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Einleitung und Motivation

Das Oberverwaltungsgericht (OVG) Schleswig hat am 25. September 2025
ein Urteil gefallt, dessen Begriindung seit November 2025 vorliegt.

Es geht um die RechtmaBigkeit eines Software-Updates flr einen Hersteller
eines Fahrzeuges mit Dieselmotor der Emissionsklasse EU5, konkret um die
Zulassigkeit der Reduktion der Abgasrickfihrungsrate (AGR-Rate) bei sin-
kendem Umgebungsdruck (H6henbetrieb) und bei niedrigen AuBentempe-
raturen (Thermofenster).

Das OVG Schleswig halt in seinem Urteil vom 25. September 2025 beide Funktionen
(Hohenbetrieb, Thermofenster) flir unzuldssig.

Die Unterzeichner dieses Dokuments reprasentieren eine Vielzahl von technischen
Universitaten und Hochschulen. Als wissenschaftliche Fachgesellschaft, die Gber die
zur Bewertung des Sachverhalts notwendige Fachexpertise im Bereich der Verbren-
nungsmotorentechnik verfligt, sind wir duBerst besorgt, dass weltweit und jahrzehn-
telang bekannte, akzeptierte und genehmigte Technologielésungen, die auf physika-
lischen Naturgesetzen beruhen, in dem Urteil nicht ausreichend bericksichtigt
werden.

Die WKM hat in alteren Positionspapieren z. B. im Juni 2017 die Nutzung einer soge-
nannten Zykluserkennung mitsamt Kennfeldumschaltung und Grenzwertverletzung,
wie sie bei dieselmotorischen Anwendungen teilweise in der Vergangenheit zum Ein-
satz kam, scharf kritisiert [1]. Effektive Emissionskontrolle leistet einen erheblichen
Beitrag zur Luftqualitat, unterliegt aber technischen Grenzen. Das Verfahren vor dem
OVG Schleswig betrifft einen anderen Sachverhalt; es geht um die Bewertung tech-
nischer und physikalischer Notwendigkeiten beim Betrieb eines Dieselmotors. Die
WKM hat in diesem Zusammenhang in ihrer Stellungnahme vom Februar 2024 be-
tont, dass eine technische Bewertung insbesondere des Sachverhaltes ,Thermofens-
ter”, also der temperaturabhdangigen Regelung der AGR, einer umfassenden Analyse
bedarf [2]. Es bestand seit Einfiihrung dieser Technologie eine Kenntnis und Akzep-
tanz dieser Funktion seitens der entscheidenden europadischen Gremien; ebenso
wurde sie von den EU-Typgenehmigungsbehdrden akzeptiert und genehmigt.

Das Urteil des OVG Schleswig Ubersieht mehrere physikalische und technische
Grundsatze, nimmt Entwicklungsprozessen der Vergangenheit und Zukunft die not-
wendigen Grundlagen und widerspricht dem ausdriicklichen Willen und der Entschei-
dung des EU-Gesetzgebers [3].

Insbesondere halt das OVG Schleswig Funktionen fir unzuldssig, die aufgrund tech-
nisch-physikalischer Grundsatze in jedem Diesel-Fahrzeug verbaut sind, innerhalb
wie auBerhalb der Europadischen Union.

Aufgrund der aus technischer Sicht schwerwiegenden Grinde formuliert die WKM
diese Einlassung.

Eine Revision gegen das Urteil wurde vom OVG Schleswig nicht zugelassen [3]. Ge-
gen die Nichtzulassung ist eine Beschwerde zum Bundesverwaltungsgericht anhan-
gig. Das Urteil des OVG Schleswig ist derzeit nicht rechtskraftig.
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Zusammenfassung

Diese Einlassung der WKM thematisiert das Urteil des OVG Schleswig [3] vom
25. September 2025, da dieses aufgrund erheblicher Widersprliche zu techni-
schen und physikalischen Fakten wesentlichen Kritikpunkten begegnet.

Das OVG Schleswig halt in dem Urteil zwei thermodynamisch notwendige
Funktionen zur Regelung von dieselmotorischen Antrieben flir unzulassig.

Der Betrieb eines Dieselmotors unterliegt physikalischen GesetzmaBigkeiten und
technischen Notwendigkeiten. Die thermodynamischen Randbedingungen und somit
auch die entsprechenden Grenzen sind bei der Auslegung des Antriebs und beim
Betrieb eines Fahrzeugs, konkret bei der Steuerung des Luft- und Kraftstoffpfades
eines Dieselmotors, zwingend zu berlcksichtigen. Im Urteil werden diese techni-
schen Randbedingungen jedoch nicht ausreichend berlicksichtigt, um einen ange-
messenen und vor allem sicheren Betrieb zu ermdglichen. Sowohl in der EU als auch
in anderen Hochtechnologiemarkten werden diese Grenzen jedoch von den Typge-
nehmigungsbehérden akzeptiert.

Deshalb werden folgende sieben Entgegenhaltungen zu diesem Urteil formuliert, die
aus technischer Sicht betont werden mussen.

1. Die Verlasslichkeit von gesetzgeberischen sowie behdrdlichen Entscheidun-
gen wird durch das Urteil nachtraglich und riickwirkend ausgehebelt und ent-
wertet. Ebenso werden technisch notwendige Funktionen rickwirkend als
unzulassig erachtet.

2. Der Schutz des Motors vor Beschadigung oder Unfall und der sichere Fahr-
zeugbetrieb werden durch das Urteil geféahrdet, obgleich solch ein sicherer
Fahrzeugbetrieb dem Gesundheitsschutz dient.

3. Das Urteil und insbesondere dessen Einschatzung zum Héhenverhalten blen-
det wichtige Gesetze der Physik aus, auf die ein Dieselmotor jedoch zwingend
reagieren muss.

4. Insbesondere die physikalisch und technisch erforderliche Vorgehensweise
einer hier notwendigen Multiparameteroptimierung wird im Urteil in Frage
gestellt.

5. Das Urteil berlcksichtigt nicht die Akzeptanz temperaturabhangiger Emissi-
onsregelungen durch den Gesetzgeber, der die EU5-Dieseltechnologie zur
Erreichung der Klimaschutzziele ausdricklich einforderte.

6. Als Bewertungskriterium wird die Gesetzgebung des Jahres 2016 unvollstan-
dig herangezogen, die einen deutlich moderneren Technologiestand vor Au-
gen hatte.

7. Die vielschichtigen Auswirkungen des Urteils (Temperatur, Hohe) sind von
groBter Bedeutung sowohl flir Gesellschaft und Kunden als auch fir die Au-
tomobilhersteller und sollten deshalb vom Bundesverwaltungsgericht bewer-
tet werden.

Nachfolgend werden die technischen Herausforderungen und sieben Entgegenhaltun-
gen erlautert und die wesentlichen Kritikpunkte der WKM am Urteil dargelegt.
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Erlduterungen zu Entgegenhaltungen

Sowohl bei einem Fahrzeugbetrieb hin zu niedrigen Umgebungstemperaturen,
z. B. unterhalb einer Umgebungstemperatur von ca. 10 °C, als auch bei einem
Hohenbetrieb hin zu Hoéhen oberhalb von z. B. ca. 1.000 m 4NN muss bei EU5-
Dieselfahrzeugen das Luftmanagement angepasst werden (s. Seite 8-9). Das
Urteil bericksichtigt diese Notwendigkeiten aus ingenieurtechnischer Sicht
nicht umfassend, weshalb wesentliche Entgegenhaltungen formuliert werden.

1. Die Verlasslichkeit von gesetzgeberischen sowie behdrdlichen Ent-
scheidungen wird durch das Urteil nachtraglich und rickwirkend aus-
gehebelt und entwertet. Ebenso werden technisch notwendige Funk-
tionen rickwirkend als unzuldssig erachtet.

Alle Fahrzeughersteller sowie die europaischen Typgenehmigungsbehdrden verlassen sich
seit Uber 17 Jahren auf die gesetzliche Ausnahmeregelung und deren Auslegung, die eine
Reduzierung der AGR-Rate unter bestimmten technisch und physikalisch zwingenden
Randbedingungen gestattet . Weder im Gesetz noch in der Praxis der européischen Ge-
nehmigungsbehdérden oder Gerichte, noch auf den weltweiten Kernmarkten gab es vor Juli
2022 eine sogenannte Riickausnahme, nach der diese technisch erforderlichen Funktio-
nen, z. B. in Form einer temperaturabhd@ngigen Regelung, doch unzulassig seien, wenn sie
den Uberwiegenden Teil des Jahres unter den im Unionsgebiet vorherrschenden Fahrbe-
dingungen aktiv sind. Diese Rickausnahme wurde vom EuGH in Entscheidungen im Juli
2022 erstmals formuliert [5]. Das OVG Schleswig legt diese Rickausnahme nun sehr weit
aus. Es nimmt an, dass z. B. die kaltesten Regionen Europas mit einer Durchschnittstem-
peratur unterhalb von 10 °C in der Mehrzahl der Monate eines Jahres maBgeblich fir die
Zulassigkeit der Funktion im gesamten europdischen Unionsgebiet sind [3]. Deshalb war
das Thermofenster der betroffenen Fahrzeuge, das unter ca. 10 °C Umgebungstemperatur
die AGR-Rate zum Motorschutz und sicheren Fahrzeugbetrieb kontinuierlich reduziert,
nach Meinung des OVG unzuldssig. Diese neue und nicht im Gesetz beschriebene Riick-
ausnahme fuhrt in der Auslegung des OVG nachtréglich zu Rechtsunsicherheit und bescha-
digt die Verlasslichkeit innerhalb des EU-Binnenmarktes.

Zum Vergleich urteilte beispielsweise der High Court of Justice of England and Wales
nach dUber 30 Sitzungstagen mit einer Vielzahl technischer Sachverstandiger, dass
eine temperatur- oder hhenabhangige Reduktion der AGR-Rate zulassig ist [6].

Durch die Interpretation des OVG Schleswig ist nun die Méglichkeit des verantwortungs-
vollen Schutzes des Fahrzeuges und damit seiner Insassen und der weiteren Verkehrs-
teilnehmer vor Motorschaden und damit die Gewahrleistung eines sicheren Fahrzeugbe-
triebs weitestgehend aufgehoben. Dies ist eine nachtragliche und rickwirkende fast
komplette Aushohlung der urspriinglichen, vom EU-Gesetzgeber geschaffenen Rege-
lung, wonach fir den Motorschutz und sicheren Fahrzeugbetrieb notwendige Funktionen
zuldssig sein kénnen. Héhen- und temperaturabhangige Funktionen sind in unterschied-
licher Ausflihrung in allen EU5-Dieselfahrzeugen aller Hersteller in Europa verbaut, da sie
fur den Schutz des Motors und einen sicheren Betrieb zwingend erforderlich sind.

! GemaBArt. 5 Abs. 2 Satz2lita) VO (EG) Nr.715/2007 [4] isteine Abschalteinrichtung zum Schutz
des Motors vor Unfall und Beschadigung sowie zum sicheren Fahrzeugbetrieb zulassig.
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2. Der Schutz des Motors vor Beschadigung oder Unfall und der sichere
Fahrzeugbetrieb werden durch das Urteil gefahrdet, obgleich solch ein
sicherer Fahrzeugbetrieb dem Gesundheitsschutz dient.

Prinzipiell liegt ein technischer Zielkonflikt zwischen einerseits bestmdglicher Redu-
zierung der Fahrzeugemissionen mit Blick auf die Luftqualitatsziele und dem damit
einhergehenden Umwelt- und Gesundheitsschutz und andererseits bestméglichem
Gesundheitsschutz durch Vermeidung von Gefahren fir Leib und Leben aufgrund
eines unsicheren Fahrzeugbetriebs vor. Eine verantwortungsvolle Abwagung muss
vom Entwicklungsingenieur getroffen und von der EU-Typgenehmigungsbehérde ge-
nehmigt werden [7].

Das Urteil berlicksichtigt nicht, dass der Gesetzgeber in der Ausnahmeklausel (siehe 1)
bereits die notwendige Abwagungsentscheidung zugunsten des Gesundheitsschutzes
durch Vermeidung von Gefahren flr Leib und Leben im Falle eines unsicheren Fahr-
zeugbetriebs oder Motorschadens getroffen hat.

3. Das Urteil und insbesondere dessen Einschatzung zum Héhenverhal-
ten blendet wichtige Gesetze der Physik aus, auf die ein Dieselmotor
jedoch zwingend reagieren muss.

Mit Zunahme der Héhe muss auf die Veranderung der Luftdichte ? regelungstechnisch
reagiert werden (s. Seite 8-9) [8]. Diese Reaktion des Verbrennungsmotors und die
notwendige Regelung des Luftmanagements ist eine prinzipiell seit langem bekannte
Konsequenz aus der unterschiedlichen Luftdichte in unterschiedlichen Héhenlagen
und somit eine zwingende Reaktion auf die Gesetze der Physik [9]. Dem EU-Gesetz-
geber war dieser Sachverhalt bekannt und er hat diesen als zulassig bewertet. Er
bewertet ihn bis heute flr zulassig, sogar flir die neueren und nicht vom Urteil des
OVG erfassten EU6d- und EU6e-Fahrzeuge, die neben dem Priifstandtest auch RDE-
Testfahrten im realen Fahrbetrieb unterliegen [10].

Das Urteil erkennt demgegeniber zurecht ,zwingende physikalisch-technische Be-
triebsanforderungen” bei der Reduktion der AGR-Rate abhangig von Motordrehzahl
und Last, vor allem bei einem Beschleunigungs- oder Uberholmanéver, an. Es (iber-
sieht jedoch, dass es sich bei dem Zusammenhang AGR-Sauerstoffgehalt beim Ho-
henbetrieb um dieselbe physikalisch-technisch zwingende Anforderung handelt.

4. Insbesondere die physikalisch und technisch erforderliche Vorgehens-
weise einer hier notwendigen Multiparameteroptimierung wird im Ur-
teil in Frage gestellt.

Die Anpassung der verschiedenen motorischen ZielgréBen bei einer Reduzierung der
Luftdichte im Ho6henbetrieb oder einer Temperaturabsenkung muss ganzheitlich
durch eine Multiparameteroptimierung erfolgen, die auch Parameter des AGR-Sys-
tems enthalt (s. Seite 8-9). Dies ist die weltweit akzeptierte und einzig mdgliche
Vorgehensweise, um angemessen auf gravierende Anderungen der Randbedingun-
gen (Luftdichte, Temperatur) eines Gesamtsystems zu reagieren.

Die fehlende Akzeptanz der Notwendigkeit einer Multiparameteroptimierung stellt ei-
nen erheblichen Kritikpunkt am Urteil dar. Eine andere Vorgehensweise als die der
Multiparameteroptimierung ware verantwortungslos.

2 Auch der Mensch reagiert mit einer ,Héhenanpassung”: Der Kérper reagiert mit Anpassungs-
mechanismen wie erhéhter Atemfrequenz und, bei langerem Aufenthalt, der Produktion zusatz-
licher roter Blutkérperchen.
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5. Das Urteil berlicksichtigt nicht die Akzeptanz temperaturabhangiger
Emissionsregelungen durch den Gesetzgeber, der die EU5-Dieseltech-
nologie zur Erreichung der Klimaschutzziele ausdriicklich einforderte.

Der EU-Gesetzgeber kannte und akzeptierte die temperaturabhdngige AGR von EU5-
Dieselfahrzeugen zur Erreichung der CO,-Reduktionsziele. Er wusste um das Emissi-
onsverhalten, die technischen Notwendigkeiten und die Risiken der Fahrzeuge bei
niedrigen Temperaturen sowie die Unterschiede zum prinzipbedingt anderen Verhal-
ten des Benzinmotors und beriicksichtigte dies im Gesetzgebungsverfahren [11],
[12], [13].

Dieser Willen und die Entscheidung des EU-Gesetzgebers zur Akzeptanz der Techno-
logiegrenzen wird im Urteil nicht thematisiert.

6. Als Bewertungskriterium wird die Gesetzgebung des Jahres 2016 un-
vollstandig herangezogen, die einen deutlich moderneren Technolo-
giestand vor Augen hatte.

Im Urteil wird fur die Bestimmung von relevanten Héhenschwellwerten insbesondere
auf die RDE-Regulierung des Hohenbetriebes des Jahres 2016 verwiesen [14*]. Es
werden damit die Errungenschaften der dieselmotorischen Weiterentwicklung, die zu
einer Technologierevolution der RDE-Fahrzeuge in Kombination mit einer neuen, an-
spruchsvollen Gesetzgebung flhrten, rickwirkend und unzuldssigerweise auf eine
deutlich dltere EU5-Fahrzeugtechnologie (bertragen.

Die RDE-Regulierung macht Vorgaben fir Héhenbereiche bis 1300 m UNN, die nun
als Begriindung fir das Erfordernis eines ausgeweiteten Hohenbetriebs ohne AGR-
Ratenreduzierung flr &altere EU5-Fahrzeuge angefiihrt werden [14**]. Eine kon-
stante AGR-Rate wird nun bis zu dieser Héhe eingefordert.

Es wird im Urteil jedoch nicht angeflihrt, dass auch die neue RDE-Regulierung de
facto in der H6he von 1300 m eine NOyx-Erhéhung von 60 % gestattet 3 [15], um
dem Einfluss des niedrigeren Luftdruckes Rechnung zu tragen. Dieses Vorgehen gilt
zudem nur bei Umgebungstemperaturen bis -7 °C.

7. Die vielschichtigen Auswirkungen des Urteils (Temperatur, Héhe) sind
von grdBter Bedeutung sowohl flir Gesellschaft und Kunden als auch
fur die Automobilhersteller und sollten deshalb vom Bundesverwal-
tungsgericht bewertet werden.

Die Einschatzung des Urteils zum H6henbetrieb und zum Thermofenster flhrt un-
weigerlich dazu, dass fur Millionen in der EU zugelassene EU5-Diesel-PKW neue
technische Lésungen gesucht werden missen, die weit Uber die urspringlichen
technischen Mdglichkeiten bei der Entwicklung der Fahrzeuge hinausreichen. Oft-
mals sind die Fahrzeuge im fortgeschrittenen Lebenszyklus. Weitreichende Folgen
fir Verbraucher, Wirtschaft und den Binnenmarkt der EU sind also die Konsequenz
des Urteils, weshalb eine erneute Bewertung durch eine héhere Instanz fir not-
wendig erachtet wird.

Wichtige Fragen sind exemplarisch: ,Was genau ist das Unionsgebiet?” ,Kann eine
kalte Region fiir die gesamte EU verbindlich sein?” ,Was ist ein zeitlich im Mittel
definiertes Verfahren?” ,Was ist ein (berwiegender Teil des Jahres? Sind dies 183

3 Konkret erfolgt eine Bewertungskorrektur, indem die Messwerte bei den genannten Randbe-
dingungen in der H6he und bei niedrigen Temperaturen durch den Faktor 1,6 geteilt werden.
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Tage oder z. B. 7 Monate?” ,Auf welche Temperaturwerte muss abgestellt werden?”
,Ist die kéltere Nachttemperatur mit der wérmeren Tagestemperatur bei der Er-
mittlung der Jahresdurchschnittstemperatur gleich zu gewichten oder muss die

Haufigkeit der Fahrzeugbewegungen zu den verschiedenen Tageszeiten ebenfalls
bericksichtigt werden?”

Bilder: stock.adobe.com
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Grundlegende technische Erlauterungen

Wesentliche Aspekte zum Temperatur- und Héheneinfluss auf die Dieseltechno-
logie werden vorgestellt und die wichtigsten GesetzmaBigkeiten erlautert. Bei der
Bewertung der Temperaturabhangigkeit sind folgende Informationen relevant.

Die Zylinderfillung eines Dieselmotors besteht aus Frischluft- und bereits ver-
brannten Abgasbestandteilen, wobei letztere Uberwiegend aus rezirkuliertem Ab-
gas (AGR) und zudem innerem Restgas bestehen. Die Frischluftmasse ist ent-
scheidend fir eine ausreichende Umsetzung des Kraftstoffes. Der Rest des
Zylindervolumens wird Uberwiegend mit zurickgefiihrtem Abgas aufgefillt. Der
Massenanteil an bereits verbranntem Abgas wird auch AGR-Rate genannt. Die
Erhéhung des AGR-Anteils kiihlt die Verbrennung und reduziert so die NOy-Emis-
sionen. Wirde die AGR-Rate bei kalteren Temperaturen nicht reduziert werden,
so fuhrte dies zu erhdhten Ablagerungen unterschiedlichster Konsistenz mit teil-
weise deutlich schadigender Funktion durch sehr starke Adhdasionswirkung. Dar-
aus resultiert eine nicht vermeidbare Schadigung, beispielsweise in Form eines
Klemmens des AGR-Ventils [2].

Unmittelbar nach dem Eintreten eines solchen Schadens am AGR-Ventil kann in-
nerhalb von deutlich weniger als einer Tankflillung mindestens eines von mehre-
ren gefahrlichen Schadensszenarien eintreten: mangelhafte Lastaufnahme, kom-
plettes Versagen der Lastaufnahme, kompletter plétzlicher Motorstillstand oder
unkontrollierter Abbrand eines deutlich Uberladenen Dieselpartikelfilters (DPF)
inkl. Fahrzeugbrand bei einer Uberlagerung ungiinstiger Randbedingungen. Zu-
dem kdnnen sich die Ablagerungen unabhdngig vom Klemmen des AGR-Ventils
I6sen, in den Verbrennungsraum gelangen und dort zu Schaden fihren [2].

Ebenfalls missen wesentliche Aspekte zum Hdheneinfluss bei der Gesamt-
bewertung des Sachverhaltes zwingend beriicksichtigt werden.

Bei EU5-Dieselmotoren liegt die AGR-Rate im Betrieb in der Ebene bei einem Umge-
bungsdruck von ca. 1000 mbar bis tUber 40 %, je nach Kennfeldbereich. Eine weitere
Anhebung der AGR-Rate ist schon in der Ebene nur sehr eingeschrankt maéglich, da
der Frischluftanteil und somit die Sauerstoffkonzentration im Brennraum weiter sinkt
und damit die RuBbildung inakzeptabel ansteigt.

Mit zunehmender Hohe wird die Luft dinner #; pro Volumen Luft ist weniger Sauer-
stoff vorhanden. Es muss wegen der ansteigenden RuBbildung regelungstechnisch
reagiert werden. Die Optimierung muss als Multiparameteroptimierung durchgefiihrt
werden, bei der eine Vielzahl an Stellmdglichkeiten aus Drosselklappe, eventuell
Drallklappe, Abgasrickfihrventil, VTG oder Wastegate-Aktuator des ATL und die Ap-
plikation des Einspritzsystems (Einspritzdruck, Einspritzzeitpunkt, Einspritzstrategie)
angepasst werden muss. Das Ziel ist die bestmdgliche Einhaltung einer Vielzahl an
BetriebsgréBen wie Verbrauch bzw. COz-Emission, HC-Emission, CO-Emission, RuB3-
Emission, NOx-Emission oder Gerausch, die teilweise gegenlaufig reagieren.

Das Konstanthalten einer GroBe fiihrt typischerweise zu signifikanten Nachteilen bei ande-
ren GréBen. Diese Multiparameteroptimierung muss z. B. in den USA schon langer in Zu-
sammenarbeit mit der Zulassungsbehdrde erldutert werden. Im Urteil wurde zudem explizit
auf die AGR-Rate verwiesen, obgleich diese nur ein Baustein einer gesamten Wirkkette ist.

4 Bei gleicher Temperatur reduziert sich die Sauerstoffmasse pro Volumeneinheit in 1300 m
Hohe um ca. 14 %.
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Eine konstante NOyx-Emission in der Hohe ist flr die EU5-Technologie nicht méglich.
Die RuBemissionen steigen ohne Ricknahme der AGR-Rate signifikant an. Der
Partikelfilter ist, abhangig von Fahrzeug, Hohe, Fahrbetrieb und Randbedingun-
gen, nach weniger als 50 km Fahrstrecke beladen. Ein sicherer Fahrzeugbetrieb
ist nicht mehr méglich. Eine prazise Aussage zu ganzheitlichen NOy-Emissionen
ist in der Hohe nicht mdglich, da diese von den genannten Randbedingungen
mafBgeblich abhdangen. Es kann ohne Ricknahme der AGR-Rate sogar ein deutli-
cher Anstieg der NOx-Emissionen erfolgen, da im nun haufig notwendigen DPF-
Regenerationsbetrieb wiederum keine AGR appliziert werden darf. Insgesamt be-
dingt also der DPF-Regenerationsbetrieb zusatzliche Emissionen.

Die diskutierte pauschale Héhenangabe, z.B. von 1300 m, greift zu kurz, denn
konkreter ist der Absolutdruck relevant, nicht die Hohe. Bei Vorliegen eines Tief-

druckgebietes kann die Sauerstoffmasse pro Volumen in 1300 m Hbhe niedriger
sein als in 1700 m bei Normaldruck.
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Bild: Bild erstellt mit Microsoft Bing Image Creator (KI-generiert)
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Anhang: Abklrzungen

AGN

AGR

ATL

DPF

EuGH

EU5

NOx
NO

NO2
RDE

SCR

UNN

Abgasnachbehandlung; diese setzt sich bei modernen RDE-Dieselfahrzeugen
typischerweise aus Oxidationskatalysator, beschichtetem DPF, SCR-System
und Schlupfkatalysator zusammen. EU5-Fahrzeuge weisen typischerweise ei-
nen Oxidationskatalysator und einen DPF auf.

Abgasruckfihrung; das aus dem Motor austretende Abgas wird wieder dem
Frischgemisch zugefiuihrt. Typischerweise erfolgt eine Kihlung Uber einen
AGR-Kihler. Man unterscheidet zwischen Hochdruckabgasrickfiihrung (HD-
AGR) bei einer Verbindung der Positionen vor dem Turbolader und vor dem
Einlassbereich des Motors und Niederdruckabgasriickfihrung (ND-AGR) bei
einer Verbindung nach dem DPF und vor dem Verdichter des ATL. Die Durch-
flussregelung erfolgt Gber ein AGR-Ventil, das die Signale vom Motorsteuer-
gerat erhalt. Auch weitere Stellorgane, beispielsweise ein Abgasturbolader
mit variabler Turbinengeometrie, eine Bypass-Klappe am AGR-Kuhler, eine
Drosselklappe oder eine Anderung der Kiihlwassertemperatur kénnen die
AGR-Rate deutlich beeinflussen.

Abgasturbolader; treibt mit Hilfe des Enthalpiestroms des Abgases Uber die
Turbine den Verdichter zur Aufladung des Frischgemisches an.

Dieselpartikelfilter; Substrat der Abgasnachbehandlung mit der Funktion der
Partikelfiltration nach dem Wirkprinzip einer porésen Wanddurchstrémung.

Gerichtshof der Europaischen Union; rechtssprechendes Organ der Europai-
schen Union mit Sitz in Luxemburg

EU5-Fahrzeuge wurden Uberwiegend zwischen 2009 und 2014 bis zur Ein-
fihrung der nachfolgenden EU6-Gesetzgebung verkauft.

Uberbegriff Giber alle Stickstoffoxidverbindungen, insbesondere NO und NO,
Stickstoffmonoxid
Stickstoffdioxid

Real Driving Emission; die modernste Fahrzeuggeneration wurde im Jahr
2016 nach Uber 10-jahriger Entwicklung eingefiihrt. Eine neue Motorausle-
gung, eine motornahe AGN, eine komplett neue Regelung und Sensorik und
fahrzeugseitige MaBnahmen sind wichtige Unterscheidungsmerkmale dieser
entscheidenden Technologieweiterentwicklung.

Selektive katalytische Reaktion; mit Hilfe von NH3z, das aus AdBlue resultiert,
kénnen bei ausreichend hoher Temperatur (180 °C-200 °C) NOx-Emissionen
reduziert werden.

Geodatische Hohenangabe Uber ,Normal Null”; GNN bezieht sich auf eine H-
henangabe im Vergleich zum Meeresspiegel.

Variable Turbinengeometrie; haufig ist ein ATL mit VTG Technologie bei EU5-
Dieselfahrzeugen zum Einsatz gekommen. Ein Verstellen der Turbinengeo-
metrie verandert die Druckverhdltnisse vor der Turbine und somit den Mas-
senstrom Uber die AGR-Strecke.
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