
schirferen Euro 6-Anforderungen anzuwenden sind. Bei
relativer Betrachtung zeigt dieser Fahrzeugtyp Erhéhungen
der NOx-Werte im Straflenbetrieb bis zum 11-fachen des
Grenzwertes.

Die Erklarungen zur Abgasminderungsstrategie zum ix35
sind nach Herstellerangaben nicht auf den i20 zu tibertra-
gen. Zwar wird die AGR-Rate auch tiber der sinkenden Ein-
lasstemperatur vermindert, aber dies dient nicht in erster
Linie dem Schutz des AGR-Kiihlers und des AGR-Ventils,
sondern zur Vermeidung der problematischen Olverdiin-

nung. Aufgrund des aus Package-Griinden im Unterflur re-
lativ motorfern verbauten NSK und Partikelfilters sind re-
lativ grofie Nacheinspritzungen zu Regenerationszwecken
notwendig. Diese fithren zu hohem Kraftstoffeintrag ins
Motoro6l, sodass wihrend der Felderprobungen insbeson-
dere im Winter Motorausfille zu verzeichnen waren. Aus
diesem Grund reduzierte der Hersteller die AGR-Raten hin
zu sinkenden Temperaturen, um HC- und Partikel-Ausstof3
zu reduzieren.

Diese weitgehend von der Auflentemperatur abhingige
Abgasminderungsstrategie reduziert die Wirksambkeit des
Emissionskontrollsystems unter Bedingungen, die bei nor-
malem Fahrzeugbetrieb zu erwarten sind. Hinsichtlich der
Zulissigkeit der weiten Auslegung des Temperaturberei-
ches fr den Motorschutz wird vom Hersteller angefiihrt
und begriindet, dass diese notwendig ist, um den Motor vor
Beschiddigung zu schiitzen.

Rollenpriifstand Portable Emission Measurement System (PEMS)
NEFZ warm/
Hersteller Handelsbezeichnung PEMS
NEFZ kalt validiert NEFZ 10°C NEFZ StraRe NEFZ Back NEFZ +10% NEFZ -10% RDE-Fahrt
(mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km)
Hyundai i20 1.11 42,00 53,03 400,54 791,61 766,57 903,09 763,34 634,91
NOx Fahrzeuge M1 Euro B == MNEF Z kall
{mwgbum) [mgfum)
1000
Umgebungstemperaturen: s NEEZ warm |
Alle NEFZ (PEMS): 15,0°C PEMS validiert
RDE: 9,8°C [ragfem)
800 == MNEFZ 10°C
[rmigfkm}
700
=L £ Srake
(rgfm)
B00
= MEF Z Back
S0 (rmgfam)
400 = MEFZ +10%
{rmgfkm}
300
== MEFZ -10%
- migemi
200 —
100 = RDE-Fahrt
[rmgfum)
0 . p
Hyunda S—raTEnIE
e (B0 mgfkm)]
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Hersteller: Hyundai
Handelsbezeichnung: i20
Fahrzeugklasse: M1
Hubraum (cm3): 1120
Abgasnorm: Euro 6
Genehmigungsnummer: €11*2007/46*1600%01
Typ / Variante / Version: GB /B5D11/ M62BZ
Motorleistung (kW): 55
Kilometerstand (km): 13432
Zustand (neu / gebraucht): gebraucht
Erstzulassung: 21.04.2015
Oxi-Kat X
AGR X
Abgasnachbehandlung NSK X
Partikelfilter X
SCR-Kat -
SMK [kg] 1250
Fo [N] 69,107
F1 [N/(km/h)] 0,6076
F2 [N/(km/h)’] 0,0267
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Jaguar XE 2.01 Euro 6

Das Fahrzeug erfiillt den NOx-Grenzwert im NEFZ kalt.
Beim NEFZ warm und NEFZ 10 °C-Test liegen die NOx-
Werte lediglich geringfligig iber dem NOx-Grenzwert.
Jedoch zeigt der Jaguar XE stark tiberhchte Werte oberhalb
des 9-fachen des Grenzwertes bei den PEMS-Straflenmes-
sungen in den NEFZ-Priifzyklen und beim mehr als 7-fa-
chen des Grenzwertes bei der RDE-Fahrt.

Aus den Erklarungen des Herstellers wird klar, dass die
AGR-Rate mit sinkender Einlasstemperatur und lastab-
hingig reduziert wird. Da durch das hohe Fahrzeuggewicht
schon bei geringen Beschleunigungen hohe Lasten abge-
fordert werden, wird die AGR-Rate friihzeitig zuriickge-
nommen. Der Hersteller begriindet die Emissionsstrategie
und Auslegung des Bauteilschutzes anhand von Kurven-
darstellungen und Beispielen von Bauteilausfillen aus dem
Feld.

Das Fahrzeug wurde jahreszeitenbedingt bei sehr niedrigen
Auflentemperaturen gemessen (ca. 4 °C), daher sind die ver-
gleichsweise sehr hohen NOx-Werte (bis zum 12-fachen)
durch die temperaturabhingige AGR-Raten-Reduzierung
und eine Riicknahme der Harnstoff-Eindosierung zu erkla-
ren.

Diese von der Aufientemperatur abhingige Abgasminde-
rungsstrategie reduziert die Wirksamkeit des Emissions-
kontrollsystems unter Bedingungen, die bei normalem
Fahrzeugbetrieb zu erwarten sind. Hinsichtlich der Zu-
lassigkeit der weiten Auslegung des Temperaturbereiches
flir den Motorschutz wird vom Hersteller angefiihrt und
begriindet, dass diese notwendig ist, um den Motor vor Be-
schidigung zu schiitzen.

Rollenpriifstand

Portable Emission Measurement System (PEMS)

NEFZ warm/

PEMS

Hersteller Handelsbezeichnung

RDE-Fahrt
(mg/km)

NEFZ StraRe
(mg/km)

NEFZ Back
(mg/km)

NEFZ -10%
(mg/km)

NEFZ kalt
(mg/km)

NEFZ 10°C
(mg/km)

NEFZ +10%
(mg/km)

validiert
(mg/km)

Jaguar

XE 2.0l

45,00 47,00 109,00 768,35 869,50 961,46 773,46 593,63

NOx
(gl
1200

1000

BOO

B0

400

Umgebungstemperaturen:
Alle NEFZ (PEMS): 3,9 — 4,4°C

RDE: 6,6°C

Fahrreuge M1 Euro B = NEF Z kall

[mgfum)

= NEF Z warm /
PEMNS validuert
[rrgfkm)

E==|MNEFZ 10T

[rmgfm]

= NLF £ Strale
[rmgfm)

s NEF Z Back
(mg'em)

i MEF 2 +10%
{rmglem)

== MEFZ -13%
{rmgfum)

= RDE-Fahit
[mgfom)

—Crenzwen

(B0 mgfkm)

Jagusr
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Hersteller: Jaguar
Handelsbezeichnung: XE
Fahrzeugklasse: M1
Hubraum (cm3): 1999
Abgasnorm: Euro 6
Genehmigungsnummer: €11*2007/46*2150*00
Typ / Variante / Version: JA/C/504
Motorleistung (kW): 120
Kilometerstand (km): 20248
Zustand (neu / gebraucht): gebraucht
Erstzulassung: 16.07.2015
Oxi-Kat X
AGR X
Abgasnachbehandlung NSK --
Partikelfilter X
SCR-Kat X
SMK [kg] 1590
FO [N] 108
F1 [N/(km/h)] 0,48
F2 [N/(km/h)’] 0,0264
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Jeep Cherokee 2.01 Euro 5

Nachdem ein erstes Fahrzeug des Jeep Cherokee gepriift
worden war und sehr hohe NOx-Werte gezeigt hatte, wurde
noch ein zweites Fahrzeug bei einem anderen Technischen
Dienst gepriift. Beide Fahrzeuge hielten im NEFZ kalt den
Grenzwert ein. Im NEFZ warm werden NOx-Werte gemes-
sen, die oberhalb des 5-fachen Grenzwertes liegen. Nach
Informationen des Herstellers wird die AGR-Rate nach der
Emissionsminderungsstrategie zuriickgenommen. Die Ent-
wicklung dieser Abgasminderungsstrategie basiert auf zahl-
reichen Schiden im Feld. Seit dem wird die AGR-Regelstra-
tegie Uiber einen eigenen innerstadtischen Schwerlastzyklus
abgesichert. Die AGR-Raten werden zur Vermeidung der
thermischen Uberlastung des Partikelfilters fiir bestimmte
Fahrzustdnde zuriickgenommen. Dies wiirde den Anstieg
im NEFZ warm erklaren. Entsprechend erreicht das eine
Fahrzeug im NEFZ 10 °C einen mehr als 5-fach erhéhten
Wert.

Bei den Messungen mit PEMS unter Straflenbedingungen
in den verschiedenen NEFZ-Prafzyklen bei Umgebungs-
temperaturen zwischen 17 °C und 10 °C steigen die NOx-
Emissionen bis zum 12,5-fachen des Grenzwertes an. Die
RDE-Fahrten zeigten tendenziell vergleichbare Ergebnisse.
Dies lasst insgesamt auf eine grofle Abhingigkeit der AGR-
Rate von der Aufientemperatur schlieflen. Dies wird durch
die Stellungnahme des Herstellers FCA belegt, nach der die
AGR-Rate bei Temperaturen unter 20 °C bis hin zu 5 °C re-
duziert werde, um ein stabiles Brennverhalten zu gewahr-
leisten und Schiden an AGR-Bauteilen und am Partikelfilter
zu vermeiden.

Diese von der Auentemperatur abhéingige Abgasminde-
rungsstrategie reduziert die Wirksamkeit des Emissionskon-
trollsystems unter Bedingungen, die bei normalem Fahr-
zeugbetrieb zu erwarten sind. Hinsichtlich der Zulassigkeit
der weiten Auslegung des Temperaturbereiches fiir den
Motorschutz wird vom Hersteller angefiihrt und begriindet,
dass diese notwendig ist, um den Motor vor Beschadigung
zu schiitzen.

Alle NEFZ (PEMS): 13,4 — 15,3°C
RDE: 16,1°C

1800

1600

1400

1200

1000

8OO

600

400

200

Jeep

Rollenpriifstand Portable Emission Measurement System (PEMS)
NEFZ warm/

Hersteller Handelsbezeichnung PEMS

NEFZ kalt validiert NEFZ 10°C NEFZ StraRe NEFZ Back NEFZ +10% NEFZ -10% RDE-Fahrt

(mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km)

Jeep Cherokee 2.0l 144,00 1127,00 1039,32 1784,49 1847,15 1859,87 1678,24 1687,32
N Fahrzauge M1 Eura § i NEF £ alt
(mg/km) {mgkm)

2000

= NEFZ warm |
PEMS validiart
(mgikm)

==NEFZ 10°C
(mgikm)

s NEFZ Stralie
{mguiem)

i NEF 2 Back
{mgikm)

==aNEFZ +10%
{mgfkm)

== NEFZ -10%
{mgikm)

=== ROE-Fahrt
{mgikm)

Grenzwerd
{180 makm)
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Hersteller: Jeep
Handelsbezeichnung: Cherokee
Fahrzeugklasse: M1
Hubraum (cm3): 1956
Abgasnorm: Euro 5
Genehmigungsnummer: e4*2007/46*0783*04
Typ / Variante / Version: KL /JETCT /F5HD1A
Motorleistung (kW): 125
Kilometerstand (km): 21345
Zustand (neu / gebraucht): gebraucht
Erstzulassung: 03.03.2015
Oxi-Kat X
AGR X
Abgasnachbehandlung NSK --
Partikelfilter X
SCR-Kat -
SMK [kg] 1930
Fo [N] 175,1
F1 [N/(km/h)] 0
F2 [N/(km/h)?] 0,045
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Land Rover Range Rover 3.0 1 Euro 5

Das Fahrzeug erfiillt den NOx-Grenzwert im NEFZ kalt.
Beim NEFZ warm und NEFZ 10 °C-Test liegen die NOx-
Werte lediglich geringfligig iber dem NOx-Grenzwert.
Jedoch zeigt der Range Rover stark tiberhohte Werte ober-
halb des 11-fachen des Grenzwertes bei den PEMS-Stra-
fenmessungen in den NEFZ-Priifzyklen und bei der RDE-
Fahrt.

Aus den Erklarungen des Herstellers wird klar, dass die
AGR-Rate mit sinkender Einlasstemperatur und lastab-
hingig reduziert wird. Da durch das hohe Fahrzeuggewicht
schon bei geringen Beschleunigungen hohe Lasten abge-
fordert werden, wird die AGR-Rate friihzeitig zuriickge-
nommen. Der Hersteller begriindet die Emissionsstrategie
und Auslegung des Bauteilschutzes anhand von Kurven-

darstellungen und Beispielen von Bauteilausfillen aus dem
Feld.

Das Fahrzeug wurde jahreszeitbedingt bei sehr niedrigen
Auflentemperaturen gemessen (2 °C - 5 °C), daher sind die
vergleichsweise sehr hohen NOx-Werte (bis zum 14-fachen)
durch die temperaturabhingige AGR-Raten-Reduzierung
zu erklédren.

Diese von der Aufientemperatur abhingige Abgasminde-
rungsstrategie reduziert die Wirksamkeit des Emissions-
kontrollsystems unter Bedingungen, die bei normalem
Fahrzeugbetrieb zu erwarten sind. Hinsichtlich der Zu-
lassigkeit der weiten Auslegung des Temperaturbereiches
fiir den Motorschutz wird vom Hersteller angefiihrt und
begriindet, dass diese notwendig ist, um den Motor vor Be-
schiadigung zu schiitzen.

Rollenpriifstand Portable Emission Measurement System (PEMS)
NEFZ warm/
Hersteller Handelsbezeichnung PEMsS
NEFZ kalt validiert NEFZ 10°C NEFZ StraRe NEFZ Back NEFZ +10% NEFZ -10% RDE-Fahrt
(mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km)
Land Rover Range Rover 3.0l 165,62 222,88 243,36 2298,35 2359,24 2620,03 2078,21 2101,98
NOx Fahrzeuge M1 Euro 5 == NEF Z kall
{mug/bom) [mgfum)
3000
Umgebungstemperaturen: wNEFZ warrm |
Alle NEFZ (PEMS): 2,0 - 3,1°C PEMS validwert
RDE: 5,6°C [ragfem)
2500
== MNEFZ 10°C
[rmigfkm}
2000 = NLF £ Sirebe
(rgfm)
s NEF 2 Back
15400 (rmgfm)
i MEF 2 +10%
{rmgfkm}
1000
== MEFZ -1l%
{rngfkm)
500
== ROE-Fahit
[Pl
L1} . o
Land Raver e—aTEI
(180 mgdm)
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Hersteller:

Land Rover

Handelsbezeichnung:

Range Rover

Fahrzeugklasse:

M1
Hubraum (cm3): 2993
Abgasnorm: Euro 5
Genehmigungsnummer: €11*2007/46*0649*05
Typ / Variante / Version: LG / S5KY2F / D5Z1
Motorleistung (kW): 190
Kilometerstand (km): 25900
Zustand (neu / gebraucht): gebraucht
Erstzulassung: 23.05.2014
Oxi-Kat X
AGR X
Abgasnachbehandlung NSK --
Partikelfilter X
SCR-Kat -
SMK [kg] 2270
Ausrollzeiten [s]
120 km/h 6,59
100 km/h 8,63
80 km/h 11,49
60 km/h 15,24
40 km/h 20,26
20 km/h 25,51

Untersuchungen

93




Mercedes V 250 Bluetec 2.11Euro 6

Die V-Klasse erfiillt im NEFZ kalt den Grenzwert. Das Er-
gebnis der Messung im NEFZ warm liegt beim 2,9-fachen
des NOx-Grenzwertes. Nach Herstellerstellungnahme ist
der NOx-Emissionsanstieg im NEFZ warm nicht nachvoll-
ziehbar. Messungen des Herstellers zeigen deutlich nied-
rigere Werte. Die V-Klasse liegt dem Vernehmen nach bei
herstellereigenen Vergleichsmessungen bei 80 mg/km NOx
(+/- 40 mg/km).

Das Ergebnis der Messung im NEFZ 10 °C Test liegt beim
2,6-fachen des NOx-Grenzwertes. Die Messungen im
PEMS-Strafienbetrieb in den NEFZ-Priifzyklen zeigen Wer-
te vom 5-6-fachen des NOx-Grenzwertes. Der Hersteller
erklart, dass aufgrund der bei tiefen Temperaturen (3 °C bis

6,3 °C) durchgefiihrten Messreihen die SCR-Abgasreini-
gung an der unteren Temperaturgrenze betrieben wird. Der
NOx-Wert der RDE-Fahrt liegt beim 4-fachen des Grenz-
wertes.

Der Hersteller erklart sich bereit, mit einem Mafnahmen-
paket einen erweiterten Temperaturbereich noch im Som-
mer 2016 in die laufende Produktion einzuftihren. Dieses
wird auch fir alle im Feld befindlichen Fahrzeuge in einer
Serviceaktion zur Verfligung gestellt. Wenn der Hersteller,
wie beabsichtigt, die Mafinahmen ergreift und das KBA sich
von der Wirksamkeit tiberzeugt, wiirden Zweifel an der Zu-
lassigkeit der Abschalteinrichtung aus Motorschutzgriin-
den nicht weiter bestehen.

Rollenpriifstand

Portable Emission Measurement System (PEMS)

NEFZ warm/

Hersteller Handelsbezeichnung PEMs

NEFZ kalt
(mg/km)

NEFZ 10°C
(mg/km)

validiert
(mg/km)

NEFZ StraRe
(mg/km)

NEFZ Back
(mg/km)

NEFZ +10%
(mg/km)

NEFZ -10%
(mg/km)

RDE-Fahrt
(mg/km)

Mercedes

V-Klasse 2.1l

39,79

228,66 208,51

439,55

415,84

500,00

426,05

312,98

{mglkm)
EDOQ
Umgebungstemperaturen:
Alle NEFZ (PEMS): 3,0 - 6,3°C
RDE: 6,3°C
500

400 -

0 4

100 -

Mercades

NOx Fahrzeuge M1 Euro B

= MEF Z kel
[mgfem)

== NEFZ warm /
PEMS validwert
(rgfkm)

E==MEFZ 10°C

[rmigfkm}

= ML Sirele
[rmgfum)

= NEF 2 Back
(rmgfm])

i MEF 2 +10%
{rng'km)

== MEFZ -1%
{rngfm)

= ROE-Fahit
[rrigfim)

—Cren Twe
(B0 mg'km)
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Hersteller: Mercedes
Handelsbezeichnung: V-Klasse
Fahrzeugklasse: M1
Hubraum (cm3): 2143
Abgasnorm: Euro 6
Genehmigungsnummer: e1*2007/46*0457*12

Typ / Variante / Version: 639/2 / KLASL305N / 2FLU7T28BE
Motorleistung (kW): 140
Kilometerstand (km): 13700
Zustand (neu / gebraucht): gebraucht
Erstzulassung: 28.04.2015
Oxi-Kat X
AGR X
Abgasnachbehandlung NSK --
Partikelfilter X
SCR-Kat x (2x)
SMK [ke] 2150
FO [N] 139,61000
F1 [N/(km/h)] 1,69170
F2 [N/(km/h)’] 0,03827

Untersuchungen
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Nissan Navara 2.51 Euro 5

Es wurden zwei dieser Fahrzeuge gepriift. Das erste Fahr-
zeug erflllte bereits den Eingangstest NEFZ kalt nicht,
sodass der Verdacht eines Defektes vorlag und ein weiteres
Fahrzeug ins Priifprogramm aufgenommen wurde. Dieses
gepriifte Fahrzeug hielt im NEFZ kalt den Grenzwert ein.
Im NEFZ warm wird der Grenzwert leicht tiberschritten, im
NEFZ bei ca. 11 °C Priifstandstemperatur wurde der Grenz-
wert wiederum eingehalten. Bei den PEMS-Straflenmes-
sungen in den NEFZ-Prifzyklen und Umgebungstempera-
turen um 13 °C wurden Werte vom 2,5-fachen bis mehr als
4-fachen des Grenzwertes gemessen, bei der RDE-Fahrt das
5-fache des Grenzwertes.

Im Rahmen der Besprechung mit dem Hersteller duflerte
auch dieser den Verdacht, dass das erste Fahrzeug defekt
sei. Die Werte des zweiten Fahrzeugs wurden aufgenom-
men. Zur Emissionsminderung wird in erster Linie AGR
und ein NSK eingesetzt. Der Hersteller bestitigt eine starke
Absenkung der AGR-Rate in einer ersten Stufe von 17 °C
auf 15 °C und einer Reduzierung auf Null bei 10 °C.

Der Hersteller begriindet die gewéhlte Emissionsminde-
rungsstrategie insbesondere vor dem Hintergrund der bei
der vorherigen Motorengeneration festgestellten Ausfallra-
ten. Diese hitten ihn bei der laufenden Serie dazu bewogen,
aus Bauteilschutzgriinden die AGR-Rate temperaturbezo-
gen frither zuriickzunehmen.

Diese von der Auflentemperatur abhingige Abgasminde-
rungsstrategie reduziert moglicherweise die Wirksamkeit
des Emissionskontrollsystems unter Bedingungen, die bei
normalem Fahrzeugbetrieb zu erwarten sind. Hinsichtlich
der Zulassigkeit der weiten Auslegung des Temperaturbe-
reiches fiir den Motorschutz wird vom Hersteller angefiihrt
und begriindet, dass diese notwendig ist, um den Motor vor
Beschidigung zu schiitzen.

Rollenpriifstand Portable Emission Measurement System (PEMS)
NEFZ warm/
Hersteller Handelsbezeichnung PEMS
NEFZ kalt validiert NEFZ 10°C NEFZ StraRe NEFZ Back NEFZ +10% NEFZ -10% RDE-Fahrt
(mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km)
Nissan Navara 2.5L 170,83 337,04 286,85 768,18 734,30 976,46 1214,41 1407,14
Hox Fahrzeuge N1 Eura § = NEF £ alt
[mo/km) imgfhm)
1800
Umgebungstemperaturen: = NEFZ warm |
Alle NEFZ (PEMS): 12,6 — 13,3°C PEMS validiert
1400 RDE: 12,4°C (mgikm)
E=NEFZ 10°C
(mgikm]
1200 s
s NEFZ Stralie
1000 {mgfem)
i MEF 2 Back
800 {mgfkm)
== NEFZ +10%
B00 {mgkm)
400 == NEFZ -10%
{mgikm)
00 = ROE-Fahit
{mgikm)
0
Mizsan o iren zwert
(ZE0 mamkm)
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Hersteller: NISSAN
Handelsbezeichnung: Navara
Fahrzeugklasse: N1
Hubraum (cm3): 2488
Abgasnorm: Euro 5
Genehmigungsnummer: €9*2007/46*0018*16
Typ / Variante / Version: D401/CDB2S/6M1C3BS5
Motorleistung (kW): 140
Kilometerstand (km): 1258
Zustand (neu / gebraucht): gebraucht
Erstzulassung: 24.09.2015
Oxi-Kat X
AGR X
Abgasnachbehandlung NSK --
Partikelfilter X
SCR-Kat -
SMK [ke] 2040
Fo [N] 175,300
F1 [N/(km/h)] 0,000
F2 [N/(km/h)’] 0,063

Untersuchungen
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Opel Insignia 2.01

Der Opel Insignia erftllt den NEFZ kalt. Auch im NEFZ
warm erhohen sich die Werte nur moderat. Hinweise auf
eine Vorkonditionierungserkennung ergaben sich nicht.
Vergleiche dieser auf dem Einachsrollenpriifstand ermittel-
ten Ergebnisse mit den auf einem allradgetriebenen Priif-
stand ermittelten Ergebnissen ergaben keinen Hinweis auf
eine Priifstandserkennung. Das Abschalten der Klimaanla-
ge zeigte keinen signifikanten Einfluss auf die NOx-Werte,
sodass kein Hinweis auf eine diesbeziiglich unzulissige Ab-
schalteinrichtung vorlag.

Die NOx-Werte im NEFZ 10 °C lagen 5-fach tiber dem
Grenzwert. Auch in den NEFZ-Stralenzyklen tiberschritt
das Fahrzeug diesen mehr als 5-fach.

Opel bestitigte grundsatzlich die Ergebnisse der vom KBA
durchgefithrten Messungen (hohe NOx-Werte im kithlen
Temperaturbereich).

Nach Aussage von Opel arbeiten AGR und SCR-Einsprit-
zung im Bereich von 20 °C - 30 °C vollumfénglich, diesen
Temperaturbereich definiert Opel als ,normale Betriebsbe-
dingungen“ gemaf} Vorschrift. Unterhalb wird die AGR-Ra-
te iterativ zuriickgenommen. Die Harnstoff-Eindosierung
(AdBlue) funktioniert sowohl auf dem Priifstand als auch
auf der Strafde von -30 °C bis 50 °C, sie wird unter 17 °C Au-
fentemperatur zuriickgefahren.

Die Riicknahme der AGR-Rate erfolgt nach Aussage von
Opel aus Griinden des Bauteilschutzes. Beispielhaft werden
die Versottung von Sensoren im Einlass- und Abgassystem,
blockierte AGR-Ventile und verstopfte AGR-Kiihler sowie
in Einzelféllen blockierte Ein- und Auslassventile genannt.
Weiter wird die zunehmende Instabilitit der Verbrennung
bei sinkenden Auflentemperaturen angefiihrt, die im Ex-
tremfall zur Schiadigung von Bauteilen durch Stromungs-
abriss am Turbolader fithren kann.

Hinsichtlich der SCR-Einspritzung wird angegeben, dass
der SCR-Dosierungsmodus im Bereich von 20 °C - 30 °C
Umgebungstemperatur mit hochstmoglicher Genauig-
keit gestaltet worden sei. Unterhalb dieser Temperatur sei
die Modellgenauigkeit nicht ausreichend, sodass zwar die
transiente AdBlue-Dosierung unverandert weiter liuft, die
AdBlue-Dosierungsstrategie zur Beladung des SCR-Kataly-
sators aber nicht mehr funktioniert.

98 Untersuchungen

SCR-Systeme benétigen zum NOx-Abbau Ammoniak (Aus-
gangsstoff hierfiir ist AdBlue). Bei Katalysatortemperatu-
ren ab etwa 205 °C kann das System Ammoniak einlagern,
sodass es bei niedrigeren Temperaturen, wenn Ammoniak
nicht gebildet werden kann, verfiigbar ist.

Bei niedrigen Abgas-, Bauteil- oder Aufienlufttemperaturen
kann zum Zwecke der Einlagerung von Ammoniak einge-
spritztes AdBlue kristallisieren. Dieser Effekt wird durch
den Einbau des SCR-Katalysators in den motorfernen
Unterbodenbereich geférdert. Weiterhin kann Ammoniak
durch den Auspuff in die Umwelt gelangen. Opel hat die
Kalibrierung auf Basis der Umgebungstemperatur daher

so ausgelegt, dass das Abgasreinigungssystem vor Schiden
durch Kristallisation geschiitzt und die Freisetzung von
Ammoniak unterbunden wird.

Diese von der Aufientemperatur abhingige Abgasminde-
rungsstrategie reduziert die Wirksamkeit des Emissions-
kontrollsystems unter Bedingungen, die bei normalem
Fahrzeugbetrieb zu erwarten sind. Hinsichtlich der Zulas-
sigkeit der weiten Auslegung des Temperaturbereiches fiir
den Bauteilschutz wird vom Hersteller angefiihrt und be-
griindet, dass diese notwendig ist, um hinsichtlich der AGR
den Motor und hinsichtlich der AdBlue-Eindosierung das
Abgasreinigungssystem vor Beschddigung bzw. die Umwelt
vor schidlichen Ammoniakemissionen zu schiitzen.

Der Hersteller hat sich bereit erklart, die Wirksamkeit sei-
nes kombinierten AGR- und SCR-Systems iiber einen wei-
ten Temperaturbereich bis an seine physikalischen Gren-
zen zu verbessern. Nachdem entsprechend ausgeriistete
Fahrzeuge im Feld inzwischen viele Kilometer zuriickgelegt
hitten und Opel ein besseres Verstindnis der SCR-Tech-
nologie erworben habe, wird Opel die Kalibrierung ziigig
Uberarbeiten und in Richtung der kiinftigen RDE-Anforde-
rungen verbessern.

Die Mafnahmen sollen Mitte des Jahres 2016 zur Verfi-
gung stehen und sowohl die Produktion als auch Feldfahr-
zeuge betreffen. Wenn der Hersteller die beabsichtigten
Mafinahmen ergreift und das KBA sich von der Wirksam-
keit tiberzeugt, wiirde der Verdacht auf eine unzulissige
Verringerung der Wirkung des Emissionskontrollsystems
aus Bauteilschutzgriinden nicht weiter bestehen.



Rollenpriifstand Portable Emission Measurement System (PEMS)
NEFZ warm/
Hersteller Handelsbezeichnung PEMS
NEFZ kalt validiert NEFZ10°C | NEFZStraBe | NEFZBack | NEFZ+10% | NEFZ-10% | RDE-Fahrt
(mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km)
Opel Insignia 2.01 45,00 68,00 404,00 698,79 41337 674,63 577,11 637,05
NOx Fahrzeuge M1 Euro 6 == NEF Z kall
{muglbom) [mgfm)
800
Umgebungstemperaturen: R T
Alle NEFZ (PEMS): 6,6 — 8,1°C PEMS validiert
700 RDE: 11,8°C (rrgkm)
== MEFZ 10°C
E00 (mgen)
= NEF 2 Strade
50 {rmgfom )
i MEF Z Back
A0 (rmgfam)
i MEF 2 +10%
o (markm)
200 =3 MEFZ -10%
(mgrkm)
100 s FLDE Fahit
(g
v — "
renwe
. (B0 mgm)
Hersteller: Opel
Handelsbezeichnung: Insignia
Fahrzeugklasse: M1
Hubraum (cm?3): 1956
Abgasnorm: Euro 6
Genehmigungsnummer: e1*2007/46*0374*17
Typ / Variante / Version: 0G-A DAHMC12 / BA1IRSFMHL5
Motorleistung (kW): 125
Kilometerstand (km): 5477
Zustand (neu / gebraucht): gebraucht
Erstzulassung: 08.09.2015
Oxi-Kat X
AGR X
Abgasnachbehandlung NSK --
Partikelfilter X
SCR-Kat X
SMK [kgl 1700
FO [N] 122,98
F1 [N/(km/h)] 0,6392
F2 [N/(km/h)’] 0,0267

Untersuchungen
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Opel Zafira 1.6 1 Euro 6

Der Opel Zafira erfiillt den NEFZ kalt. Auch im NEFZ warm
erhohen sich die Werte nur moderat. Hinweise auf eine
Vorkonditionierungserkennung ergaben sich nicht. Ver-
gleiche dieser auf dem Einachsrollenpriifstand ermittelten
Ergebnisse mit den auf einem allradgetriebenen Priifstand
ermittelten Ergebnissen ergaben keinen Hinweis auf eine
Prifstandserkennung. Das Abschalten der Klimaanlage
zeigte keinen signifikanten Einfluss auf die NOx-Werte,
sodass kein Hinweis auf eine diesbeziiglich unzulissige Ab-
schalteinrichtung vorlag.

Die NOx-Werte im NEFZ 10 °C lagen 6,5-fach iber dem
Grenzwert. Auch in den NEFZ-Stralenzyklen tiberschritt
das Fahrzeug diesen mehr als 5-fach.

Opel bestitigte grundsatzlich die Ergebnisse der vom KBA
durchgefithrten Messungen (hohe NOx-Werte im kithlen
Temperaturbereich).

Nach Aussage von Opel arbeiten AGR und SCR-Einsprit-
zung im Bereich von 20 °C - 30 °C vollumfénglich, diesen
Temperaturbereich definiert Opel als ,normale Betriebsbe-
dingungen“ gemaf} Vorschrift. Unterhalb wird die AGR-Ra-
te iterativ zuriickgenommen. Die Harnstoff-Eindosierung
(AdBlue) funktioniert sowohl auf dem Priifstand als auch
auf der Strafde von -30 °C bis 50 °C, sie wird unter 17 °C Au-
fentemperatur zuriickgefahren.

Die Riicknahme der AGR-Rate erfolgt nach Aussage von
Opel aus Griinden des Bauteilschutzes. Beispielhaft werden
die Versottung von Sensoren im Einlass- und Abgassystem,
blockierte AGR-Ventile und verstopfte AGR-Kiihler sowie
in Einzelféllen blockierte Ein- und Auslassventile genannt.
Weiter wird die zunehmende Instabilitit der Verbrennung
bei sinkenden Auflentemperaturen angefiihrt, die im Ex-
tremfall zur Schiadigung von Bauteilen durch Stromungs-
abriss am Turbolader fithren kann.

Hinsichtlich der SCR-Einspritzung wird angegeben, dass
der SCR-Dosierungsmodus im Bereich von 20 °C - 30 °C
Umgebungstemperatur mit hochstmoglicher Genauig-
keit gestaltet worden sei. Unterhalb dieser Temperatur sei
die Modellgenauigkeit nicht ausreichend, sodass zwar die
transiente AdBlue-Dosierung unverandert weiter liuft, die
AdBlue-Dosierungsstrategie zur Beladung des SCR-Kataly-
sators aber nicht mehr funktioniert.
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SCR-Systeme benétigen zum NOx-Abbau Ammoniak (Aus-
gangsstoff hierfiir ist AdBlue). Bei Katalysatortemperatu-
ren ab etwa 205 °C kann das System Ammoniak einlagern,
sodass es bei niedrigeren Temperaturen, wenn Ammoniak
nicht gebildet werden kann, verfiigbar ist.

Bei niedrigen Abgas-, Bauteil- oder Aufienlufttemperaturen
kann zum Zwecke der Einlagerung von Ammoniak einge-
spritztes AdBlue kristallisieren. Dieser Effekt wird durch
den Einbau des SCR-Katalysators in den motorfernen
Unterbodenbereich geférdert. Weiterhin kann Ammoniak
durch den Auspuff in die Umwelt gelangen. Opel hat die
Kalibrierung auf Basis der Umgebungstemperatur daher

so ausgelegt, dass das Abgasreinigungssystem vor Schiden
durch Kristallisation geschiitzt und die Freisetzung von
Ammoniak unterbunden wird.

Diese von der Aufientemperatur abhingige Abgasminde-
rungsstrategie reduziert die Wirksamkeit des Emissions-
kontrollsystems unter Bedingungen, die bei normalem
Fahrzeugbetrieb zu erwarten sind. Hinsichtlich der Zulas-
sigkeit der weiten Auslegung des Temperaturbereiches fiir
den Bauteilschutz wird vom Hersteller angefiihrt und be-
griindet, dass diese notwendig ist, um hinsichtlich der AGR
den Motor und hinsichtlich der AdBlue-Eindosierung das
Abgasreinigungssystem vor Beschddigung bzw. die Umwelt
vor schidlichen Ammoniakemissionen zu schiitzen.

Der Hersteller hat sich bereit erklart, die Wirksamkeit sei-
nes kombinierten AGR- und SCR-Systems iiber einen wei-
ten Temperaturbereich bis an seine physikalischen Gren-
zen zu verbessern. Nachdem entsprechend ausgeriistete
Fahrzeuge im Feld inzwischen viele Kilometer zuriickgelegt
hitten und Opel ein besseres Verstindnis der SCR-Tech-
nologie erworben habe, wird Opel die Kalibrierung zligig
Uberarbeiten und in Richtung der kiinftigen RDE-Anforde-
rungen verbessern.

Die Mafnahmen sollen Mitte des Jahres 2016 zur Verfii-
gung stehen und sowohl die Produktion als auch Feldfahr-
zeuge betreffen. Wenn der Hersteller die beabsichtigten
Mafinahmen ergreift und das KBA sich von der Wirksam-
keit iberzeugt, wiirde der Verdacht auf eine unzulissige
Verringerung der Wirkung des Emissionskontrollsystems
aus Bauteilschutzgriinden nicht weiter bestehen.



Rollenpriifstand Portable Emission Measurement System (PEMS)
NEFZ warm/
Hersteller Handelsbezeichnung PEMS
NEFZ kalt validiert NEFZ 10°C NEFZ StraRe NEFZ Back NEFZ +10% NEFZ -10%
(mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km)
Opel Zafira 1.61 73,52 124,25 523,32 912,60 845,29 986,23 719,96
NOx Fahrzeuge M1 Euro B s MEF 7 kil
{mglkm) {mgfim)
1200
Umgebungstemperaturen:
Alle NEFZ (PEMS): 3,0 - 6,3°C == MEF Z warm /
PEMS validiert
1000 (g}
= NEFZ 100
(mgfkm)
B0
=== NEF Z Stralle
[mgrem)
B0 4
= MEF £ Back
{rmgfem)
400
= MEFZ +10%
[mgfkm)
200 -+
= NEFZ -1 0%
[mgfsm}
0 S ey Fre
(B mgfm)
Hersteller: Opel
Handelsbezeichnung: Zafira Tourer
Fahrzeugklasse: M1
Hubraum (cm3): 1598
Abgasnorm: Euro 6
Genehmigungsnummer: e4*2007/46*0204*21
Typ / Variante / Version: P-J/SW /EBEGC12 / BA2R5FPHA7
Motorleistung (kW): 100
Kilometerstand (km): 264
Zustand (neu / gebraucht): gebraucht
Erstzulassung: 13.09.2015
Oxi-Kat X
AGR X
Abgasnachbehandlung NSK --
Partikelfilter X
SCR-Kat X
SMK [kgl 1810
FO [N] 115,470
F1 [N/(km/h)] -0,508
F2 [N/(km/h)?3] 0,042
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Porsche Macan 3.01V6 Euro 6

Der Porsche Macan nutzt den 3.01V6 Dieselmotor der VW-
Konzernmarke Audi. Die Abgasminderungsstrategie bein-
haltet eine einmalig nach dem Start wirkende Aufwarm-
strategie.

Der Macan erfillt die Typ 1-Grenzwerte. Im NEFZ warm-
Test verdoppeln sich die NOx-Emissionen. Der Hersteller
erklart dies unter anderem durch die nicht mehr aktive
Aufwirmstrategie, da das Warmfahren bereits vor dem
Test abgeschlossen wurde. Durch die geringe Motorlast im
»Schwachlastzyklus“ NEFZ wiirden die fur die Effektivitit
des SCR-Katalysators notwendigen Abgastemperaturen
erst spat erreicht. Im NEFZ 10 °C-Test zeigen sich NOx-
Werte in Hohe des 3-fachen Grenzwertes. Die gemessenen
NOx-Werte bei PEMS-Straflenmessungen liegen durchweg
oberhalb des 6-fachen Grenzwertes. Der Hersteller bestitigt
grundsitzlich die erhohten Messwerte.

Nach Angaben des Herstellers werden verschiedene Tem-
peraturen zur Auswertung gebracht und in die Strategie
einbezogen, wie z. B. Kiihlwasser-, Abgas-, Ansaugluft- bzw.
Umgebungslufttemperatur. Durch ein Ausrampen der
AGR-Raten unterhalb von 17 °C Umgebungstemperatur
hin zu sinkenden Temperaturen steigen die NOx-Emissio-
nen an. Dies kann nach der Vorschrift als eine Veranderung
des Emissionsverhaltens des Abgassystems gesehen wer-

den. Als Argument der Zuléssigkeit wird seitens des Her-
stellers der Bauteilschutz im Sinne von Artikel 5 Absatz 2
der Verordnung (EG) Nr. 715/2007 angeftihrt. Hierbei wird
das Versotten des AGR-Systems wie auch ein schlechter
Motorlauf angefiihrt.

Das System besitzt einen SCR-Katalysator, dessen Wir-
kungsgrad gerade im unteren Temperaturbereich, bei dem
noch keine Abgastemperatur von ca. 200 °C erreicht wird,
systembedingt eingeschrénkt ist. Ein erster Vorschlag des
Herstellers, den erforderlichen Bauteilschutzansatz zu re-
duzieren, fithrt im Strafenbetrieb nach ersten Erkenntnis-
sen zu geringeren NOx-Emissionen auch bei niedrigeren
Auflentemperaturen. Ein Ausdehnen héherer AGR-Raten
in niedere Umgebungstemperaturbereiche (bis hinunter zu
5°C) hitte den Nebeneffekt der besseren Aufheizung des
Abgasstranges, was auch die SCR-bedingte NOx-Reduktion
férdern konnte.

Der Hersteller erklart sich bereit, den erweiterten Tempe-
raturbereich mit dem geplanten Softwareupdate fir das
Modelljahr 2017 ab der Kalenderwoche 22 des Jahres 2016
einzufithren. Danach wird er es fiir alle im Feld befindli-
chen Fahrzeuge in einer Serviceaktion zur Verfiigung stel-
len. Wenn der Hersteller, wie beabsichtigt, die Maffnahmen
ergreift und das KBA sich von der Wirksamkeit tiberzeugt,
wiirden Zweifel an der Zuléssigkeit der Abschalteinrich-
tung aus Motorschutzgriinden nicht weiter bestehen.

Rollenpriifstand Portable Emission Measurement System (PEMS)
NEFZ warm/
Hersteller Handelsbezeichnung PEMsS
NEFZ kalt validiert NEFZ 10°C NEFZ StraRe NEFZ Back NEFZ +10% NEFZ -10% RDE-Fahrt
(mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km)
Porsche Macan 3.0l 57,95 174,84 241,24 665,47 541,82 820,01 890,95 791,06
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NOW Fahrreuge M1 Eura 6 = NEF Z kil
(g /km) (mgfkm)
Umgebungstemperaturen:° WA
B0 Alle NEFZ (PEMS): 8,8 — 9,4°C PEMS validiert
RDE: 10,5°C (rngfkm)
BOO == NEFZ 10°C
(mgfem)
700
== NEF £ Strafe
{rmgim)
B00
= NEFZ Back
500 - (rgkm)
400 = MEF 2 +10%
{mgfiem}
300
=== MEFZ -10%
200 (mgfkm)
100 == ROE-Fahrt
[rmgkm)
0
Forscha —{ren zwen
(B0 rmgikm)
Hersteller: Porsche
Handelsbezeichnung: Macan
Fahrzeugklasse: M1
Hubraum (cm3): 2967
Abgasnorm: Euro 6
Genehmigungsnummer: €13*2007/46*1165*04
Typ / Variante / Version: 95B /1G22 /09
Motorleistung (kW): 190
Kilometerstand (km): 3100
Zustand (neu / gebraucht): gebraucht
Erstzulassung: 12.10.2015
Oxi-Kat X
AGR X
Abgasnachbehandlung NSK --
Partikelfilter X
SCR-Kat X
SMK [kel 1930
Ausrollzeiten [s]
120 km/h 5,70
100 km/h 7,43
80 km/h 9,91
60 km/h 13,42
40 km/h 18,08
20 km/h 23,13
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Renault Kadjar 1.61und 1.51 Euro 6

Der Renault Kadjar erfiillt jeweils die Grenzwerte des vor-
geschriebenen Typ 1-Tests. Die Messwerte im NEFZ warm-
Test sind nicht auffallig.

Die NEFZ 10 °C-Tests zeigen deutliche Erhéhungen der
NOx-Werte. Die PEMS-Straflenmessungen in den NEFZ-
Prifzyklen wurden bei geringen Aufientemperaturen
durchgefiihrt. Sie zeigen besonders auffillige Erh6hungen
von mehr als dem 10-fachen. Dies deutet auf eine entspre-
chende implementierte temperaturabhangige Rampen-
funktion zur Reduzierung der AGR-Raten hin. Das wurde
durch die Herstellereinlassung bestitigt. Dies stellt eine Ab-
schalteinrichtung im Sinne der Vorschrift dar. Die Zulassig-
keit begriindet der Hersteller mit Motorschutzmafinahmen
durch Versottung und Verlackung der AGR-Komponenten,
sowie Vereisung im Luftpfad und Verrufiung des Motorols.

Diese von der Auflentemperatur abhingige Abgasminde-
rungsstrategie reduziert die Wirksamkeit des Emissions-
kontrollsystems unter Bedingungen, die bei normalem
Fahrzeugbetrieb zu erwarten sind. Hinsichtlich der Zu-
lassigkeit der weiten Auslegung des Temperaturbereiches
ftir den Motorschutz wird vom Hersteller angefiihrt und
begriindet, dass diese notwendig ist, um den Motor vor Be-
schidigung zu schiitzen.

Die RDE-Fahrten zeigten Erhohungen bis zum 14-fachen
des NOx-Grenzwertes.

Der Hersteller hat bereits Verbesserungen seiner Emissi-
onsminderungsstrategie in den Gesprachen mit dem KBA
und in einer Pressemitteilung angekiindigt.
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1000

B0

600

400

200

Renault

Rollenpriifstand Portable Emission Measurement System (PEMS)
NEFZ warm/
Hersteller Handelsbezeichnung PEMS
NEFZ kalt validiert NEFZ 10°C NEFZ StraRe NEFZ Back NEFZ +10% NEFZ -10% RDE-Fahrt
(mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km)
Renault Kadjar 1,61 23,90 132,56 387,55 1252,99 1097,29 1487,17 985,69 1060,82
NOx Fahrreuge M1 Euro B == NEF Z kall
{rmgbum) [mgfum)
1600
Umgebungstemperaturen: w—MEFZ warm /
Alle NEFZ (PEMS): 3,0 - 3,1°C PEMS validiert
1400 RDE: 14,5°C (mgflam)
== MNEFZ 10°C
[rmigfkm}

= NLF £ Strale
[rmgfum)

= MEFZ Back
(rmgfm])

i MEF 2 +10%
{rng'km)

== MEFZ -10%
{rngfm)

= RDE-Fahit
[rrigfim)

—Cren e

(B0 mg'km)
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Hersteller: Renault
Handelsbezeichnung: Kadjar
Fahrzeugklasse: M1
Hubraum (cm3): 1598
Abgasnorm: Euro 6
Genehmigungsnummer: €2*2007/46*0475*01
Typ / Variante / Version: RFE / RFEHH4 / RFEHH4A46ABB005000
Motorleistung (kW): 96
Kilometerstand (km): 2600
Zustand (neu / gebraucht): gebraucht
Erstzulassung: 13.10.2015
Oxi-Kat X
AGR X
Abgasnachbehandlung NSK X
Partikelfilter X
SCR-Kat -
SMK [kg] 1590
Ausrollzeiten [s]
120 km/h 5,77
100 km/h 7,53
80 km/h 10,12
60 km/h 13,93
40 km/h 19,69
20 km/h 28,83
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Rollenpriifstand Portable Emission M ement Sy (PEMS)
NEFZ warm/
Hersteller Handelsbezeichnung PEMS
NEFZ kalt validiert NEFZ 10°C NEFZ StraRe NEFZ Back NEFZ +10% NEFZ -10% RDE-Fahrt
(mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km)
Renault Kadjar 1,51 21,20 109,46 187,54 1062,47 951,34 1520,95 949,51 1164,19
NOx Fahrreuge M1 Euro B = NEF Z kall
(k) (mgfumj
1600
Umgebungstemperaturen: —NEFZ wWarm /
Alle NEFZ (PEMS): 1,6 - 3,2°C PEMS validvert
1400 RDE: 11°C (g}
== NEFZ 10°C
[rmgfm]

= NEF  Sirale
(rmgfum)

s NEF Z Back
(mg'em)

= MEFZ +10%
{rgfkmi)

== MEFZ -13%
{rmgfum)

= RDE-Fahit
[rrgfiom)

—Cren e
(60 mgfim)
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Hersteller: Renault
Handelsbezeichnung: Kadjar
Fahrzeugklasse: M1
Hubraum (cm3): 1461
Abgasnorm: Euro 6
Genehmigungsnummer: €2*2007/46*0475*01
Typ / Variante / Version: RFE / RFEHH2 / RFEHH2A3AABB005000
Motorleistung (kW): 81
Kilometerstand (km): 2300
Zustand (neu / gebraucht): gebraucht
Erstzulassung: 13.10.2015
Oxi-Kat X
AGR X
Abgasnachbehandlung NSK X
Partikelfilter X
SCR-Kat -
SMK [kg] 1470
Ausrollzeiten [s]
120 km/h 5,95
100 km/h 7,92
80 km/h 10,85
60 km/h 15,32
40 km/h 22,13
20 km/h 31,80
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Suzuki Vitara 1.6 1 Euro 6

Der Suzuki erfiillt im NEFZ kalt- und NEFZ warm-Test die
Grenzwerte. Der NEFZ 10 °C-Test zeigt einen NOx-Wert,
der in Hohe des 7,4-fachen des Grenzwertes liegt. Alle
PEMS-Straflenmessungen in den NEFZ-Priifzyklen und bei
der RDE-Fahrt liegen oberhalb des 11-fachen des Grenz-
wertes. Die Messungen erfolgten bei ca. 7 °C Auflentempe-
ratur.

Dies lasst insgesamt auf eine grofie Abhéngigkeit der AGR-
Rate von der Auflentemperatur schliefen. Zwar stellt der
Hersteller FCA (Suzuki verwendet den Antrieb des Herstel-
lers FCA) dar, dass im Vergleich zu seinen Euro 5-Motoren,
die AGR-Rate tiber der Umgebungstemperatur geringer
reduziert werde, aber dennoch werde bei Temperaturen um
7°C die AGR-Rate um ca. Zweidrittel reduziert, um mogli-
chen Schockregenerationen durch feuchte Ruflablagerun-
gen im Dieselpartikelfilter sowie einer Zerstorung des NSK
infolge sich erst anlagernder und dann konzentriert ab-

brennender Kohlenwasserstoffanlagerungen vorzubeugen
und um Fehlziindungen und Dauerschdden an AGR-Bau-
teilen und am NSK/DOC zu vermeiden.

Diese weitgehend von der Auflentemperatur abhangige
Abgasminderungsstrategie reduziert die Wirksambkeit des
Emissionskontrollsystems unter Bedingungen, die bei nor-
malem Fahrzeugbetrieb zu erwarten sind. Hinsichtlich der
Zulissigkeit der weiten Auslegung des Temperaturberei-
ches fir den Motorschutz wird vom Hersteller angefiihrt
und begriindet, dass diese notwendig ist, um den Motor vor
Beschidigung zu schiitzen.

Gleichwohl erklart sich der Hersteller bereit, dass die ent-
sprechenden Suzuki-Fahrzeuge in einer Servicemafinahme
hinsichtlich des Abgasverhaltens unter realen Fahrbedin-
gungen nachgebessert werden sollen. Dies erfolge im Rah-
men eines von FCA am 02.02.2016 in einer Pressemitteilung
angekiindigten Update fiir die Euro 6-Kalibrierungen aller
FCA Motoren, das ab April 2016 zur Verfiigung stehen soll.

Rollenpriifstand Portable Emission Measurement System (PEMS)
NEFZ warm/
Hersteller Handelsbezeichnung PEMS
NEFZ kalt validiert NEFZ 10°C NEFZ StraRe NEFZ Back NEFZ +10% NEFZ -10% RDE-Fahrt
(mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km)
Suzuki Vitara 1.60 30,00 68,00 593,61 919,13 979,20 1173,00 967,87 1122,00
NOx Fahrzeuge M1 Euro B = MEF Z kdl
{mug/bom) [mgfum)
1400
Umgebungstemperaturen: = NEFZ warm /
Alle NEFZ (PEMS): 7,1 - 7,2°C PEMS validuert
.7 90 (rrgkm)
200 RDE: 7,2°C
== NEFZ 10°C
[rmigfkm}
1000
- L Sirele
(rgfm)
BOO
==a MEF Z Back
(rmgfm])
B00
i MEFZ +10%
{rng'km)
400
== MEFZ -1%
{rngfm)
200
= ROE-Fahit
[rrigfim)
Lt . p
Suuk — T TR
: (B0 mgfkm)
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Hersteller: Suzuki
Handelsbezeichnung: Vitara
Fahrzeugklasse: M1
Hubraum (cm3): 1598
Abgasnorm: Euro 6
Genehmigungsnummer: €4*2007/46*0928*01
Typ / Variante / Version: LY / E81S / MT2
Motorleistung (kW): 88
Kilometerstand (km): 4072
Zustand (neu / gebraucht): gebraucht
Erstzulassung: 21.04.2015
Oxi-Kat X
AGR X
Abgasnachbehandlung NSK X
Partikelfilter X
SCR-Kat -
SMK [kg] 1360
Fo [N] 79,775
F1 [N/(km/h)] 0,8714
F2 [N/(km/h)’] 0,0353
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VW Amarok 2.0 1 N1 Euro 5

Das geprifte Fahrzeug mit dem Motor EA 189 EUS5 Genera-
tion 2 hilt im NEFZ kalt den Grenzwert fiir NOx ein. Dieser
liegt fiir die schwere Gruppe der leichten Nutzfahrzeuge N1
bei 280 mg/km und damit 100 mg/km hoher als bei Euro
5-Personenkraftfahrzeugen. Im NEFZ warm werden mehr
als doppelt so hohe Werte gemessen. Bei den Straflenprii-
fungen mit PEMS bei Temperaturen um 12 °C und auf dem
Rollenprifstand bei 10 °C werden sehr hohe NOx-Emissi-
onen (bis Giber 2000 mg/km) gemessen. Die dem KBA be-
reits fir andere EA 189-Motoren offengelegte unzuléssige
Abschalteinrichtung wird nach Aussage des Herstellers in
diesem Fahrzeugkonzept nicht eingesetzt.

Der Hersteller erlduterte, dass bei diesem Fahrzeugkonzept
eine Korrektur der AGR-Raten Uiber die Eingangsgrofien
Umgebungstemperatur, Kiihlmitteltemperatur und Um-
gebungsdruck stattfindet. Aufgrund der Erfahrungen mit
einer hohen Anzahl an Bauteilausfillen im Feld wurde der
Temperaturbereich, in dem die volle AGR-Rate gefahren
wird, mit 15 °C - 30 °C Auflentemperatur und 15 °C - 98 °C
Kiihlwassertemperatur gesetzt. Auflerhalb dieser Tempera-
turbereiche wird die AGR-Rate jeweils drastisch reduziert,
sodass z. B. ab 10 °C Aufientemperatur und tiber 103 °C
Kiihlwassertemperatur lediglich mit 5 % AGR-Rate gefah-

Diese von der Auflentemperatur abhingige Abgasminde-
rungsstrategie verringert die Wirksamkeit des Emissions-
kontrollsystems unter Bedingungen, die bei normalem
Fahrzeugbetrieb zu erwarten sind. Hinsichtlich der Zu-
lassigkeit der weiten Auslegung des Temperaturbereiches
ftir den Motorschutz wird vom Hersteller angefiihrt und
begriindet, dass diese notwendig ist, um den Motor vor Be-
schidigung zu schiitzen.

VW hat eine Strategieanpassung fiir die AGR-Steuerung hin
zu einem erweiterten Temperaturbereich fiir die Produkti-
on und bereits in Verkehr befindliche Fahrzeuge beschlos-
sen. An einem flacheren ,Ausrampen“ der AGR-Rate bis hin
zu ca. 0 °C Auflentemperatur wird gearbeitet. Der Zielkon-
flikt des Bauteilausfallrisikos im Bereich des AGR-Kiihlers
und AGR-Ventils muss betrachtet werden. Zur Mitte des
Jahres 2016 soll die Mafinahme fiir die Serie verfiigbar sein
und anschliefiend auf Fahrzeuge im Feld im Rahmen einer
Serviceaktion angewendet werden. Erste Messungen des
Herstellers zeigen eine deutliche Verringerung der NOx-
Emissionen bei niedrigen Temperaturen.

Wenn der Hersteller, wie beabsichtigt, die Mafnahmen er-
greift und das KBA sich von der Wirksambkeit iiberzeugt hat,
wiirden Zweifel an der Zulassigkeit der Abschalteinrich-

ren wird. tung aus Motorschutzgriinden nicht weiter bestehen.
Rollenpriifstand Portable Emission Measurement System (PEMS)
NEFZ warm/
Hersteller Handelsbezeichnung PEMS
NEFZ kalt validiert NEFZ 10°C NEFZ StraRe NEFZ Back NEFZ +10% NEFZ -10% RDE-Fahrt
(mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km)
VW (EA189) Amarok 2.0l 197,24 486,83 1790,94 2158,68 2082,12 2334,02 2068,50 1955,68
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NOx

Fahrzeuge N1 Euro 5

(mg/km)

2500

Umgebungstemperaturen:
Alle NEFZ (PEMS): 12,5 - 14,1°C
RDE: 11,7°C

= NEF Z kdl
[mgfm)

= NEF Z warm /
PEMS validvert
(rrgfim)

== MEFZ 100
[rmigfem]

= ML £ Srake

frogfmy)
s MEF Z Back
{rmgfmi
= MEFZ +10%
{rgfkmi)
=2 MEFZ -13%
{rgkm)
VW (EATES) —I[:g:; ﬂm}
Hersteller: VW
Handelsbezeichnung: Amarok
Fahrzeugklasse: N1G
Hubraum (cm3): 1968
Abgasnorm: Euro 5
Genehmigungsnummer: €1*2007/46*0750*08
Typ / Variante / Version: 2HS2 / DCCSHAX1V2B / AASAASCM003304NCR7MJ5UVR
Motorleistung (kW): 132
Kilometerstand (km): 22948
Zustand (neu / gebraucht): gebraucht
Erstzulassung: 27.04.2015
Oxi-Kat X
AGR X
Abgasnachbehandlung NSK --
Partikelfilter X
SCR-Kat -
SMK [kgl 2270
Fo [N] 228,000
F1 [N/(km/h)] 0,900
F2 [N/(km/h)?] 0,065
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VW Crafter 2.0 N1 Euro 5

Das gepriifte Fahrzeug hilt als schweres N1-Fahrzeug im
NEFZ kalt und NEFZ warm den NOx-Grenzwert von 280
mg/km ein. Bei den Priifungen mit PEMS bei Temperatu-
ren um 9 °C und auf dem Rollenpriifstand bei 12 °C wer-
den sehr hohe NOx-Emissionen (bis tiber 2000 mg/km)
gemessen. Die dem KBA bereits offengelegte unzulissige
Abschalteinrichtung wird nach Aussage des Herstellers in
diesem Fahrzeugkonzept nicht eingesetzt.

Der Hersteller erlauterte, dass bei diesem Fahrzeugkonzept
eine Korrektur der AGR-Raten tiber die Eingangsgroflen
Umgebungstemperatur, Kithlmitteltemperatur und Um-
gebungsdruck stattfindet. Aufgrund von Erfahrungen mit
einer hohen Anzahl an Bauteilausfillen im Feld wurde der
Temperaturbereich, in dem die volle AGR-Rate gefahren
wird, mit 15 °C - 30 °C Auflentemperatur und 15 °C - 98 °C
Kiihlwassertemperatur gesetzt. Aufierhalb dieser Tempera-
turbereiche wird die AGR-Rate drastisch reduziert, sodass
z. B. ab 10 °C Auflentemperatur und tiber 103 °C Kiihlwas-
sertemperatur lediglich mit 5 % AGR-Rate gefahren wird.

Diese von der Aufientemperatur abhingige Abgasminde-
rungsstrategie verringert die Wirksamkeit des Emissions-

kontrollsystems unter Bedingungen, die bei normalem
Fahrzeugbetrieb zu erwarten sind. Hinsichtlich der Zu-
lassigkeit der weiten Auslegung des Temperaturbereiches
fiir den Motorschutz wird vom Hersteller angefiihrt und
begriindet, dass diese notwendig ist, um den Motor vor Be-
schiadigung zu schiitzen.

VW hat eine Strategieanpassung fiir die AGR-Steuerung hin
zu einem erweiterten Temperaturbereich fiir die Produkti-
on und bereits in Verkehr befindliche Fahrzeuge beschlos-
sen. An einem flacheren ,,Ausrampen” der AGR-Rate bis hin
zu ca. 0 °C Aufientemperatur wird gearbeitet. Der Zielkon-
flikt des Bauteilausfallrisikos im Bereich des AGR-Kiihlers
und AGR-Ventils muss betrachtet werden. Zur Mitte des
Jahres 2016 soll die MafRnahme fiir die Serie verfiigbar sein
und anschlieffend auch auf die Fahrzeuge im Feld im Rah-
men einer Serviceaktion angewendet werden. Erste Mes-
sungen des Herstellers zeigen eine deutliche Verringerung
der NOx-Emissionen bei niedrigen Temperaturen.

Wenn der Hersteller, wie beabsichtigt, die Mafinahmen er-
greift und das KBA sich von der Wirksambkeit iiberzeugt hat,
wiirden Zweifel an der Zulassigkeit der Abschalteinrich-
tung aus Motorschutzgriinden nicht weiter bestehen.

Rollenpriifstand Portable Emission Measurement System (PEMS)
NEFZ warm/
Hersteller Handelsbezeichnung PEMS
NEFZ kalt validiert NEFZ 10°C NEFZ StraRe NEFZ Back NEFZ +10% NEFZ -10% RDE-Fahrt
(mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km)
VW (EA189) Crafter 2.0l 163,85 163,66 1435,57 2250,76 2171,13 2255,56 2210,74 2120,35
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NOw Fahrzeuge N1 Eura 5 == NEFZ kdl
(malkm) (rgfkm)
2500
Umgebungstemperaturen: —NEEZ war /
Alle NEFZ (PEMS): 9,6 — 9,8°C PEMS validiert
RDE: 8,3°C (rgfim}
2000 ==aNEFZ 100
(mgfem)
=== NEF £ Strafe
{rmgim)
1500 -
= NEFZ Back
(rgiom)
1000 = NEF 2 +10%
{mgfiem}
== MEFZ -10%
500 (mgfkm)
=== ROE-Fahrt
[rmgkm)
0 G b
1 § - — 0 T
VW (EATES) (2680 mghm)
Hersteller: VW
Handelsbezeichnung: Crafter
Fahrzeugklasse: N1
Hubraum (cm3): 1968
Abgasnorm: Euro 5
Genehmigungsnummer: €1*2007/46*0514*09
Typ / Variante / Version: 2EKE2 / LM4C1350C / ED24VA3
Motorleistung (kW): 100
Kilometerstand (km): 5827
Zustand (neu / gebraucht): gebraucht
Erstzulassung: 17.09.2015
Oxi-Kat X
AGR X
Abgasnachbehandlung NSK --
Partikelfilter X
SCR-Kat --
SMK [kg] 2270
FO [N] 12,350*
F1 [N/(km/h)] 0,000*
F2 [N/(km/h)?] 0,084*

* nach Tabelle ECE-R83
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(3) Fahrzeuge der Gruppe III

VW Beetle 2.01 EA 189 Euro 5

VW Golf Plus 1.6 1 EA 189 Euro 5

VW Passat 2.01 EA 189 Euro 5

VW Polo 1.21 EA 189 Euro 5

Die Dieselmotoren EA 189 verwenden im Motorsteuer-
gerit die durch den VW-Konzern dem KBA offengelegte
unzuldssige Abschalteinrichtung. Durch den Vergleich der
gefahrenen Wegstrecke innerhalb einer Zeitspanne erkennt
die Abschalteinrichtung den NEFZ und betreibt das Fahr-
zeug in einem NOx-optimierten Modus bzw. startet diesen.
Weiterhin gelten Eingangsparameter aus Auswertungen
von Umgebungsbedingungen (sog. Akustikfunktion). Erst
wenn diese beiden Voraussetzungen gegeben sind, wird der
Motor im NOx-armen Modus gestartet und betrieben.

Diese Strategie konnte am Beispiel des VW Beetle 2.0 1in
verschiedenen gesonderten Messungen auf dem Priifstand
nachgestellt werden. Sobald das Fahrzeug sich aus dem
Weg-/Zeit-Korridor entfernte, konnten unmittelbar deut-
lich schlechtere NOx-Werte gemessen werden.

Neben den vorstehend beschriebenen Abschaltstrategien
verwendet VW Strategien zum Motorschutz bei niedrigen
und hohen Temperaturen. Entsprechende Abhangigkei-
ten von Umgebungs-, Kithlmittel- und Abgastemperaturen
werden zu komplexen Strategien zusammengefasst. In der
Regel werden je nach Modell entsprechende Reduzierun-
gen der AGR-Raten durch temperaturabhingige Rampen-
funktionen realisiert. Diese starten bei einigen Fahrzeug-
konzepten bereits bei 15 °C und reduzieren die AGR-Rate
schon bei 10 °C auf Null. Der Hersteller bestétigt die ermit-
telten Priifergebnisse.

Nach Herstelleraussage traten Versottungen und Verla-
ckungen der AGR-Ventile im Feld auf. Abhingig von den
Ausfallraten werden Grenztemperaturen parametriert und
die AGR-Raten mittels einer Rampenfunktion verringert.

Nach Abschluss der vom KBA angeordneten Mafinahmen
zur Entfernung der unzuldssigen Abschalteinrichtungen
wird das KBA dhnliche Messungen wie in der hier beschrie-
benen Felduntersuchung nutzen, um nach erfolgtem Up-
date alle emissions-, verbrauchs- und leistungsrelevanten
Eigenschaften erneut zu testen.

Umgebungstemperaturen:
Alle NEFZ (PEMS): 8,6 — 9,0°C
RDE: 10,2°C

700

B00

500

400

200

100

YW (EA1ED)

Rollenpriifstand Portable Emission Measurement System (PEMS)
NEFZ warm/
Hersteller Handelsbezeichnung PFMS
NEFZ kalt validiert NEFZ StraRe NEFZ Back NEFZ +10% NEFZ -10% RDE-Fahrt
(mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km)
VW (EA189) Beetle 2.0l 116,21 374,67 414,34 727,99 437,84 350,51 641,65
NO® Fahrrauge M1 Euro § = MEFT kall
(g om) {rgfkm)
BOO

= NEF 2 warm /

PEMS validiert
[migfm)

=== NEFZ Straite
[mgfum)

== MEF £ Bazk
[rgfm)

= NEFZ +10%
(g

= MEF £ -1
[reg/im)

== E-F shrt
(rmgfom )

w51 en rore
(180 mg&im)

114 Untersuchungen




Hersteller:

VW

Handelsbezeichnung:

Beetle EA189

Fahrzeugklasse: M1
Hubraum (cm3): 1968
Abgasnorm: Euro 5
Genehmigungsnummer: €1*2007/46*0539

Typ / Variante / Version:

16 / ABCFFBX0 / FD6FD62E018N7MQN1VRO

Motorleistung (kW): 103
Kilometerstand (km): 6939
Zustand (neu / gebraucht): gebraucht

Erstzulassung: 2015
Oxi-Kat X
AGR X
Abgasnachbehandlung NSK --
Partikelfilter X
SCR-Kat --
SMK [kgl] 1470
FO [N] 98,000
F1 [N/(km/h)] 0,700
F2 [N/(km/h)’] 0,037
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Rollenpriifstand

Portable Emission Measurement System (PEMS)

Umgebungstemperaturen:
Alle NEFZ (PEMS): 4,2 - 6,5°C

NEFZ warm/
Hersteller Handelsbezeichnung PEMS
NEFZ kalt validiert NEFZ 10°C NEFZ StraRe NEFZ Back NEFZ +10% NEFZ -10% RDE-Fahrt
(mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km)
VW (EA189) Golf Plus 1.61 114,29 106,07 103,57 246,36 900,67 1169,97 997,86 805,98
NOx Fahrzeuge M1 Euro 5 == NEF Z kall
(g} [mgfm)
1400

== MNEFZ warm /

F'E*."-S '.:nlld-tﬂ
200 RDE: 4,5°C (rrigfkm)
E==MNEFZ 10°C
[rmigfkm}
1000
= NEF £ Srete
(rgfm)
800
s NEF 2 Back
(rmgfkm])
800
= NEFZ +10%
{rng'km)
400 -
== MEFZ -1l%
{mgkm)
200
== ROE-Fahit
[Pl
v —3 "
| A renzwe
YW (EATED) 160 mkm)
Hersteller: VW
Handelsbezeichnung: Golf Plus EA189
Fahrzeugklasse: M1
Hubraum (cm3): 1598
Abgasnorm: Euro 5
Genehmigungsnummer: €1*2001/116*0304*29
Typ / Variante / Version: 1KP / ACCAYCX0 / FD7FD7AM014N7MGN1
Motorleistung (kW): 77
Kilometerstand (km): 42,428
Zustand (neu / gebraucht): gebraucht
Erstzulassung: 15.07.2013
Oxi-Kat X
AGR X
Abgasnachbehandlung NSK --
Partikelfilter X
SCR-Kat -
SMK [kgl] 1700
FO [N] 119,21000
F1 [N/(km/h)] 0,79170
F2 [N/(km/h)’] 0,03196
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Rollenpriifstand Portable Emission Measurement System (PEMS)
NEFZ warm/
Hersteller Handelsbezeichnung PEMS
NEFZ kalt validiert NEFZ10°C | NEFZStraBe | NEFZBack | NEFZ+10% | NEFZ-10% | RDE-Fahrt
(mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km)
VW (EA189) Passat 2.0 TDI 103,00 372,00 329,00 539,93 411,95 528,40 509,83 524,47
NOx Fahrzeuge M1 Euro 5 == NEF Z kall
{maglkm) (mgfkm)
600
Umgebungstemperaturen: s MNEFEZ warr
Alle NEFZ (PEMS): 14,9 — 16,1°C F'E*."..:" '.:nlrd.:rr
RDE: 9,1°C (rgfkim)
500
== MEFZ 10°C
(mgkm)
400 - w— NEF £ StraBe
[rmgfum)
i MEF 2 Back
M0 (rmgfm)
i MEF 2 +10%
(ragfkm)
200
== MEFZ -12%
{mgkm)
100
== RDE-Fahit
[rogdfkm)
v p—) .-|
| 1 FEnIWE
VW (EATES) 150 mekan)
Hersteller: VW
Handelsbezeichnung: Passat EA189
Fahrzeugklasse: M1
Hubraum (cm3): 1968
Abgasnorm: Euro 5
Genehmigungsnummer: €1*2001/116*0307*29
Typ / Variante / Version: 3C / ACCFFBX0 / FM6FM62Q025STP17MQSNVR20
Motorleistung (kW): 103
Kilometerstand (km): 72795
Zustand (neu / gebraucht): gebraucht
Erstzulassung: 14.12.2011
Oxi-Kat X
AGR X
Abgasnachbehandlung NSK --
Partikelfilter X
SCR-Kat --
SMK [kg] 1810
FoO [N] 119,8
F1 [N/(km/h)] 0,3793
F2 [N/(km/h)?] 0,02852
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Rollenpriifstand Portable Emission Measurement System (PEMS)
NEFZ warm/

Hersteller Handelsbezeichnung PEMS

NEFZ kalt validiert NEFZ 10°C NEFZ StraRe NEFZ Back NEFZ +10% NEFZ -10% RDE-Fahrt

(mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km)

VW (EA189) Polo 1.2 TDI 136,00 302,00 121,00 797,35 662,57 836,64 754,23 530,42
MoK Fahrreuge M1 Euro 5 = MEF Z kall
{mg/km) (rrglom)
500

Umgebungstemperaturen:

== NEF Z warm /

800 Alle NEFZ (PEMS): 5,7 — 6,0°C PE"-".!“'.. validiert
RDE: 8,0°C (mgfkm)
=i
800 = EFZ Strafie
{rmgfm)
o == MEFZ Back
{rmgfcm)
400
o MEF Z +10%
200 (rgfiom)
= MEF 2 -10%
200 [mgfkm)
100 == ROE-Fahrt
[mgfem)
0
YW (FATES) —ﬁE :’I"‘; "
Hersteller: vw
Handelsbezeichnung: Polo EA189
Fahrzeugklasse: M1
Hubraum (cm3): 1199
Abgasnorm: Euro 5
Genehmigungsnummer: €1*2001/116*0510*18
Typ / Variante / Version: 6R / ABCFWA / FM5FM52R031LLNVRO7MJ
Motorleistung (kW): 55
Kilometerstand (km): 30962
Zustand (neu / gebraucht): gebraucht
Erstzulassung: 21.05.2014
Oxi-Kat X
AGR X
Abgasnachbehandlung NSK --
Partikelfilter X
SCR-Kat --
SMK [kg] 1360
FO [N] 93,91
F1 [N/(km/h)] 0,374
F2 [N/(km/h)’] 0,02946
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4. Bewertung

a. Fahrzeuge des VW-Konzerns mit unzulissigen
Abschalteinrichtungen

Bei den Fahrzeugen des VW-Konzerns mit Euro 5-Konzep-
ten (Motoren EA 189) konnte die unzuldssige Abschaltein-
richtung in ihrer Wirkung durch die Messungen nach-
vollzogen werden. Die unzuléssige Abschalteinrichtung
bewirkt, dass die gesetzliche Prifung auf dem Prifstand
erkannt und in einem Emissionsminderungsmodus be-
trieben wird, in dem die NOx-Emissionen starker reduziert
werden. Auf der Strafie wird unter vergleichbaren Bedin-
gungen in einen anderen Modus geschaltet, die NOx-Emis-
sionen erhéhen sich.

b. Alle anderen Fahrzeuge

Es konnte bis zum Zeitpunkt der Veroffentlichung dieses
Berichtes bei keinem weiteren Fahrzeug eine unzulissige
Abschalteinrichtung wie bei bestimmten Fahrzeugen des
VW-Konzerns nachgewiesen werden.

Der in den USA erhobene Vorwurf zur Verwendung unzu-
lassiger Abschalteinrichtungen bei einigen Modellen mit
3.0 Liter-Motoren ist durch die unabhingige Uberpriifung
des KBA fiir die Fahrzeugtypen Audi A6 und VW Touareg
flr den europidischen Markt in dieser Form nicht bestéatigt
worden.

Alle Hersteller nutzen aber Abschalteinrichtungen ge-
mafd der Definition in Artikel 3 der Verordnung (EG)

Nr. 715/2007. Es zeigen sich bei einigen Fahrzeugen (Grup-
pe II) bereits bei Messungen leicht aufierhalb des gesetz-

lich vorgeschriebenen NEFZ stark erhohte NOx-Werte. Die
Hersteller begriinden die Zuléssigkeit der Emissionserho-
hung durch die Abschalteinrichtungen hauptséichlich auf
Basis der Ausnahmebestimmung im Artikel 5 Absatz 2 der
Verordnung (EG) Nr. 715/2007 mit Maffnahmen zum Mo-
torschutz oder zum sicheren Betrieb des Fahrzeugs. Es ist
durch die jeweils zustindigen Genehmigungsbehorden zu
kldren, ob diese Erhohungen auf eine unzulissige Abschalt-
einrichtung hinweisen oder ob sie auf Basis der geltenden
Vorschriften plausibel erkldrbar und somit zu akzeptieren
sind.

(1) Durch das KBA erteilte Fahrzeug- bzw. Emissionsge-
nehmigungen

Mit den Herstellern der untersuchten Fahrzeuge mit kriti-
schen Emissionsminderungskonzepten (Gruppe II) wurden
bereits intensive Gespriche gefiihrt, um weitere Erkennt-
nisse hinsichtlich der Erh6hungen zu erlangen.

Mehrere Hersteller konnten ungeachtet der Zulassigkeit
von Abschalteinrichtungen dazu veranlasst werden, frei-
willig technische Verbesserungen auch an in Betrieb be-
findlichen Fahrzeugen vorzunehmen. Das KBA wird diese
verbesserten Emissionsminderungskonzepte vor Umset-
zung auf ihre Wirksamkeit hin iiberprifen.

(2) Durch andere europiische Genehmigungsbeh6rden
erteilte Genehmigungen

Das KBA wird die jeweils zustindigen europaischen Geneh-
migungsbehorden iiber alle Ergebnisse und insbesondere
uber die ermittelten Auffilligkeiten (Fahrzeuge der Grup-
pe II) informieren und um eine weitere Bewertung bitten.
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D. Schlussfolgerungen



I.  Rechtliche Bewertung
1. Auslegungsmaoglichkeiten der Vorschriften

Die Verordnung (EG) Nr. 715/2007 enthélt zwei Vorgaben
die unklar sind und deshalb zu Auslegungsmoglichkeiten
bei der Anwendung der Vorschrift fithren:

a. Begriff der ,normalen Betriebsbedingungen“

Der Begriff der ,normalen Betriebsbedingungen* Dieser
ist relevant, weil Artikel 5 Absatz 1 der Verordnung (EG) Nr.
715/2007 dem Hersteller die Verpflichtung auferlegt, das
betreffende Fahrzeug so auszuriisten, dass die das Emissi-
onsverhalten voraussichtlich beeinflussenden Bauteile so
konstruiert, gefertigt und montiert sind, dass das Fahrzeug
unter normalen Betriebsbedingungen dieser Verordnung
und ihren Durchfithrungsmafinahmen entspricht.

b. Vorschriften zu Abschalteinrichtungen

Die Vorschriften iiber die ausnahmsweise bestehende
Zulissigkeit von Abschalteinrichtungen. Artikel 5 Absatz

2 S.1 der Verordnung (EG) Nr. 715/2007 formuliert zwar
als Grundsatz, dass die Verwendung von Abschalteinrich-
tungen, die die Wirkung von Emissionskontrollsystemen
verringern, unzulissig ist, Artikel 5 Absatz 2 S. 2 der Ver-
ordnung (EG) Nr. 715/2007 l4sst aber zugleich drei Aus-
nahmen von dem grundsétzlichen Verbot der Verwendung
von Abschalteinrichtungen zu. Lisst sich eine dieser drei
Ausnahmen bejahen, so soll die Verwendung einer Ab-
schalteinrichtung nach dem Willen des Unionsgesetzgebers
rechtlich zuléssig sein. MafRgeblich ist dabei insbesondere,
dass eine solche Einrichtung notwendig ist, um den Motor
vor Beschiadigung oder Unfall zu schiitzen und um den
sicheren Betrieb des Fahrzeugs zu gewihrleisten (Artikel 5
Absatz 2 S. 2 lit. a der Verordnung (EG) Nr. 715/2007).

2. Rechtliche Wiirdigung
a. Begriff der ,normalen Betriebsbedingungen“

Im Hinblick auf den Begriff der ,normalen Betriebsbe-
dingungen*“ sprechen die besseren Argumente zwar da-
fiir, dass dieses in Artikel 5 Absatz 1 der Verordnung (EG)
Nr. 715/2007 enthaltene Tatbestandsmerkmal in dem Sinne
zu verstehen ist, dass mit ihm ,reale Betriebsbedingungen®
gemeint sind, wie sie in Europa, dem rechtlichen Bezugs-
rahmen der Bestimmung, anzutreffen sind. Angesichts der
Vielgestaltigkeit dieser realen Betriebsbedingungen ist es
anhand der derzeit zur Verfiigung stehenden Priifzyklen
letztlich nicht moglich, diese realen Betriebsbedingungen
vollstindig im Labor nachzubilden.
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Andererseits liefie sich im Hinblick auf die Auslegung des
Tatbestandsmerkmals der ,normalen Betriebsbedingun-
gen“ auch eine andere Auffassung vertreten. Denn sowohl
die Tatsache, dass das Tatbestandsmerkmal der ,normalen
Betriebsbedingungen* sprachlich sehr vage gefasst ist und
Raum fiir Interpretationen lésst, als auch die Erkenntnis,
dass es flr diese ,normalen Betriebsbedingungen“ kein
definiertes Priifmuster gibt, konnte u. U. auch die Einrede
moglich sein, dass zum Ausfiillen dieses Tatbestandsmerk-
mals im Wege der Interpretation auch auf den NEFZ zu-
rickgegriffen werden kann, da anderweitige Priifmafistabe
nach der Verordnung (EG) Nr. 715/2007 letztlich nicht zur
Verfligung stehen.

Deshalb wire es bereits zum Zeitpunkt des Inkrafttretens
der Verordnung (EG) Nr. 715/2007 angezeigt gewesen, dass
der européische Gesetzgeber das Tatbestandsmerkmal der
,normalen Betriebsbedingungen® prézisiert und dargelegt
hitte, was er hierunter verstanden wissen will und wie die-
se ,normalen Betriebsbedingungen* simuliert werden sol-
len. Es hitte also nahegelegen, die Rahmenbedingungen fiir
diese ,normalen Betriebsbedingungen® seinerzeit genauer
zu beschreiben und zu konkretisieren, um auf diese Weise
eine auch fiir die Genehmigungsbehorde, in Deutschland
das KBA, handhabbare Anwendung der Norm zu ermog-
lichen. Insbesondere betrifft dies Regelungen dartiber,
welcher Betriebsbereich eines Motors als normaler Betrieb
anzusehen ist und unter welchen dufleren Bedingungen
dieser Betrieb stattzufinden hat sowie Festlegungen, ob und
inwieweit ungewohnliche Betriebszustinde als Bestandteil
der ,normalen Betriebsbedingungen® verstanden werden
miissen, etwa ein Kaltstart, eine Fahrt bei winterlichen
Temperaturen oder eine Fahrt in grofier Hohe. Entspre-
chende Durchfiihrungsregelungen sind aber auf europai-
scher Ebene nicht erlassen worden.

b. Vorschriften zu Abschalteinrichtungen

Im Hinblick auf den Ausnahmetatbestand des Motorschut-
zes ist festzuhalten, dass es dieser Bestimmung an hinrei-
chender Konkretisierung und rechtsstaatlicher Bestimmt-
heit mangelt.

Zwar trifft die Hersteller im Rahmen eines behordlichen
Verwaltungsverfahrens, das auf die Klarung der Voraus-
setzungen der Verwendung von Abschalteinrichtungen
zielt, bereits nach geltender Rechtslage die Obliegenheit,
zur Ermittlung des Sachverhalts beizutragen, beispiels-
weise durch Erteilung von Auskiinften oder die Bereit-
stellung von Akten. Diese Mitwirkungsobliegenheit findet
ihre Grundlage in der in § 24 Verwaltungsverfahrensgesetz
(VwVIG) niedergelegten Befugnis der Behorde, im Rahmen
eines Verwaltungsverfahrens den entscheidungserhebli-
chen Sachverhalt von Amts wegen zu ermitteln und dabei



samtliche fir den Einzelfall bedeutsamen, mithin auch

fir die Beteiligten glinstigen Umstdnde zu berticksichti-
gen (§ 24 Absatz 2 VwV{G). In diesem Rahmen bestimmt
die Behorde Art und Umfang der Ermittlungen. Von diesen
Moglichkeiten wurde im Zuge der Sachverhaltsermittlun-
gen des KBA Gebrauch gemacht, indem von sdmtlichen
Herstellern entsprechende Erlduterungen zur verwendeten
Technik und zu den der Verwendung von Abschalteinrich-
tungen zugrunde liegenden Griinden gefordert worden
sind. Jedoch kann eine Mitwirkung von Fahrzeugherstel-
lern bei der Ermittlung des entscheidungserheblichen
Sachverhalts nicht erzwungen werden, da nach dem verfas-
sungsrechtlich verankerten Grundsatz des ,nemo tenetur
se ipsum accusare” niemand verpflichtet ist, sich selbst an-
zuklagen; aus diesem Grund ist die Mitwirkungslast nach

§ 26 Absatz 2 VwVG auch als Sollbestimmung ausgestaltet.
Zudem verstoflt eine weite Interpretation durch die Fahr-
zeughersteller und die Verwendung von Abschalteinrich-
tungen mit der Begriindung, dass eine Abschaltung erfor-
derlich ist, um den Motor vor Beschddigung zu schiitzen
und um den sicheren Betrieb des Fahrzeugs zu gewiahrleis-
ten, angesichts der Unschirfe der Bestimmung, die auch
weite Interpretationen zuldsst, moglicherweise nicht gegen
die Verordnung (EG) Nr. 715/2007.

Konsequenz dieser Unschirfe der europiischen Regelung
konnte sein, dass unter Berufung auf den Motorschutz die
Verwendung von Abschalteinrichtungen letztlich stets
dann gerechtfertigt werden konnte, wenn von Seiten des
Fahrzeugherstellers nachvollziehbar dargestellt wird, dass
ohne die Verwendung einer solchen Einrichtung dem Mo-
tor Schaden droht, sei dieser auch noch so klein.

II. Bereits verabschiedete Vorschriftenanderungen

Verschiedene europdische Untersuchungen zeigten, dass
die Realemissionen, insbesondere von Diesel-Kraftfahr-
zeugen, teils deutlich iiber den Emissionsgrenzwerten der
im Labor ermittelten Werte liegen. Die zukinftige wir-
kungsvollere Kontrolle der Realemissionen von Pkw und
leichten Nutzfahrzeugen gilt somit aktuell als eine be-
deutende Mafinahme zur zuktnftigen Verbesserung der
Luftqualititssituation. Die Europiische Kommission hat
daher bereits 2011 eine Arbeitsgruppe eingerichtet, in der
ein zusdtzliches Prufverfahren mit portabler Messtechnik
(PEMS) entwickelt wird, das zukiinftig im Rahmen der Typ-
genehmigung die Emissionen von Pkw und leichten Nutz-
fahrzeugen im Realbetrieb (Real Driving Emissions, RDE),
d. h. unter normalen Betriebsbedingungen auf der Strafie,
kontrollieren und sicherstellen soll. In 2015 wurden hierzu
zwei EU-Verordnungen im Rahmen des Komitologiever-
fahrens verabschiedet, in denen das Priifverfahren und
separate Konformititsfaktoren festgelegt wurden und ab

September 2017 fiir neue Typgenehmigungen zur Anwen-
dung kommen.

Mit Einftihrung dieser RDE-Vorschriften wird den unter
Berichtsteil D.I. genannten Rechtsunsicherheiten der Ver-
ordnung (EG) Nr. 715/2007, die seit ihrem Erlass bestanden,
teilweise Rechnung getragen. Damit hat die Europdische
Kommission zugleich konzediert, dass die Messbedingun-
gen auf dem Priifstand im Labor grundlegend andere sind
als die ,normalen Betriebsbedingungen®im Sinne von Ar-
tikel 5 Absatz 1 der Verordnung (EG) Nr. 715/2007. Mit RDE
werden zukiinftig die ,normalen Betriebsbedingungen*
uber die Randbedingungen fiir eine giiltige RDE-Messfahrt
spezifiziert, u. a. hinsichtlich Fahrtstrecke, Fahrweise oder
Umgebungsbedingungen.

Mit den zukiinftigen RDE-Anforderungen wird zum einen
die Verwendung von unzuldssigen Abschalteinrichtun-
gen deutlich erschwert werden. Zum anderen werden die
Emissionserh6hungen durch die Verwendung von Ab-
schalteinrichtungen, die gemaf} den Ausnahmen in Artikel
5 Absatz 2 der Verordnung (EG) Nr. 715/2007 zulassig sind,
deutlich reduziert.

III. MaRnahmenvorschlage

Wie im Berichtsteil D.II. dargestellt, sind bereits mafigebli-
che Vorschriftendnderungen mit dem Ziel eingefithrt wor-
den, die Realemissionen der Kraftfahrzeuge zu reduzieren
und unzuldssige Abschalteinrichtungen zu verhindern. Die
zuklnftige RDE-Vorschrift ist dabei ein wichtiger Baustein
einer moglichen Problemldsung.

Die Erfahrungen aus den Arbeiten der Untersuchungskom-
mission zeigen aber weitergehenden Handlungsbedarf fir
eine umfassendere Losung auf. Um zukiinftig eine Erken-
nung und Vermeidung unzulissiger Abschalteinrichtungen
besser zu gewidhrleisten, bedarf es einer Verbesserung und
Anpassung der kraftfahrzeugtechnischen Typgenehmi-
gungsverfahren sowie der Einzelvorschriften zu Abgas-
emissionen auf internationaler, européischer und nationa-
ler Ebene.

1. Zukiinftige Mafinahmen auf internationaler Ebene

Sofort nach Bekanntwerden der Vorwiirfe der US-Behor-
den gegen VW initiierte die Untersuchungskommission
einen Informationsaustausch mit der US-EPA. Dazu fanden
eine Telefonkonferenz sowie verschiedene bilaterale Tref-
fen mit der US-EPA statt. Die Moglichkeiten zum detaillier-
ten Informationsaustausch waren begrenzt, weil es sich auf
beiden Seiten um laufende Verfahren handelt.
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Am 06.und 07.04.2016 wurde von der US-EPA eine interna-
tionale Konferenz zum Thema ,Konformitét von Kraftfahr-
zeugen hinsichtlich der Abgasemissionen” durchgefiihrt.
Dabei wurde vereinbart, dass auf internationaler Ebene zu-
kiinftig ein regelméfiger Erfahrungsaustausch zur Erken-
nung und Behandlung von Fahrzeugen, die nicht konform
zu den geltenden Abgasvorschriften sind, erfolgen soll.

Die WP.29 (Weltforum fiir die Harmonisierung fahrzeug-
technischer Regelungen) unter dem Dach der UNECE
(Wirtschaftskommission der Vereinten Nationen fiir Euro-
pa) ist das Gremium, welches die internationalen kraft-
fahrzeugtechnischen Vorschriften harmonisiert. In der
WP.29 sitzen alle fiir den weltweiten Kraftfahrzeugbereich
wichtigen Lander am Tisch, wie z. B. USA, Kanada, Japan,
China, Indien, Stidkorea. Der internationale Informations-
austausch im Zusammenhang mit den Erfahrungen aus
dem VW-Fall sollte auch im Rahmen der WP.29 intensiviert
werden. Mit dem Ziel, eine grofitmogliche Vorschriften-
konformitit der Kraftfahrzeuge sicherzustellen, sollten die
entsprechenden international harmonisierten Regelungen
angepasst und weiterentwickelt werden.

2. Maf’nahmen auf europiischer Ebene

Das BMVI hat seit September 2015 zum VW-Fall regelmé-
Rig in den europiischen Gremien berichtet sowie die Eu-
ropdische Kommission und die Mitgliedstaaten informiert.
Das KBA hat zudem in den Sitzungen des Technischen Aus-
schusses fiir Kraftfahrzeuge (TCMV) und der gemeinsamen
Expertengruppe der europiischen Typgenehmigungsbe-
horden (TAAEG) Uiber seine Aktivititen berichtet sowie als
zustindige Typgenehmigungsbehorde entsprechend den
Vorgaben der Typgenehmigungsrichtlinie 2007/46/EG die
anderen europiischen Typgenehmigungsbehorden tiber
die formalen Schritte im Verwaltungsverfahren zum VW-
Fall informiert.

Die Europiische Kommission koordiniert einen Informa-
tionsaustausch im TCMV und in der TAAEG. In diesem Zu-
sammenhang entwickelt die gemeinsame Forschungsstel-
le der Européaischen Kommission (Joint Research Center,
JRC) gemeinsam mit den Mitgliedstaaten ein Testverfahren,
mit dem Manipulationen inklusive der Verwendung von
unzuléssigen Abschalteinrichtungen aufgedeckt werden
konnen. Zu Beginn der Arbeiten haben die Mitgliedstaaten,
die Nachprifungen durchfiihren, iiber ihre angewende-
ten Testmethoden informiert. Mit dem bisherigen Testver-
fahren im Typgenehmigungsverfahren einschliefilich der
Priifungen zur Konformitét der Serie und der im Betrieb
befindlichen Fahrzeuge ist ein rechtssicherer Nachweis der
Verwendung unzuléssiger Abschalteinrichtungen, wie im
VW-Fall, nicht méglich. Die Europidische Kommission hat
ihre Schlussfolgerungen aus dem VW-Fall gezogen und
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aufgrund dessen Anderungen der Typgenehmigungsvor-
schriften vorgeschlagen (Revision der Rahmenrichtlinie
2007/46/EQG).

Aus Sicht der Untersuchungskommission ist die Einfiih-

rung neuer europdischer Behdrden und Zustandigkeiten
nicht notwendig, es sind allerdings fir die kraftfahrzeug-
technischen Vorschriften auf européischer Ebene die fol-
genden MafRnahmen erforderlich.

a. Offenlegung der Software

Die Typgenehmigungsvorschriften miissen eine obligatori-
sche anlassbezogene Offenlegung der Software durch den
Hersteller gegentiber der Typgenehmigungsbehorde und
den Technischen Diensten vorsehen. Dabei miissen in den
Einzelvorschriften das anzuwendende Priifverfahren und
deren Umfang detailliert beschrieben sein.

b. Nachpriifungen und Uberwachung

Zur Sicherstellung der Konformitit der Kraftfahrzeuge
hinsichtlich der Abgasvorschriften miissen Nachpriifun-
gen wihrend der Produktion (CoP), im Markt (Marktiiber-
wachung) und fiir im Betrieb befindliche Fahrzeuge (ISC)
intensiviert werden. Deutschland hatte sich in diesem
Zusammenhang stets daflir eingesetzt, dass die Bedeu-
tung von nationalen Uberwachungsprogrammen, die so
genannte Feldilberwachung, in den europédischen Typge-
nehmigungsvorschriften gestarkt wird, um neben den be-
reits in den Vorschriften vorgesehenen Uberpriifungen der
Konformitit der Fahrzeuge auch unabhingige Nachtests
durchzufiithren und zu berticksichtigen. Aktuell gehort
Deutschland zu den lediglich vier Mitgliedstaaten, die in
der Vergangenheit regelméaflig freiwillige Forschungsvor-
haben zum Abgasverhalten von Kraftfahrzeugen durch-
gefiihrt haben. Deutschland und andere Mitgliedstaaten
fordern die Einfithrung von Vorschriften zur effektiven
Marktiiberwachung von Pkw und Nutzfahrzeugen in den
europiischen Typgenehmigungsvorschriften.

Die europiischen Vorschriften miissen diesbezliglich ver-
bessert werden, um einen qualitativen und quantitativen
Rahmen vorzugeben, damit Nachuntersuchungen einheit-
lich in Europa durchgefiihrt werden und damit eine mogli-
che Wettbewerbssituation der Typgenehmigungsbehérden
vermieden wird. Dazu missen die Instrumentarien und
Prafumfinge zur einheitlichen Anwendung in den Einzel-
vorschriften verankert werden. Dabei sind auch geeignete
Testverfahren mit Messungen im Labor und mit portablen
Messinstrumenten auf der Strafie zu entwickeln und einzu-
fiihren, um unzuldssige Abschalteinrichtungen zukiinftig
erkennen und moglichst rechtssicher nachweisen zu kon-
nen. Bisher werden gemif den geltenden Vorschriften bei



CoP und ISC die Priifung Typ 1 im NEFZ auf dem Rollen-
prifstand durchgefiihrt. Das erklart, weshalb im Rahmen
aller bisherigen Konformitatsiiberpriifungen die Manipula-
tion der Abgasemissionen wie im Falle VW genauso wenig
erkannt wurde, wie die Verwendung von anderen Abschalt-
einrichtungen. Dartiiber hinaus soll die Nachpriifung der
Verbrauchs- und CO2-Werte - wie bereits fiir die Uberprii-
fung der Schadstoffwerte geregelt - zukiinftig in den eu-
ropéaischen Vorschriften fiir die Konformitétspriiffung im
Betrieb befindlicher Fahrzeuge eingefiihrt werden.

c. Typgenehmigungsvorschriften

Die Typgenehmigungsregelungen fiir Pkw missen klarer
und préziser gefasst werden, um ein qualitativ hochwerti-
ges und sicheres Typgenehmigungsverfahren sicherzustel-
len. Fiir den Bereich der Abgasvorschriften sollte gepriift
werden, ob eine Rotation der Technischen Dienste auf eu-
ropaischer Ebene akzeptiert und eingefiihrt werden kann.
Auflerdem sollten fiir diesen Bereich die Einzelvorschriften
dahingehend angepasst werden, dass Technische Dienste
grundsitzlich Prifungen auf eigenen Priifanlagen durch-
zufithren haben.

d. Anwendbarkeit der Vorschriften

Es ist erforderlich, die Vorschriften in den européischen Re-
gelungen genauer als bisher zu formulieren, damit sie auch
ohne weiteres angewandt und tiberwacht werden kénnen.
Die im Zusammenhang mit Abschalteinrichtungen bislang
geltenden Vorschriften erzeugen Rechtsunsicherheit bei
den Herstellern und geben den Typgenehmigungsbehor-
den keine ausreichende Grundlage, um zuléssige von unzu-
lassigen Abschalteinrichtungen unterscheiden zu kénnen
und gegen unzulissige Abschalteinrichtungen rechtlich
vorzugehen. Bei den Ausnahmetatbestidnden fiir zuléssige
Abschalteinrichtungen ist mindestens die Anwendung des
Standes der Technik festzuschreiben und die erforderli-
che Darlegung der Begriindung der Ausnahmetatbestiande
durch den Hersteller sowie entsprechende Prafumfinge
und Entscheidungskriterien sind in den Vorschriften zu
spezifizieren.

3. Mafnahmen auf nationaler Ebene

Grundsitzlich sind die europédischen Typgenehmigungs-
vorschriften anzuwenden. Dariiber hinaus sollen aber auch
nachfolgende nationale Handlungsspielraume, u. a. im
Vorgriff auf zukiinftige, weiterentwickelte europiische Vor-
schriften, genutzt werden.

a. Nachpriifungen der Abgasemissionen durch das KBA

Das KBA wird die Nachpriifungen der Abgasemissionen
nach Erteilung der Typgenehmigungen nicht mehr allein
einem Technischen Dienst Giberlassen, sondern sie daneben
selbst stichprobenartig durchfiihren. Das KBA wird dazu
regelmifig Fahrzeuge aus dem Markt entnehmen und auf
Vorschriftsméafliigkeit kontrollieren. Das KBA wird dabei
auch stichprobenartig Nachkontrollen bei Fahrzeugen
durchfiihren, fiir die andere Behorden die Typgenehmi-
gung erteilt haben.

b. Staatliche Priifeinrichtungen fiir Nachpriifungen

Zu einer unabhingigen Uberwachung soll es in Zukunft
auch gehoren, dass Zusatzkontrollen des KBA in eigener
Regie und auf eigenen Priifanlagen durchgefiihrt werden
konnen. Das KBA wird daher zukinftig geeignete Priif-
einrichtungen vorhalten, z. B. Abgaspriifstand fiir Labor-
messungen sowie portable Messgerite. Damit soll das KBA
sowohl die in den Typgenehmigungsvorschriften vorge-
sehenen Tests eigenstindig und unabhingig durchfithren
konnen, als auch zusétzliche Priifungen zur Erkennung
von Manipulationen, wie die Verwendung unzulissiger
Abschalteinrichtungen, durchfiihren kénnen. Mit dieser
Mafdnahme soll das KBA damit zukiinftig unabhéngig und
regelmifig Fahrzeuge aus dem Markt entnehmen und auf
Vorschriftsméafligkeit kontrollieren konnen.

c. Offenlegung der Software und der Emissionsstrategie

Im Vorgriff auf die zu erwartende Weiterentwicklung der
europdischen Vorschriften soll das KBA als zustandige Typ-
genehmigungsbehorde von den beantragenden Fahrzeug-
herstellern eine Offenlegung und anlassbezogene Priifung
der Software sowie der verwendeten Emissionsstrategien
zur Bedingung fiir die Erteilung der Typgenehmigung ma-
chen.

d. Unabhingigkeit der Technischen Dienste

Im Vorgriff auf eine mogliche Weiterentwicklung der eu-
ropédischen Vorschriften soll das KBA als zustindige Typ-
genehmigungsbehorde eine Rotation der Technischen
Dienste flr die Abgasgutachten der beantragenden Fahr-
zeughersteller vorsehen. Dabei soll auch darauf hingewirkt
werden, dass Technische Dienste zukiinftig Priifungen auf
eigenen Priifanlagen durchfithren.
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E. Fazit



Die Untersuchungskommission des BMVI ist zu folgenden
Erkenntnissen gekommen:

Bei den Fahrzeugen des VW-Konzerns mit Euro 5-Konzep-
ten (Motoren EA 189) konnte die unzuldssige Abschaltein-
richtung in ihrer Wirkung durch die Messungen nachvoll-
zogen werden. Das KBA hat mit Bescheid vom 15.10.2015
an den VW-Konzern angeordnet, die Vorschriftsméafigkeit
der betroffenen Fahrzeuge herzustellen. VW ist damit ver-
anlasst, diese in die Werkstitten zu rufen, um die unzulassi-
ge Abschalteinrichtung zu entfernen.

Es konnte im Rahmen der KBA-Felduntersuchung bis
zur Ver6ffentlichung dieses Berichts bei keinem weiteren
Fahrzeug eine unzulissige Abschalteinrichtung wie bei
bestimmten Fahrzeugen des VW-Konzerns nachgewiesen
werden.

Es zeigte sich jedoch eine grofRe Bandbreite bzgl. der in
den Labor- und Strafenmessungen festgestellten NOx-
Emissionswerte. Alle Hersteller der Gruppe II passen die
Wirksamkeit ihres Emissionskontrollsystems an Fahr- und
Umweltbedingungen an. Dieses entspricht einer Ab-
schalteinrichtung gemif! der Definition in Artikel 3 der
Verordnung (EG) Nr. 715/2007. Die Hersteller begriinden
die Zulassigkeit hauptsichlich auf Basis der Ausnahme-
bestimmung im Artikel 5 Absatz 2 der Verordnung (EG)

Nr. 715/2007 mit Manahmen zum Motorschutz oder zum
sicheren Betrieb des Fahrzeugs. Bei einem Teil der Fahr-
zeugtypen bestehen seitens der Untersuchungskommission
des BMVI allerdings Zweifel hinsichtlich der Zulassigkeit
der verwendeten Abschalteinrichtung.

Beziiglich des Unternehmens FCA liegt fiir ein weiteres
Fahrzeug ein Messergebnis vor, das weitergehende Unter-
suchungen erfordert. Das KBA ist beauftragt, spezifische
Messungen durchzufiihren und einen Bericht vorzulegen.

Mehrere Hersteller konnten im Interesse des Umweltschut-
zes ungeachtet der Zuldssigkeit der verwendeten Motor-
schutzeinrichtungen dazu veranlasst werden, Verbesse-
rungen fiir die laufende Produktion und teilweise auch fiir
in Betrieb befindliche Fahrzeuge vorzunehmen. Wenn der
Hersteller, wie beabsichtigt, die Maffnahmen ergreift und
das KBA als zustdndige Genehmigungsbehorde sich von
der Wirksamkeit iberzeugt, wiirden Zweifel an der Zulis-
sigkeit der Abschalteinrichtung aus Motorschutzgriinden
nicht weiter bestehen. Mit den Herstellern, die bisher aus
technischen Griinden keine Méglichkeit der Verbesserung
ihrer Emissionsminderungsstrategie sehen, wird das KBA
als zustindige Genehmigungsbehorde weitere Gesprache
flihren mit dem Ziel, fahrzeugspezifische Verbesserungen
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im Emissionsverhalten zu erreichen. In den tibrigen Fillen
wird das KBA die jeweils zustindigen européischen Geneh-
migungsbehdrden tiber alle Ergebnisse und insbesondere
uber die ermittelten Auffilligkeiten informieren und diese
um eine weitere Bewertung bitten.

Die Verordnung (EG) Nr. 715/2007 enthélt einerseits den
unbestimmten Begriff der ,normalen Betriebsbedin-
gungen” und andererseits auslegungsfihige Ausnahme-
moglichkeiten fiir Abschalteinrichtungen, insbesondere
hinsichtlich des Motorschutzes. Insbesondere der Ausnah-
metatbestand des Motorschutzes erdffnet den Herstellern
einen Handlungsspielraum bei der Anwendung von Ab-
schalteinrichtungen.

Die zukiinftige RDE-Vorschrift ist vor diesem Hintergrund
ein bedeutender Baustein der Problemlésung. Es werden
damit einerseits die Fahrzeugemissionen im realen Betrieb
auf der Strafle kontrolliert und begrenzt sowie andererseits
die ,normalen Betriebsbedingungen* weiter spezifiziert.
Um die Verwendung unzuléssiger Abschalteinrichtun-
gen zukiinftig noch deutlicher zu erschweren, wird jedoch
dringender Handlungsbedarf gesehen, die européischen
Vorschriften, sowohl im Typgenehmigungsverfahren als
auch in den Einzelvorschriften zu Abgasemissionen, um-
fassend zu verbessern und anzupassen.

Vorhandene Liicken sollen unter anderem dadurch ge-
schlossen werden, dass bei der Priifung der vom Herstel-
ler verwendeten Emissionsstrategien obligatorisch eine
Offenlegung und anlassbezogene Priifung der Steuerungs-
software zu erfolgen hat. Zudem soll bei den Ausnahmetat-
bestdnden fiir zuldssige Abschalteinrichtungen mindestens
die Anwendung des Standes der Technik festgeschrieben
werden. Die erforderliche Darlegung der Begriindungen
des Herstellers sowie entsprechende Priifumfange und
Entscheidungskriterien sind in den Vorschriften zu spezi-
fizieren.

Grundsétzlich miissen zur Sicherstellung der Konformitat
der Kraftfahrzeuge die Nachpriifungen wihrend der Pro-
duktion, im Markt und fir im Betrieb befindliche Fahr-
zeuge intensiviert werden. Die europaischen Vorschriften
sollten diesbeziiglich zukiinftig einen qualitativen und
quantitativen Rahmen vorgeben. Zum Zwecke einer bes-
seren unabhingigen Uberwachung soll das KBA zukiinftig
geeignete Priifeinrichtungen vorhalten, um sowohl die in
den Typgenehmigungsvorschriften vorgesehenen Tests als
auch zusitzliche Priifungen zur Erkennung von Manipula-
tionen eigenstindig und unabhingig durchfiihren zu kon-
nen. Neuer europdischer Behdrden und Zustdndigkeiten
bedarf es indes nicht.
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