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| Konze]gf fiir eine Feldiiberwachung von Kfz

1.  Einleitung

Die messtechnische Uberwachung von in Verkéhr beﬁndhchen Fahrzeugen stellt ein zentrales
Instrument dar, um die Dauerhaltbarkeit der schadstoffmindernden Bauteile und damit ein
langfristig niedriges Niveau der Schadstoffemissionen zu iiberpriifen. Die rechtliche
Grundlage fiir eine Feldiiberwachung (FU) sowie die einschlégige Verpflichtung fiir die
Hersteller ist bisher in den Abgasrichtlinien der EU fiir Pkw und leichte Nutzfahrzeuge sowie
fuir schwere Nutzfahrzeuge gegeben, fiir motorisierte Zweirdder jedoch noch nicht. Das
Umweltbundesamt legt hiermit ein Konzept fiir eine kiinftige FU fiir Pkw, leichte
Nutzfahrzeuge, schwere Nutzfahrzeuge und motorisierte Zweirdder vor. Die Vorschlédge
gehen dabei unter fachlichen Gesichtspunkten iiber den bisherigen Rahmen der FU hinaus.
Dieses Konzept soll eine Grundlage fiir weitere Diskussionen sein. -

" Neben der direkten Uberpriifung der Einhaltung der gesetzlichen Grenzwerte fiir

Schadstoffemissionen gibt es auerdem folgende MaBnahmen:

e Mit der Durchfiihrung einer regelm:iBigen Abgasuntersuchung (AU) an allen im
Verkehr befindlichen Pkw und leichten Nutzfahrzeugen steht ein gesetzlich
vorgeschriebenes Verfahren zur Kontrolle des Wartungszustandes zur Verfiigung.

o Gesetzlich vorgeschrieben ist weiterhin eine On Board Diagnose (OBD) in den
Fahrzeugen, mit deren Hilfe die Funktion der schadstoffmindernden Bauteile im

Betrieb laufend iiberpriift wird. Durch Warnhinweise an den Fahrer des F ahrzeuges
- wird auf Mingel hingewiesen.

Diese beiden Maflnahmen geben Jedoch keine direkte Auskunft iiber die Emhaltung der
Schadstoffgrenzwerte weshalb wir diese Maflnahmen hier nicht welte_r behandeln.

2. Pkw, leichte Nfz

' Die FU fiir straBengebundene Kfz erfolgt in Deutschland auf zwei Wegen:

e Die europdischen Richtlinien legen zur Begrenzung der Schadstoffemissionen aus
‘ Pkw und leichten Nfz jeweils Verfahren fest, die die nationalen Typprhibehorden (in
—  Deutschland vom KBA) durchfiihren sollen.

e Das UBA fishrt kontinuierlich im Rahmen des Umweltforschungsplanes eine FU an
Pkw durch, die sich an die gesetzlichen Vorgaben auf europsischer Ebene anlehnt.

Diese Ansitze existieren parallel und sind hinsichtlich ihrer Effektivitét unterschiedlich zu
bewerten. Aus Sicht des UBA ist die FU effektiv, sofern sie kontinuierlich durchgefiihrt wird,
so dass typspezifische Auffilligkeiten erkennbar werden und eine Reparatur der Fahrzeuge im
. Feld oder andere AbhilfemaBnahmen durch den:Hersteller im Feld erfolgen. .
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2.1  Bisherige Feldiiberwachung

Das Verfahren einer FU fiir Pkw und leichte Nfz wurde bereits im Jahr 1998 auf EU-Ebene
festgelegt. Bereits im Vorfeld hatten die einschldgigen Forschungsvorhaben des UBA
wesentlich zum Erkenntnisstand und zu den fachlichen Dlskusswnen tiber das Verfahren
beigetragen.

2.1.1 Gesetzliche Grundlage

In der europdischen Richtlinie zur Begrenzung der Schadstoffemissionen aus Pkw (EWG
70/220 in der Fassung 98/69 EC) ist eine europaweit geltende Feldiiberwachung verankert.
Diese Feldiiberwachung basiert auf zwei verschiedenen Ansétzen.

Erstens sind die Fal;nrzeughersteller zur Durchfiihrung der Feldiiberwachung verpflichtet und
vermessen im Feld befindliche Fahrzeuge. Die Ergebnisse melden die Hersteller der
Zulassungsbehdrde. Vorgeschrieben ist:

Punkt 7.1.1. und 7.1.2 aus Richtlinie 98/69/EG:

Die Konrrolle der Ubereinstimmung von in Bemeb befindlichen Fahrzeugen wird von der Genehmigungsbehdrde
anhand der vom Hersteller beigebrachten Informationen durchgefiihrt. Zu diesen Informationen zihlt folgendes:

— Relevante Ubenvach‘tmgstestdaten, die in Einklang mit den geltenden Anforderungen und Prifverfahren
ermittelt wurden, sowie vollstindige Angaben zu jedem gepriiften Fahrzeug, beispiclsweise Status des Fahrzeugs,
bisherige Verwendungsweise, Wartungszustand und andere ausschlaggebende Faktoren;

— relevante Informacionen tiber Wartungs- und Reparatunnaﬂnahmen,
— andere einschligige Priffungen und Beobachrungen, die der Hersteller aufgezexclmet hat, einschlieflich insbeson-
dere Aufzeichnungen von Angaben des OBD-Systems (*).

Die vom -Hersteller gesammelten Informationen miissen so umfassend sein, dafl die Leistungsfihigkeit nach
Inbetricbnahme unter normalen Betriebsbedingungen gemif8 Abschnitt 7.1 und in einer Weise gepriift werden kann,
die der geographischen Marktdurchdringung des Herstellers gerecht wied (2).¢

Zweitens kann die Zulassungsbehorde die Initiative ergreifen. In der Rlchthme steht dazu:
Punkt 7.1.7.2 aus Richtlinie 98/69/EG : -

Die Typgenchmigungsbehdrde wihlt in Zusammenarbeit mit dem Hersteller stichprobenartig Fahrzeuge aus, dic
einen ausreichend hohen Kilometerstand aufweisen und bei denen hinreichend belegt werden kann, daf sie unter
normalen Betriebsbedingungen verwendet wurden. Der Hersteller wird zur Auswahl der Fahrzeuge fir die
Stichprobe konsultiert, und ihm wird gestattet, den Bestiitigungspriifungen der Fahrzeuge beizuwohnen.

Die Formulierungen in der Richtlinie machen keine eindeutigen Vorgaben zum Umfang der
FU, z.B. zur Anzahl der Kontrollen pro Jaht, und es gibt auch keinen ausdriicklichen Zwang,
seitens der Behorden tétig zu werden. Je nach politischen Prioritdten und finanziellen
Méglichkeiten wird eine aktive FU seitens der Behorden in den Mitgliedstaaten der EU nur
von den Niederlanden, Schweden, UK und Deutschland durchgefiihrt, in den anderen Staaten
jedoch nicht.

2.1.2 Priifunifang und Ablauf nach gesetzlicher Grundlage

* Der Priifumfang der Messungen ist auf die Ermittlung der Schadstoffemissionen im
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Typpriifzyklus (NEFZ) und auf die Ermittlung der Verdunstungsemissionen begrenzt. Neben
diesen Messdaten liefert der Hersteller Angaben zum Wartungszustand, Aufzeichnungen des
OBD-Systems, Verwendungsart des Fahrzeuges und sonstige relevante Informationen der
Zulassungsbehorde.

2.1.3 Defizite, nicht geregelte Bereiche

Ein grundsétzliches Problem des erstgenannten Ansatzes besteht darin, dass ein
Fahrzeughersteller sein elgenes Produkt kontrolliert oder zumindest in den
Kontrollmechanismus in einer Weise€ingebunden ist, die das Ergebnis weitgehend
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beeinflussen kann. Nach Kenntnissen des UBA ist es bisher nicht vorgekommen, dass . .
Hersteller von sich aus Auffalhgkelten an das KBA gemeldet haben. In der Folge kann das
KBA nur feststellen, dass die Fahrzeuge im Feld die Anforderungen an die Dauerhaltbarkelt
erfiillen.

Ein grundsétzliches Problem des zweitgenannten Ansatzes besteht darin, dass die nationalen
Typpriifbehdrden und akkreditierten Priifstellen in einem wirtschaftlichen Interessenskonflikt
stehen. Es ist den Fahrzeugherstellern freigestellt, bei welcher Priifstelle innerhalb der EU sie
die kostenpflichtige Typpriifung ihrer Fahrzeugtypen durchfiihren lassen. Méglicherweise
bevorzugen die Hersteller dabei Priifstellen in denjenigen Lindern, die keine aktive FU
betreiben.

Neben diesen grundsitzlichen Defiziten in der Organisationsstruktur wird ein statistisches
Stichprobenverfahren zur Erkennung von Auffilligkeiten verwendet, dass dazu fithren kann,
dass sehr viele Fahrzeuge beschafft und gemessen werden miissen, ohne dass ein eindeutiges

Ergebnis erzielt wird. Nach Auffassung des UBA ist das auf einer Normalverteilung der

Messergebnisse basierende statistische Verfahren ohnehin fiir diese Anwendung nicht
geeignet, da sich beim Auftreten einer signifikanten Fehlerrate innerhalb einer Stichprobe
eben gerade keine Normalverteilung, sondern eine Verteilung mit zwei Gipfeln ergibt. Die
Richtlinie sieht nicht vor, dass die Hersteller, nach offenkundigen technischen

_ Auffilligkeiten, sofort eine Fehleranalyse durchfiihren, um damit unnétigen weiteren

Messaufwand zu vermeiden, obwohl das statistische Verfahren noch keine klare Entscheldung
geliefert hat. .

Aus technischer Sicht bestehen — neben einigen unzureichend definierten Details in der
Richtlinie — folgende Defizite:

o Dle Uberpriifung der COz-Emlssmnen ist blsher nicht Gegenstand der offiziellen FU.

e Die Emissionen auBerhalb des vom Priifzyklus abgedeckten Kennfeldbereiches
werden nicht iiberpriift (sog. off-cycle-Emissionen, cycle-bypass). Es ist z.B. bekannt
und nachgewiesen; dass bei vielen Pkw-Typen mit Ottomotor bei hoheren
Lastzustanden und in hoheren Geschwindigkeitsbereichen die Lambda-Regelung im
Interesse einer genng_ﬁlglgen Leistungssteigerung in Richtung einer Anfettung des
Gemisches (Volllastanreicherung) verschoben ist, so dass die volle Funktion des
Katalysators nicht mehr gewihrleistet ist. Ahnliche Effekte (z.B. héhere
Einspritzmengen im Vollastbereich) des cycle-bypass, obwohl techmsch anders
begriindet, gibt es ebenfalls bei Pkw mit Dieselmotor.

e Die moderne Fahrzeugelektromk ermoglicht es, die F ahrzeuge mit Einrichtungen
auszustatten, die den Betrieb im NEFZ auf dem Rollenpriifstand erkennen, so dass auf
ein fiir die Abgas- und/oder Verbrauchsmessung optimiertes Motorkennfeld
umgeschaltet wird, das vom normalen Betrieb abweicht (sog. cycle-beating). Die
Uberpriifung, ob derartige Emnchtungen vorhanden sind, ist bisher bei der FU nicht
vorgesehen. :

- o Im Fall elektronisch gesteuerter Automatikgetriebe gibt es {iblicherweise mehrere
Schaltstrategien, die mit dem Schalthebel gewihlt werden konnen (z.B. Economy,
Sport etc.). Nach Angaben der Hersteller haben derartige elektronische Steuerungen
z.T. eine selbstlernende Funktion, d.h. das Schaltverhalten und ggf. auch das
Motorkennfeld passt sich iiber einen gewissen Zeitraum dem individuellen
Fahrverhalten an. Dies iiberpriift der FU bisher nicht, z.B. ob sich daraus
Verinderungen in der Schadstoffemission und im Kraftstoffverbrauch gegeniiber dem
Ausgangszustand bei der Typpriifung ergeben.
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Nachriistungen im Bereich Gasfahrzeuge (LPG, CNG) sind bisher nicht Gegenstand
der FU

Neue Schadstofﬁ:nmderungstechmken (z.B. geschlossene Partikelfilter, offene PMS
NOx-Speicherkatalysatoren; SCR) sind beziiglich ihres zyklischen oder stochastischen
Verhaltens in den Abgasrichtlinien ganz allgemein und damit auch fiir die

" Durchfiihrung der FU bisher nicht ausreichend berticksichtigt, d.h. es fehlen je nach

Technik speziell definierte Priifabldufe, auf deren Basis ein aussagefédhiges Ergebnisse
erzielbar wiren. Dies betrifft auch nachgeriistete Systeme (PMS).

Umfang der bisher durchgefiihrten Feldiiberwachung des KBA und des UBA

Dem UBA ist nicht bekannt, dass das KBA bisher Auffilligkeiten bei der Einhaltung der
Anforderungen an die Dauerhaltbarkeit ermittelt hat. Griinde dafiir smd nicht konkret
bekannt.

Das UBA fiihrt seit vielen Jahren eine Feldiiberwachung durch. Die Finanzierung erfolgt aus
dem UFOPLAN. Zurzeit lduft die Feldiiberwachung VII (FU VII). Diese Feldiiberwachung
verfolgt insgesamt folgende Ziele, wobei die vorgenannten Defizite z.T. berticksichtigt sind:

Uberpriifung der Einhaltung der Daﬁerhaltbarkeitsanforderungen
(Emissionsgrenzwerte und Verdunstungsmissionen)

Ermittlung und Uberpriifung der CO,-Emissionen

- Ermittlung der Schadstoffemissionen auBerhalb des Prutberelches (off-cycle-

Emissionen)

In Verdachtsfillen: Uberpruﬁ.mg, ob Einrichtungen zur Zykluserkennung vorhanden
sind (cycle-beating) '

AuBerdem: Ermittlung von Basisdaten zur Weiterentwicklung der Emissionsfaktoren

Je nach verfiigbaren Bugets lidsst das UBA mdglichst viele Fahrzeugtypen messen. Im
laufenden Projekt (FU VII) lassen wir 12 F ahrzeugtypen (je 6 Otto- und Dieselfahrzeuge)
~ untersuchen.

- Die Durchfiihrung dieser FU sichert ab, dass alle Ergebnisse unabhéngig und ohne Einfluss
der Hersteller zustande kommen. Entscheidende Punkte der Organisation sind:

Die Finanzierung erfolgt zu 100% durch BMU/UBA.
Der TUV Nord mit seiner Priifstelle in Essen ist federfithrender Auftragnehmer.

Der ADAC ist in den Gesamtprozess eingebunden. Er vermisst eigensténdig
Fahrzeuge in seiner Priifstelle in Landsberg und veroffentlicht fallabhéngig die
Ergebnisse in der ,,ADAC Motorwelt“.

Die Beschaffung der Fahrzeuge erfolgt unabhanglg vom Hersteller. Das KBA sucht
im Auftrag des TUV Nord. in seiner Datenbank nach den Halter der gewiinschten

-Fahrzeuge. Diese schreibt der TUV Nord dann mit der Bitte um Bereitstellung des

Fahrzeuges im Aufirag des UBA an.

Der TUV Nord informiert die Hersteller zu Beginn des Projektes gemeinsam mit dem
UBA iiber den Messumfang und die ausgesuchten Fahrzeugtypen ihres Unternehmens.

Wihrend der Messung ist es dem Hersteller freigestellt, den Messungen beim TUV
Nord oder beim ADAC beizuwohnen. Die Hersteller diirfen aber ihre Fahrzeuge nicht
vorab priifen oder reparieren.
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. Erkennt die Priifstelle Fehler, versucht zunéichst die Priifstelle, mit verfiigbaren

Mitteln vor Ort, eine Ursache zu ermitteln und informiert umgehend das UBA. Nach
Abstimmung zwischen dem UBA und der Priifstelle wird das weitere Vorgehen durch
das UBA festgelegt. In der Regel gewihrt das UBA dem Hersteller dann die
Moglichkeit, selbst eine Fehleranalyse durchzufiihren. Wegen der Transparenz des
Verfahrens und der moglichen 6ffentlichen Wirkung ist die Fehleranalyse des
Herstellers griindlich. Dabei kénnen sich Ursachen ergeben, die von Fahrzeug zu
Fahrzeug gleichen Typs unterschiedlich sind oder systematisch an allen Fahrzeugen

. dieses Typs im Feld vorhanden sind.

Durch das Beisein des ADAC sind die Hersteller in der Regel an einer guten
Zusammenarbeit und pos1t1ven AuBlendarstellung in der ,,ADADC Motorwelt*
interessiert.

- Nach einer Stellungnahme des Herstellers findet ein Herstellergesprach im UBA statt.

Daran nehmen TUV Nord, ADAC und gelegentlich auch das KBA teil. In den meisten
Fillen erfolgen einvernehmliche Festlegungen iiber das weitere Vorgehen. Da die

- Fahrzeughersteller ein hohes Interesse an einer guten 6ffentlichen Darstellung ihres _>
- Unternehmens haben, veranlassen die Hersteller in der Regel bereitwillig die

notwendigen Mafinahmen zur Beseitigung des Problems

Am Ende des Verfahrens erfolgt eine Veroffenthchung aller Ergebnisse im
Abschlussbericht zum F+E-Vorhaben und in der Regel bereits vorhabensbegleltend in
der ,,ADAC Motorwelt*“.

Ergebnisse der bisher durchgéfiihrten Feldiiberwachung

In der folgenden Tabelle werden die Ergebnisse der FU des UBA dargestellt. Beriicksichtigt
wurden dabei alle Fahrzeugtypen mit EURO 3, EURO 3D4 und EURO 4 Grenzwerten.

- Anzahl der | Uberschrei- | Uberschreitung Andere | Summe
Fahrzeug- tung des Grenzwertes | Auffdllig- | auffilliger
- typen Schadstoff- fiir die ~ keiten | Fahrzeug-
Grenzwerte | Verdunstungs- typen
(NEFZ) emissionen
EURO 3/ 44 15 3 3 ) 18
EURO 3 )
| D4

EURO 4

Anteile in 100 34 -6 6 ’ 40

% , ,

Bezogen auf die 44 Fahrzeugtypen waren 18 Fahrzeugtypen auffillig, wenn man alle
erkannten Auffilligkeiten beriicksichtigt. Das entspricht einem Anteil von ca. 40%. Ein
Fahrzeug ist auffillig, wenn es mindestens einen gesetzlichen Grenzwert nicht erfiillt. Zu
diesem hohen Anteil auffilliger Fahrzeugtypen trigt allerdings auch bei, dass die
Typenauswahl nicht nur nach statlstlschen Gesichtspunkten, sondern auch unter technischen
Gesichtspunkten erfolgte.

Insgesamt wurden 162 Fahrzeuge gemessen und es wurden 48 Uberschréifungen der
gesetzlichen Grenzwerte erkannt. Nicht beriicksichtigt werden bei dieser Ubersicht sonstige
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Auffilligkeiten, wie z.B. extreme Vollastanreicherung oder Abweichung,eh vom
verdffentlichten CO, Wert. o

2.1.6 Probleme bei der Durchfiihruﬁg
Folgende Probleme treten regelmiBig wihrend der Durchfiihrung der FU durch das UBA auf.

Verfiigbarkeit der Fahrzeuge

Das UBA wendet in seiner FU das statistische Stichprobenverfahren aus der Richtlinie an.
Deswegen ist in einzelnen Fillen die Vermessung von etwa 8 bis 10 Fahrzeuge gleichen Typs
erforderlich. Die Priifstelle bricht nach der Vermessung von 3 Fahrzeugen die Messkampagne
ab, wenn keine Auffilligkeiten erkannt wurden, so wie es das statistische Verfahren vorsieht.
Die Erfahrung zeigt, dass erkannte Fehler in den ersten 3 Fahrzeugen in der Regel auch in den
folgenden Fahrzeugen auftreten.

Die folgende Abbildung zeigt das Prmmp der Bewertung emer Stichprobe, die bei unklarer
Entscheidungslage bis zu 20 Fahrzeuge umfassen kann.

Fehler! Es ist nicht moghch durch die Bearbeitung von Feldfunktionen Objekte zu
erstellen.

Die vorab zu ermittelnde notwendige Fahrzeughalteranzahl betrigt mindestens 12. Das heif3t,
dass sich mindestens 12 Fahrzeughalter bereit erkliren miissen, ihr Fahrzeug fiir die
Messungen freiwillig zur Verfiigung zu stellen. Das kann nicht immer sichergestellt werden.
Griinde dafiir sind, dass wegen der Fahrzeugiiberfithrung nur Fahrzeughalter im Umfeld der
Priifstellen angeschrieben werden und dass im Einzelfall relativ wenige Fahrzeuge des Typs
in diesem Raum zugelassen sind. Aulerdem miissen diese Fahrzeuge im Originalzustand sein,
unfallfrei und regelmiBig nach Herstellervorschrift gewartet etc. Eine bundesweite

_ Uberfiihrung von Fahrzeugen wird aus Kostengrunden im Rahmen eines UBA-Projektes nicht

durchgefiihrt. .
Typenvielfalt

Die Fahrzeugtypenvielfalt hat in den vergapéerien Jéhren deutlich zugenommen. Das
bedeutet, dass durch das laufende UBA-Projekt nur stichprobenartige Kontrollen erfolgen und
die eigentlich notwendige Abdeckung des Marktes nicht gegeben ist.

. Qualitiitssicherung
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" Durch die Einbindung von zwei Priifstinden ist es notwendig, dass eine gegenseitige

Qualititssicherung erfolgt. Bisher wird das durch Eigenleistungen der Priifstellen
sichergestellt. Falls zukunftlg weitere Priifstellen embezogen werden sollten, erfordert die
Quahtatssmherung einen erhdhten Aufwand.

2.1.7 Kosten der bisher durchgefiihrten Feldiiberwachung des UBA

Die Kosten sind in der folgenden Tabelle anhand eines Fahrzeugtyps dargestelit. Das UBA
geht in dieser Kalkulation von durchschnittlich 5 zu messenden Fahrzeugen pro Fahrzeugtyp
aus. _

Leistung =~ o - |Kosten fiir 1 Fahrzeugtyp bzw. 5 .

000064
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» o S .- ..| Fahrzeugmessungen.
Uberpriifung der Schadstoffgrenzwerte ’ 5000,00 €
Uberpriifung der Verdunstungsemissionen | 3000,00 €
(1 Fahrzeug/Typ) nur fiir Pkw mit Ottomotor
Ermittlung der off cycle Emissionen : 5000,00 €
Ermittlung der CO,-Emissionen - 5000,00 €
Bericht ' ‘ v 600,00 €
Summe netto | - 18.600,00 €
Summe inkl. MwSt ' | 22.134,00 €

Diese Kostenschétzungen 'basieren auf Kalkulationen aﬁs Forschungsprojekten des UBA zur
FU. In dieser Kalkulation sind Kosten fiir die Messungen zur Fortschreibung der
Emissionsfaktoren (EFA) und die Fahrzeugbeschaffung nicht enthalten.

2.1.8 Fazit und Empfehlung

Die bisher auf europiischer Ebene existierende FU hat sich als nicht ausreichend erwiesen.
Der Hauptgrund liegt in der Struktur und Organisation der Durchfithrung und in der Tatsache,
dass sich die Fahrzeughersteller praktisch selbst kontrollieren sollen.

Das vom UBA praktizierte Verfahren zeichnet sich durch eine weitgehende Unabhingigkeit
von den Herstellern, eine erprobte Organisationsstruktur, hohe Transparenz und eine effektive
Durchfiihrung aus. Bisherige Erfahrungen zeigen, dass die Hersteller das Verfahren
akzeptieren, kooperativ mitarbeiten und in der Regel auch Mainahmen zur Behebung von

- Problemen einleiten. In den letzten zwei Jahren wurde durch die Initiative Schwedens und
Deutschlands (UBA) eine Kooperatlon zwischen verschiedenen Landern (NL, S, UK u.D) ins
_Leben gerufen, die alle eine FU durchfiithren. Ziel ist, Doppelmessungcn zu vermeiden und

Erfahrungen auszutauschen

Das UBA spricht sich, aufbauend auf den Erfahrungen aus den vergangenen Projekten, fiir
eine institutionalisierte FU in Deutschland aus. Dabei sind aus Kapaz1tatsgrunden weitere

 Priifstellen einzubezichen und eine zentrale Koordlmerung durch eine unabhéngige Institution

ist sicherzustellen. Wihrend der Messungen zur FU sind die notwendigen Messungen zur
Fortschreibung der Emissionsfaktoren zu integrieren.

22 Neue, erweiterte Feldiiberwachung
2.2.1 Notwendiger Priifumfang, Optionen

Notwendiger Priifumfang '
Nachstehend sind die Priifungen aufgefiihrt, die zusiitzlich aufgenommen werden sollen. Im

- Sinn der FU handelt es sich dabei um die Uberpriifung von Eigenschaften, die i m den

Verantwortungsbereich des Fahrzeugherstellers fallen.

e Beriicksichtigung von Nachriistungen im Bereich Gasfahrzeuge (LPG CNG, sofern
vom Fahrzeughersteller geliefert)

e Uberpriifung von nachgeriisteten Partikelminderungssystemen (PMS, sofern vom
Fahrzeughersteller geliefert)
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- e Uberpriifung der selbstlernenden Funktion von elektronisch gesteuerten . ... -« .
Automatikgetrieben

o  Uberpriifung von Austausch- und Nachriistkatalysatoren (sofern vom
Fahrzeughersteller geliefert)

Der bisher durch die UBA FU abgedeckte Umfang bleibt erhalten:

¢ Uberpriifung der Emhaltung der Dauerhaltbarkeitsanforderungen
(Emissionsgrenzwerte und Verdunstungsmissionen)

. Emﬁttlung und ﬂberprﬁﬁmg der CO»-Emissionen

¢ Emmittlung der Schadstoffemissionen auBerhalb des Priifbereiches (off-cycle-
Emissionen)

¢ In Verdachtsfillen: Uberpriifung, ob Einrichtungen zur Zykluserkennung vorhanden
sind (cycle-beating)

® AuBerdem: Ermittlung von Basisdaten zur Weiterentwicklung der Emissionsfaktoren

Die Messungen zur Fortschreibung der EFA sind weiterhin durchzufiihren, da gerade bei der
FU die giinstige Gelegenheit gegeben ist, die ohnehin beschafften modernen Fahrzeugtypen
auf dem Rollenpriifstand zu vermessen, was als separate Aktion nur mit wesentlich h6heren
Kosten moglich wire.

2.2.2 Mogliche Probleme bei der Durchfiihrung und Lésungen
Die zu erwartenden Probleme wurden im Abschnitt 2.1.6 dargestellt.
Zusitzlich werden folgende Probleme auftreten:

Die Beschaffung der notwendigen Zahl von baugleichen Fahrzeugen eines Typs durch das
KBA und den Auftragnehmer ist iiber die grundsatzhchen Probleme hinaus fiir Typen mit
folgender Ausstattung besonders schwierig: ~

‘& mit PMS nachgeriistete Fahrzeuge
® nachgerustete Gasfahrzeuge
¢ Fahrzeuge mit elektronisch gesteuerten Automatlkgetrleben
e Fahrzeuge mit Austausch- und-Nachriistkatalysatoren .

~ Bisher wurden den Fahrzeughaltern in Zusammenarbéit mit dem ADAC erhebliche Anreize

70

fiir die Zurverfiigungstellung ihrer Fahrzeuge geboten z.B. ein gleichwertiges Ersatzfahrzeug,
Uberfithrung durch StraBenwacht-Fahrer des ADAC, Prisente, Inspektion und AU etc. Diese
Leistungen sind auch zukiinftig sicherzustellen und in der Kalkulation zu beriicksichtigen.

Um diese Probleme wihrend der Durchfiihrung zukiinftig weitgehend zu vermeiden , sind
folgende Maflnahmen notwendig:

¢ . Die Moglichkeiten zur Fahrzeﬁgbeé.chaffung.sina auszudehnen. Durch die
Einbeziehung weiterer Priifstellen werden die Einzugsgebiete grofer, aus denen
Fahrzeuge beschafft werden.

e Zentrale Koordination durch eine unabhéingige Stelle und gleichzeitige Anbindung
dieser Stelle an eine Bundesbehdrde. Diese zentrale Koordinierung soll aus den
Mitteln der FU finanziert werden. Niheres dazu im Kapitel 2.2.4

2.2.3 Konzept fiir OrganiSation_und Ablauf

000066
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. Die grundsitzliche organisatorische Struktur soll auf den Erfahrungen aus den UBA-
Projekten basieren. Aufgrund der notwendigen Ausdehnung auf weitere Einzugsgebiete und
der Ausdehnung auf weitere Priifstellen ist die personelle Kapazitit zur zentralen Leitung zu
erh6hen. Parallel dazu ist eine Struktur zur Qualitéitssicherung aufzubauen, die insbesondere
die Belastbarkeit der Messergebnisse sicherstellen soll. Es sind mindestens zwei weitere
Priifstellen zusitzlich einzubinden, die moglichst die Ballungsrdume in Mittel- und
Ostdeutschland erfassen. In Frage kommen Priifstellen in Hannover, Klettwitz oder Berlin.
Die Zustéindigkeit fiir die Durchfiihrung der FU ist durch die beteiligten Ministerien

festzulegen.

Die Prioritit aller Messungen liegt im Bereich der direkten Schadstoffemissionen. Fiir diesen
Bereich ist der GroBteil des Budgets reserviert. Der Rest soll fiir andere Messungen _
vorgesehen werden. Unter ,,anderen Messungen® sind z.B. Messungen fiir die Fortschreibung
der Emissionsfaktoren und kurzfristig notwendige Messungen aufgrund von Hinweisen von
Fachleuten zu verstehen. Es wird dann auch méglich, stichprobenartige Messungen in
‘Vorbereitung auf kommende Gesetze durchzufithren oder fachliche Vorschlige im Vorfeld
auf Praxistauglichkeit zu iiberpriifen.

2.2.4- Kalkulation und Kostenplan fiir verschiedene Optionen

Die Grobkalkulation in der folgenden Tabelle beriicksichtigt verschiedene Typenzahlen. Bei
_ dieser Kalkulation geht das UBA durchschnittlich von 5 zu vermessenden Fahrzeugen pro

Fahrzeugtyp aus.
Leistung Kosten fiir 3 Kosten fiir 10 Kosten fiir 20
- Fahrzeugtypen Fahrzeugtypen Fahrzeugtypen
_ ) (15 Fahrzeuge). (50 Fahrzeuge) | (100 Fahrzeuge) |-
Einhaltung der 15000 €| 50.000 € 100.000 €
gesetzlichen Grenzwerte
Uberpriifung der 9.000€ 30.000 € 60.000 €
gesetzlichen
Verdunstungsemissionen;
ein Fahrzeug/Typ .
- | Ermittlung der-offcycle |-~ - 15.000€|- -~ -50.000€ - " 100.000 €
| Emissionen- : '
- | Ermittlung der CO,- 15000 € - 50.000 € 100.000 €
Emissionen
Bericht (anteilig) 1.200 € - 4.000 € ~ 8.000€
Summe netto 66.000 € 184.000 € 368.000 €
| Summe inkl. MwSt 78540 € 218.960 € 437.920€|
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Die Uberpriifung von nachgeriisteten PMS ist auf der Grundlage der Anlage XXVI StVZO
durchzufiihren. Fiir jede vollstindige Messung nach Anlage XXVI werden ca. 30.000€
kalkuliert.

Eine Uberpriifung der Nachrust- und Austauschkatalysatoren 1st mit 1000€ je Messzyklus
kalkuliert.

Das UBA plidiert fiir die Durchfithrung der FU an 20 Pkw-Typen pro Jahr.
Notwendige Finanzmittel pro Jahr fiir eine FU von 20 Pkw-Typen

Leistung : Kosten

FU an 20 Fahrzeugtypen + 368.000 €
Kosten fiir Beschaffung und Ersatzfahrzeug 1.000 €/Fahrzeug | 100.000 €
Messungen fiir Fortschreibung der EFA (3 Zyklen fiir je 20 Fahrzeug) | 60.000 €
Uberpriifung PMS; 15 Messungen fir 3 Fahrzeugtypen v 450.000 €
Uberpriifung Nachriist- und Austauschkatalysatoren (pauschal) 20.000 €
Personalkosten zur zentralen Begleitung | 100.000 €
Summe _ o ) 1.098.000 €
zuziigl. MwSt. 19% | "~ 208.620€
Gesamtsumme pro Jahr _ | 1.306.620 €

2 2.5 Moglichkeiten der ii'inanzierung einer FU fiir Pkw

Formal gesehen sind das BMVBS und in dessen Geschaftsberelch das KBA fiir die FU
zusténdig.

Eine BMU-interne Fman21erung hitte den Vorteil, dass das gesamte Konzept im eigenen
Geschéftsbereich fachlich begleitet und organisatorisch abgestimmt werden kann. Allerdings
ist dann die Finanzierung allein durch den BMU sicherzustellen.

Durch eine gemeinsame Fmanzwrung durch BMU und BMVBS wiirden die Kosten geteilt
und es ist eine grundsitzliche Abstimmung zwischen den Ministerien sowie eine fachliche
Abstimmung zwischen UBA und KBA notwendig.

Beide Finanzierungsansitze beruhen je nach Haushaltslage auf jahrlich neu festzulegenden
Bugets. Daher wire die Finanzierung langfristig nicht gesichert, was fiir die Entwicklung
einer iibergreifenden Organisation und Strategie fiir die FU hinderlich wire.

Als alternatives Konzept ist die Erhebung einer FU-Gebiihr in Hohe von 0,40 € fiir jeden in
Deutschland neu zugelassenem Pkw méglich. Bei einer Zahl von 3,5 Mio. Neuzulassungen
pro Jahr bedeutet dies Einnahmen in H6he von ca. 1,4 Mio EURO pro Jahr. Beispiel fiir eine
derartige Finanzierungsform ist die zweckgebundene Mauterhebung im Geschiftsbereich des

- “BMVBS oder der gebiihrenfinanzierte Emissionshandel. Vorbild fiir diese Form der
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_ Finanzierung einer FU ist Schweden. Dort wird dieses Prinzip schon seit Jahren erfolgreich -
praktiziert.

Vortelle

e Durch eine solche unabhangxge Finanzierung wird der Einfluss der jahrlich
wechselnden Haushaltslage minimiert.

e Die 6ffentliche Ausschreibung der Leistungen kann mit einer langfristigen Perspektive
erfolgen und die Priifstellen konnen entsprechende Planungen und Investitionen
durchfiihren.

e Die Arbeiten kénnen flexibel an die Finanzmittel angepasst werden.

o Es besteht die Freiheit, eine FU auf weitere Gebiete, wie z.B. Gerduschemissionen
auszudehnen.

Das UBA spricht sich grundsitzlich fiir das Konzept einer bei der Neuzulassung zu
erhebenden Gebiihr aus. Auch die Finanzierungskonzepte im Folgenden (Nutzfahrzeuge,
Zweirdder) sollen darauf aufbauen.

2.2.6 Fazit und Empfehlung fiir die neue, erweiterte Feldiiberwachung
Das UBA spricht sich fiir eine FU aus, die folgende Kernelemente beinhaltet:

e - Durchfithrung der FU an ca. 20 Pkw-Typen pro Jahr mit Beriicksichtigung des
erweiterten Prummfanges

e Gebiihrenbasiertes-Finanzierungskonzept, das die Kosten von insgesamt etwa 1, 3
Mio. € pro Jahr deckt.

e Beschaffung und Messung aller Fahrzeuge unabhingig vom Fahrzeughersteller
¢ Einbindung einer kontinuierlichen Qualitétssicherung.

e Ausbau der Priifste]lenkapazitéit, um die Beschaffung VOﬁ-F ahrzeugen zu erleichtern
und um letztlich zu erméglichen, dass Fahrzeuge eines Fahrzeugtyps auch an
- unterschiedlichen Priifstellen parallel gemessen werden kénnen.

e Beschaffung der Fahrzeuge durch eine Zusammenarbeit mit dem KBA

Wenn es gelingt, eine FU in diesem Umfang zu realisieren, dann konnte im Gegenzug der
Aufwand fiir die Typpriifung von Pkw reduziert werden, was eine erhebliche
Kostenemsparung fiir die Hersteller bedeuten wiirde. Wie die vorhegenden Erfahrungen aus
der FU zeigen, kann das heutige zeit- und kostenaufwindige Typpriifverfahren ohnehin nicht
das garantieren, was aus Umweltsicht entscheidend ist, namlich die Dauerhaltbarkeit der
emissionsmindernden Bauteile und das langfristig niedrige Emissionsniveau entsprechend den
Anforderungen und Grenzwerten der urspriinglichen Zulassung. Dies kann nur.durch eine
effektive Feldiiberwachung erreicht werden, die hiufig auch Méngel aufgedeckt, die
andernfalls nicht aufgefallen wiren. Das Typprufverfahren kann dann auf einen formalen Akt
- der Herstellerselbstbeschemlgung reduziert werden, in der die Verantwortung des Herstellers
fiir sein Produkt entsprechend dokumentiert ist. Die Uberpriifung seitens der Behorden erfolgt
dann durch die FU.

23 Zusammenfassung Pkw, leichte Nfz

Eine FU fiir Pkw und leichte Nfz ist aus umweltpolitischer Sicht notwendig, wie die hohe
Quote von 40 % auffilligen Typen in der FU des UBA zeigt. Das vom UBA erprobte
Verfahren ist effektiv und praktikabel. Daraus haben sich auch die Hinweise fiir eine fachlich
notwendige Erginzung des Prufumfangs ergeben Um eine FU mittel- und langfnsug fiir 20
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Pkw-Typen pro Jahr mit einem Kostenaufwand von ¢a. 1,3 Mio. € aufbauen zu kénnen, ist .
eine vom jihrlichen Bundeshaushalt abhingige Finanzierung nicht vorteilhaft. Das UBA
schligt daher eine gebiihrenfinanzierte FU vor. Im Bereich der Pkw und leichten Nfz kann
durch die vorliegenden Erfahrungen in kurzer Zeit begonnen werden, vorausgesetzt die
Finanzierung steht. Eine effektive FU kann dazu fiihren, das derzeitige aufwéndige
Typpriifverfahren durch eine Herstellerselbstbescheinigung zu ersetzen.

3.  Nutzfahrzeuge
3.1 Bisherige Feldiiberwachung

Eine Feldiiberwachung von schweren Nutzfahrzeugen ist messtechnisch aufwéndig, da die
Abgasvorschriften.auf einer Vermessung der Motoren auf dem Motorenpriifstand basieren.
Das UBA hat in der Vergangenheit eine Feldiiberwachung in diesem Fahrzeugsegment im
Rahmen eines F+E-Vorhabens "Feldiiberwachung Nutzfahrzeuge"(UFOPLAN FKZ 297 52
087) erproben lassen. Allerdings wurden damals die Schadstoffemissionen aus
Nutzfahrzeugmotoren im Rahmen der Typpriifung ausschlieBlich im stationéren 13-Punkte-

. Test ermittelt. In dem F+E-Vorhaben wurde nachgewiesen, dass eine Ubertragung dieses
Tests auf den Betrieb eines kompletten Fahrzeugs auf dem Rollenpriifstand — wenn auch mit
hohem Aufwand - méglich ist und damit eine Uberpriifung der
Schadstoffemissionsgrenzwerte am gesamten Fahrzeug.

Mit der Einfithrung des dynamischen European Transieént Cycle (ETC) seit 2000 ist ein
solches Verfahren nicht mehr méglich, weil keine dynamischen Rollenpriifstinde zur
Verfiigung stehen und auch keine Untersuchungen gemacht wurden, ob ein komplettes
Fahrzeug auf einem Rollenpriifstand im ETC gefahren werden kann. Die Entwicklung des
ETC in den européischen Arbeitsgruppen wurde ausschliellich fiir Motorenpriifstinde
gemacht. Eine Anwendung auf Rollenpriifstiinde unter Einhaltung aller fiir die Typpriifung
geltenden Randbedingungen ist derzeit nicht méglich.

3.1.1- -Gesetzliche Grundlage

In den Ausfiihrungsvorschriften zur européischen Richtlinie 2005/55/EC Anhang III ist ein
Verfahren zur Kontrolle in Betrieb befindlicher Motoren beschrieben, das #hnlich dem -
Verfahren der Pkw-Richtlinie durchgefiihrt werden soll. Es basiert einerseits darauf, dass der
' ‘ Hersteller représentative Motoren aus Nutzfalirzeugen ausbaut und dann vermisst. Auf der
" anderen Seite kann die Zulassungsbehérde aufgrund eines Verdachtes aktiv werden und
_Messungen aktiv einfordern. - :

Aus heutiger Sicht ist eine Feldiiberwachung zur Uberpriifung der gesetzlichen Grenzwerte
von schweren Fahrzeugmotoren moglich, wenn der gesamte Motor inkl.
Schadstoffminderungsanlage und weiterer Komponenten aus dem Fahrzeug ausgebaut wird
und dann auf dem Motorenpriifstand vermessen wird. Dieses Verfahren ist sehr aufwindig. Es
ist auch fraglich, ob aufgrund der technisch anspruchsvollen Motorsteuerungen und der
Schadstoffminderungsanlage ein regulirer Betrieb unter diesen Bedingungen ohne .
Mitwirkung des Herstellers iiberhaupt moglich ist. Aktuelle Motorsteuerungen haben eine
komplizierte Regelungstechnik, die diverse Eingangssignale vom Fahrzeug-und
verschiedenen Sensoren benétigt. Diese Signale miissen ggf. simuliert werden, um den Motor
iiberhaupt auf dem Priifstand fahren zu konnen. Den Eigentiimern von Nutzfahrzeugen ist ein
solcher Eingriff in das Fahrzeug (Aus- und Einbau des Motors) nicht zumutbar. Diese
Moglichkeit der Feldiiberwachung wird als nicht praktikabel angesehen.

Eine Feldiiberwachung, die indirekt die Funktionstiichtigkeit der Schadstoffminderungs-
technik auf einem Rollenpriifstand iiberpriift, ist grundsétzlich denkbar. Dazu wird das
gesamte Fahrzeug auf einem Rollenpriifstand stationér vermessen, um festzustellen, ob die
Technik zur Schadstoffminderung grundsitzlich in den relevanten Kennfeldbereichen
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funktioniert. Eingeschlossen wire eine umfangreiche technische Begutachtung des gesamten
Fahrzeuges mit seinen relevanten Baugruppen. Der messtechnische Aufwand dafiir ist
erheblich und die damit verbundenen Kosten hoch, insbesondere vor dem Hintergrund, dass
die Ergebnisse keine formale Aussage zur Einhaltung der Grenzwerte erlauben. Nach
Kenntnissen des UBA steht zurzeit in Deutschland kein universell einsetzbarer
Rollenpriifstand zur Verfiigung. Der Rollenpriifstand des TUV Nord ist zwar nach wie vor
vorhanden, wurde aber in den letzten Jahren nicht betrieben und ist aufgrund der baulichen
Gegebenheiten nur fiir eingeschriinkte Fahrzeugabmessungen geeignet. Weitere Priifstéinde
sind nicht bekannt. Vor diesem Hintergrund wiirde auch die Ausschreibung einer solchen
Leistung keinen Wettbewerb erlauben bzw. es miissten mit erheblichem Aufwand derartige
Priifstéinde aufgebaut werden. Aus Griinden mangelnder Praktikabilitiit und-eines ungiinstigen
Kosten/Nutzen Verhiltnisses wird auch dieser Ansatz nicht weiter verfolgt.

3.1.2 Priifumfang und Ablauf nach gesetzlicher Grundlage

Im Rahmen dieser Prozedur werden die gesetzlich vorgeschriebenen Zyklen auf dem
Motorenpriifstand verwendet. Dabei handelt es sich um den ETC, den ESC und den ELR. Der

' Priifaufwand ist erheblich und aufgrund des notwendigen Ausbaus des Motors aus dem Lkw
sehr kostspielig. ,

3.1.3 Defizite, nicht geregelte Bereiche

Aufgrund des eng definierten Messprogramms ergeben sich folgende Defizite:
e Diecoff cycle Emissionen werden nicht ermittelt.
o Die Anzahl der Messungen ist durch den hohen Aufwand begrenzt

e Die Struktur der FU ist nicht eﬁ'ektw da die Hersteller sich praktlsch selbst
kontrollieren

- e Eserfolgt bisher auch keine besondere Uberpriifung von nachgeriisteten
- - Minderungstechnologien, wie z.B. Partikelfilter oder SCR-Katalysatoren

‘ 3.1.4 Umfang der bisher durchgefilhrten FU durch KBA und UBA

Nach Kenntnissen des UBA wird zurzeit europaweit keine FU fiir schwere Nutzfahrzeuge
durchgefiihrt. Erfahrungen des UBA stammen aus demunter 3.1 erwdhnten
" Forschungsprojekt. ,

3.1.5 Ergebnisse der bisher durchgefiihrten FU fiir schwere Nutzfahrzeuge

AuBer den Ergebnissen des unter 3.1. erwihnten Forschungsprojektes liegen keine weiteren
Erkenntnisse vor. Die damals erarbeiteten Ergebnisse konnen aufgrund verénderter
Randbedingungen heute nicht mehr herangezogen werden

3.1.6 Probleme bei der Durchfiihrung

Die Probleme wihrend der Durchfiihrung der FU im Rahmen des Forschungsprojektes des
UBA konzentrierten sich auf folgende Punkte:

e Simulierung des 13-Stufen-Tests auf einem Rollenprﬁfstand unter Einhaltung aller
Randbedingungen, u.a. war d1e Belastung der Relfen ein erhebliches Problem.

. Reprodu21erbarke1t der Messungen
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e Eingeschriinkte Vierwendbarkeit des Rollenpriifstandes; weil nur eine begrenztes- -
' L¢istungsspektrumabge§eckt werden konnte.

e Beschaffung der Prﬁffahfzeuge

3.1.7 Kosten der bisher durchgefiihrten FU fiir schwere Nutzfahrzeuge

Bisher bekannte Kosten fiir die FU im Rahmen des F+E-Vorhabens des UBA sind mcht mehr
aktuell.

3.1.8 Fazit und Empfehlung

Es liegen aus der Vergangenheit keine verwertbaren Erkenntnisse vor, die zur Konzipierung
eine FU aus heutiger Sicht herangezogen werden kénnen, zumal inzwischen ein dynamischer
Testzyklus (ETC) eingefiihrt worden ist.

Fiir die FU bei Nutzfahrzeugen muss ein neues Konzept entwickelt werden.

3.2 Neue, erweiterte Feldiiberwachung .
3.2.1 Notwendiger Priifumfang im gesetzlich geregelten Bereich, weitere Bereiche
Zunichst ist das neue Konzept zu beschreiben.

Schwere Nutzfahrzeuge kénnen nach neueren Untersuchungen mit Hilfe von portabler
Messtechnik (PEM — Portable Emission Measurement) untersucht werden, die Messungen
withrend der Straenfahrt erlaubt. Dafiir kann auf die Erfahrungen eines in Kiirze
abgeschlossen Forschungsprojektes “On-Board-Messungen EURO IV/V LKW*

(FKZ: 204 45 144) des UBA zuriickgegriffen werden. In diesem Projekt wurden derartige
Messungen erfolgreich durchgefiihrt. Zur Durchfithrung dieser Messungen muss das
Priiffahrzeug mit einer mobilen Abgasmesstechnik und entsprechender Sensorik zur
Ermittlung der Lastzustéinde ausgestattet werden.

Mit Hilfe dieser Messungen, kann auch ermittelt werden, ob eine Schadstoffminderung mit
Hilfe von RuBpartikelfiltern und/oder SCR-Technik im Fahrzeug funktioniert. Dieses
Verfahren soll nach Vorstellungen der EU-Kommission zukiinftig europaweit als
Feldiiberwachung fiir Nutzfahrzeuge eingefiihrt werden. Eine Expertengruppe der
Kommission arbeitet zurzeit unter Mitwirkung des TUV Nord die Einzelheiten aus. Die noch
notwendigen Ergéinzungen beziehen sich insbesondere auf die Art der Auswertung der
Messergebnisse und moglicher Vorgaben zum Strafenprofil. Wihrend der StraBenfahrt
werden die Emissionen on board zusammen mit den zugehérigen Betriebszustinden modal -
gemessen. Durch einen Auswerte-Algorithmus auf dem Rechner wird aus diesen modalen
Messungen nachtréglich der Verlauf z.B. des ETC generiert und die entsprechende
Schadstoffemission berechnet. Letztlich soll die Auswertung Auskunft zur Einhaltung der
europdischen Grenzwerte geben. Bevor ein europaweiter Standard existiert, sind die

- Messergebnisse des Vorhabens auszuwerten und zu bewerten. Nach Vorliegen des

europdischen Standards ist dieser zu verwenden.

Dieses Verfahren wird vom UBA favorisiert, da es technisch plausibel ist und da es keine
praktikable Alternative gibt.

Der Vorteil eines solchen Verfahrens besteht darin, dass eine relativ groe Anzahl von
Fahrzeugen ohne wesentlichen Eingriff in die Technik und mit moderatem Aufwand in kurzer

~ Zeit vermessen werden kann und damit Fehlfunktionen erkannt werden.
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Off-cycle-Emissionen

Diese Emissionen werden im Rahmen der geltenden FU nicht iiberwacht. Mit der
Durchfiihrung von PEM Messungen auf der Strae kénnen sehr einfach auch die Emissionen
im Off-cycle Bereich ermittelt werden. _

3.2.2 Mbogliche Probleme bei der Durchfithrung und Lésungen
Das unter 3.2.1 beschriebene Verfahren hat zurzeit noch folgende Probleme:

e Das PEMS-Messverfahren ist grundsatzlich erprobt, aber noch nicht durch eine
Richtlinie standardisiert. Aus heutiger Sicht ist auf EU-Ebene erst in ein bis zwei
Jahren mit der endgiiltigen Festlegung des Verfahrens zu rechnen.

e Eine unabhiingige Fahrzeugbeschaffung ist moglich, aber die Erfahrungen zeigen, dass
der Aufwand dafiir grundsitzlich hoch ist. Es ist generell schwierig, einen bestimmten
Fahrzeugtyp bei gewerblichen Betreibern auszuleihen. In der Regel muss ein
entsprechendes Ersatzfahrzeug gestellt werden. Alternativ moglich ist die direkte
Verwendung von Mietfahrzeugen, auch wenn hier das Ausschlusskriterium einer
»auBergewShnlichen Benutzung“ zur Debatte steht. Bei der FU im Pkw-Bereich
wurden deshalb keine Mietfahrzeuge herangezogen.

e Zu Beginn einer solchen FU fiir Nutzféhrzeuge muss eine Einarbeitungszeit beim
federfiihrenden Technischen Dienst, dem TUV Nord, beriicksichtigt werden, die ca.
ein Jahr dauern wird.

e Nach Abschluss dieser Einarbeitungszeit ist die Einbeziehung einer weiteren Priifstelle
notwendig.

3.2.3. Konzept fiir Umfang, Organisaﬁon, Ablauf und Finanzierung

Wihrend der Einarbeitungszeit sind im ersten Jahr 3 Fahrzeugtypen mit je 3 Fahrzeugen zu
vermessen. Es werden Erfahrungen gesammelt und es.ist anschlieflend zu bewerten, ob eine
FU in dieser GroBenordnung pro Jahr organisatorisch und technisch durchfiihrbar ist.
Besondere Beachtung gilt der Auswertung und Bewertung der PEM-Messdaten: Die
Messungen im ersten Jahr sind ausschlieBlich durch den TUV Nord zu organisieren und
durchzufiihren. Basierend auf dén Lehren dieses ersten Jahres ist der weitere Arbeitsplan
auszuarbeiten. Dieser beinhaltet die Einbindung weiterer Priifstellen und damit auch die
VergréBerung des Einzugsgebietes fiir die Priiffahrzeuge. Sinnvoll ist eine fachliche
Zusammenarbeit mit einer weiteren Priifstelle von Beginn an.

3.2.4 Kalkulation und Kostenplan

Die Grobkalkulation in der folgenden Tabelle ist in Abhanglgkelt verschiedener Fahrzeug-
/Motoranzahlen durch das UBA erstellt worden. Die Vermessung eines schweren
Nutzfahrzeuges mit PEM System kostet nach Angaben des TUV Nord derzeit 25.000 € netto.

Nach Richtlinie 2005/55 EC sind mindestens 5 Motoren je Typgenehmigung zu priifen.

Leistung Kosten fir 3 Kosten 6 Typen
Typen mit je 5 mit je 5 .
Fahrzeugen Fahrzeugen
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Einhaltungder -~ - | . -375.000€| - - 750.000.€{ -« -
gesetzlichen :
Grenzwerte/

Ermittlung der offcycle
Emissionen (PEMS)

Bericht 10.000 € 20.000 €

Summe netto _ 385.000 € 770.000 €

Summe inkl. MwSt 458.150 € ‘ 9!6.000 €

Fiir das erste Jahr einer Feldiiberwachung an drei Nfz-Typen ab ca. 2010, gleichzeitig die

Einarbeitungszeit fiir den TUV Nord ggf. in Verbindung mit weiteren Priifstellen, ergeben
sich Kosten i.H.v. 458 T€.

Nach der Einarbeitungsphase ist die FU routinemiBig auf sechs Typen pro Jahr auszudehnen.
Daraus ergeben sich die notwendigen Mittel ab ca. 201 L: |

Leistung Kosten
FU 6 Fahrzeugtypen mit je 5 Fahrzeugen | 770.000€
Personalkosten zur zentralén Begleitung 100.000 €
Summe netto | T§70.000€
Zuziigl. MwSt. 19% ' 165300 €
Gesamtsumme pro Jahr ; | 1.035.300 €

'3.2.5 Maglichkeiten der Finanzierung einer FU fiir schwere Nfz

Beziiglich der Finanzierung ergibt sich: -
Die folgende Tabelle des VDA zeigt, dass jahrlich iiber 300.000 Nutzfahrzeuge neu -

~ zugelassen werden. Deutlich wird, dass davon iiber 200.000 eine zul. Gesamtmasse von unter

78

6t haben. Diese Fahrzeugklasse ist technisch und konzeptionell eher den leichten
Nutzfahrzeugen vergleichbar und zurisichst nicht der Schwerpunkt einer FU fiir schwere
Nutzfahrzeuge. Die ,,echten* schweren Nfz sind Lkw mit einer zuldssigen Gesamtgewicht
von iiber 6t. Von diesen Fahrzeugen werden jéhrlich etwa 100.000 Fahrzeuge neu zugelassen.

1fNeuzulassungen i e

Personenkraftwagen 3.467.961 3.148.163
Nutzfahrzeuge - 304.433 . 334.116
davon:

Lkw bis 6 t zul. Ges.-Gew. 197.818 222390 124

Lkw iiber 6 t zul. Ges.-Gew. ~ 51.679  52.357
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Omnibusse - 5710 5471

Sattelzugmaschinen 35689  39.782

iibrige Krafifahrzeuge 13.537  14.116
Kraftwagen insgesamt 3.772.394 3.482.279
Krafifahrzeuganhéinger 270.029 265516
Quelle: VDA - '

Hier gelten die gleichen Grundsitze, wie unter 2.2.3.

Zur Finanzierung dieser FU ist eine einmalige Gebiihr bei der Neuzulassung eines schweren
Nfz mit einem zul. Gesamtgewicht iiber 6 t i.H.v. 10 € zu erheben. Auf der Basis von 100.000
Neuzulassungen pro Jahr ergében sich Einnahmen i.H.v. 1,0 Mio. € zur Deckung der o.a.
Kosten.

Die Einbeziehung der Nfz mit einem zul. Gesamtgewicht unter 6 t sollte zu einem spéteren
Zeitpunkt geklirt werden. Es ist u.a. zu kléren, wie weit deren technische Ausfithrung mit
leichten Nfz identisch ist und ob diese Technik durch die Feldiiberwachung der
entsprechenden leichten Nutzfahrzeuge auf dem Rollenpriifstand abgedeckt werden kann.

32.6 Fazit und Empfehlung fiir die neue Felduberwachung

Das UBA spricht sich fiir eine FU an schweren Nfz aus, die folgende Kernelemente
beinhaltet:

¢ Durchfiihrung auf der Basis von on board Messungen mit PEM-Systemen in €iner
Einarbeitungsphase ab 2010, rounnemaﬁlge Vermessung von 6 Fahrzeugtypen pro
J ahr ab2011.

. Beschaffung und Messung aller Fahrzeuge unabhingig vom Fahrzeughersteller
° Embmdung einer kontmulerhchen Quahtatss1cherung

" e Gebiihrenbasiertes Fmanznerungskonzept das die Kosten von insgesamt etwa 1, 0
Mio. € pro Jahr ab 2011 deckt.

e Ausbau der Prufstellenkapa21tat, um die Beschaffung von Fahrzeugen zu erleichtern
und um letztlich zu erméglichen, dass Fahrzeuge eines Fahrzeugtyp auch an
unterschiedlichen Priifstellen gleichzeitig gemessen werden kann.

e Beschaffung der Fahrzeuge durch eine Zusammenarbeit mit dem KBA

3.3  Zusammenfassung Nutzfahrzeuge -

Eine FU fiir schwere Nutzfahrzeuge ist aus umweltpolitischer Sicht notwendig. Zur Zeit wird
eine FU von schwere Nutzfahrzeuge nach Kenntnissen des UBA nicht praktiziert, da der
Ausbau von Motoren und deren Inbetriebnahme auf dem Motorenpriifstand zu aufwéndig ist.
Das vor Jahren in einem F+E-Vorhaben entwickelte Verfahren zur Simulation des stationéren
13-Stufen-Tests auf dem Rollenpriifstand ist nicht mehr aktuell. Die EU-Kommission arbeitet
derzeit ein Verfahren fiir die FU von Nfz auf der Basis von Messungen auf der Strale mit
Einsatz von PEM-Systemen aus, das vom UBA favorisiert wird. Eine Emarbeltungsphase
aufgrund eines per Richtlinie definierten Verfahrens kann ab 2010 beim TUV Nord
stattfinden. Ab 2011 soll eine routinem#Bige FU an 6 Typen schwerer Nfz pro Jahr
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stattfinden. Die Kosten wiirden etwa 1,0 Mio. € pro Jahr betragen. Um eine FU mittel- und.. .
langfristig aufbauen zu kénnen, ist eine vom Bundeshaushalt direkt abhiingige Finanzierung
nicht vorteilhaft. Das UBA schligt daher eine gebiihrenfinanzierte FU vor. Eine effektive FU
kann auch im Nfz-Bereich dazu fithren, das derzeitige aufwandlge Typprufverfahren durch
eine Herstellerselbstbescheinigung zu ersetzen.

4. Motorisierte Zweirider
4.1 Bisherige Feldiiberwachung

Fiir Zweiréder gibt es bisher keine FU. In der europiischen Richtlinie ist auch keine
Verpflichtung iiber eine Dauerhaltbarkeit der Schadstoffemissionen vorhanden. Es liegen
auch keine Erfahrungen mit einer FU fiir Zweirdder vor. Grundsitzlich kann aber auf die
Erfahrungen aus dem Bereich Pkw zuriickgegriffen werden, weil die Technik der
Ottomotoren einschlieflich Abgasnachbehandlung und die Messverfahren auf dem
Rollenpriifstand vergleichbar sind.

4.1.1 Gesetzliche Grimdlage

Es gibt bisher keine gesetzliche Grundlage zur Durchfiihrung einer FU fiir motorisierte
Zweirider.

4.1.2 Priifumfang und Ablauf nach gesetzlicher Grundlage

Dieser Priifumfang kann aufgrund fehlender gesetzlicher Vorschriften nicht angegeben
werden. Mindestens ist aber die Einhaltung der europdischer Abgasgrenzwerte zu iiberpriifen.

4.1.3 Defizite, nicht geregelte Bereiche

Wenn man davon ausgeht, dass aufgrund der weitgehenden technischen ﬁberéin§timmung der
Ottomotoren und der Abgasnachbehandlungssysteme mit Pkw das Prinzip der FU fiir Pkw zur
Anwendung kommt, dann gelten auch hier die unter Punkt 2.1.3 genannten Defizite.

4.1.4 Umfang der bisher durchgefiihrten FU fiir mot. Zweiriider
Aufgrund fehlender gesetzlicher Grundlagen liegen keine Erfahrungen vor.
4.1.5 Ergebnisse der bisher durchgefiihrten FU

Es liegen keine Ergebnisse vor. -

4.1.6. Probleme bei der Durchfiithrung

- Grundsitzlich sind die unter 2.1.6 beschriebenén Probleme moglich.

4.1.7 Kosten der bisher durchgefiihrten FU fiir mot. Zweiriider

Kostenangaben liegen aufgrund fehlender Erfahrungen nicht vor. Es ist jedoch davon
auszugehen, dass die Kosten naherungswelse der FU ﬁn Pkw entsprechen

42 Neue Felduberwachung

Eine Feldiiberwachung fiir Zweirider kann nicht auf der Grundlage gesetzlicher
Rahmenbedingungen durchgefiihrt werden, da diese bisher fehlen. Es liegen deshalb auch
keine Praxiserfahrungen mit einer FU vor. Daher kann eine FU nur dazu dienen, den Zustand
im Feld zu analysieren und im Fall der Uberschreitung von gesetzlichen Grenzwerten die
Hersteller zu informieren und zur Behebung des Problems aufzufordern.

4.2.1 Notwendiger Priifumfang
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Eine FU fiir Zweiréder soll in einem ersten Ansatz folgende Punkte beinhalten:
e Uberpriifung der Einhaltung der gesetzlichen Grenzwerte u

o Uberpriifung der Verdunstungsemissionen nach US Messmethodik

e Ermittlung der off cycle Emissionen

e In Verdachtsfillen: Uberpriifung, ob Elnnchtungen zur Zykluserkennung vorhanden

sind (cycle-beating)

¢ AuBerdem: Ermittlung von Basisdaten zur Weiterentwicklung der Emissionsfaktoren

4.2.2 Mogliche Probleme bei der Durchfiihrung und Losungen .

Siehe Punkt 2.2.2.

4.2.3 Konzept fiir Umfang, Organisation und Ablauf

Da eine gesetzliche Grundlage fiir eine FU fehlt und da die Hersteller keine Anforderungen
fiir die Dauerhaltbarkeit der schadstoffmindernden Bauteile und die Hohe der
Schadstoffemissionen einhalten miissen, ist eine FU fiir Zweiréder nur in eingeschréinkter
Form méglich. Insbesondere fehlt der formale Druck, mogliche Auffilligkeiten unverziiglich
abzustellen. Es ist allerdings méglich, auf die Hersteller 6ffentlichen Druck auszuiiben.

Die grundsétzliche 6rgénisatoﬂsche Struktur soll auf den Erfahrungen aus den UBA-

Projekten zu Pkw basieren und der TUV Nord ist als federfiihrenden Technischen Dienst
einzubeziehen. Es ist eine Struktur zur Qualititssicherung aufzubauen, die insbesondere die
Belastbarkeit der Messergebnisse sicherstellen soll. In einer weiteren Ausbaustufe sind
weitere Priifstellen mit zu beriicksichtigen, die méglichst die Ballungsrdume in Mittel- und
Ostdeutschland erfassen. In Fragen kommen die Priifstellen in Hannover, Klettwitz oder

Berlin.

4.2.4 Kalkulation und Kostenplan fiir verschiedene Optionen

Die Kosten werden in der folgenden Tabelle fiir einen Typ dargestellt.

«

Leistung- Kosten fiir 1 Typ und 5 Fahrzeuge
_I“Jberpriifung der gesetzlichen Grenzwerte | 5.000,00 €
Uberpriifung der Verdunstungsemissionen 3.000,00 €
(1 Fahrzeug)

Ermittlung der off cycle Emissionen - 5.000,00 €
Bericht 600,00 €1
Summe netto 13.600,00 €
Summe inkl. MwSt 16.184,00 €

Die Grobkalkulation in der folgenden Tabelle erfolgt in Abhang1 gkelt verschiedener

Fahrzeuganzahlen.
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Leistung | Kosten fiir 5 Kosten fiir 10
Fahrzeugtypen und Fahrzeugtypen und
25 Fahrzeuge |50 Fahrzeuge.
Uberpriifung der 25.000,00 € 50.000 €
gesetzlichen Grenzwerte v
Uberpriifung der 15.000,00 € 30.000 €
Verdunstungsemissionen;
Ermittlung der offcycle 25.000,00 €| - 50.000 €
Emissionen |
" | Bericht (anteilig) - 2.000,00€ 4.000 €
Summe netto : : 67.000 € 134.000 €
Summe inkl. MwSt | 79.730 € 159.460 €

Diese Kostenschitzungen basieren auf Angaben des TUV Nord.

Im Folgenden geht das UBA ‘davon aus, dass angesichts der im Vergleich mit Pkw geringen )
Bestandszahlen und geringen jédhrlichen Fahrleistungen von motorisierten Zweirddern eine FU
von 5 Typen pro Jahr ausreicht. -

Notwendige Finanzmittel pro Jahr fiir eine FU fiir motorisierte Zweiréder:

Leistung | . - _ Kosten

FU fiir 5 Typen und je 5 Fahrzeuge inkl. Beschaffung 25.000 €
Messungen fiir die Fortschreibung'der Emissionsfakforen ' 30.000 €
(3 Zyklen fiir je 10 Fahrzeug)

Ermitilung der off cycle Emissionen I 25.000€]
Personalkosten fiir die zentrale Begleitung = 20.000 €
Summe - [ 100.000€
zuziigl. MwSt. 19% o 19.000 €
Gesamtsumme pro Jahr 119.000 €

4.2.5 Mbglichkeiten der Finanzierung einer FU fiir motorisierte Zweirider

Die Argumentation entspricht derjenigén im Fall von Pkw und Nfz.
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Zur Finanzierung dieser FU ist eine Gebiihr bei der Neuzulassung eines Zweirades in Hohe
von 60 EURO Cent pro Neuzulassung zu erheben.

Mit einer Zahl von 200.000 Neuzulassungen pro Jahr ergében sich Einnahmen
i.H.v. 120.000 €, die zur Deckung der o.a. Kosten ausreichen.

4.2.6 Fazit und Empfehlung fiir die Feldiiberwachung
Das UBA spricht sich fiir eine FU aus, die folgende Kernelemente beinhaltet:

e Uberpriifung von 5 Typen pro Jahr mit einem Priifumfang; der demjenigen fiir Pkw
vergleichbar ist.

e Gebiihrenbasiertes Finanzierungskonzept, das die jahrlichen Kosten i. H V.
ca. 120 T€ abdeckt.

. Beschaffung und Messung aller Fahrzeuge unabhéngig vom Fahrzeughersteller
¢ Einbindung einer kontinuierlichen Qualitétssicherung

e Ausbau der Priifstellenkapazitit, um die Beschaffung von Fahrzeugen zu erleichtern
' und um letztlich zu erméglichen, dass Fahrzeuge eines Fahrzeugtyp auch an
“unterschiedlichen Priifstellen parallel gemessen werden kdnnen.

o Beschaffung der Fahrzeuge durch die Zusammenarbeit mit dem KBA.

S. Zusammenfassung

Eine FU fiir in Verkehr befindliche Kfz. ist sinnvoll und notwendig, wie insbesondere die
praktischen Erfahrungen mit der FU an Pkw und die hohe Beanstandungsquote von 40 % der
Pkw-Typen zeigt.

Aufgrund des per EU-Richtlinie definierten Verfahrens und der vorliegenden Erfahrungen bei

Pkw und leichten Nutzfahrzeugen kann in diesen Segment ohne weitere fachliche Vorarbeiten

sofort begonnen bzw. die FU fortgesetzt werden.

Fiir die FU an schweren Nutzfahrzeugen wird derzeit von der EU-Kommission ein
technisches Konzept entwickelt, dass auf der on-board-Messung auf der Strafle mit Hilfe von
PEM-Systemen basiert. Ab etwa 2010 kénnte die Definition des neuen Verfahrens per
Richtlinie vorliegen und eine Erprobung starten. Ab 201 1 kann dann der routinem#Bige
Einsatz des neuen Verfahrens erfolgen.

Motorisierte Zwelrader wurden bisher keiner FU unterzogen und es gibt auch keine
rechtlichen Grundlagen dafiir auf europdischer Ebene. Aus technischer Sicht gibt es viele: -
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Analogien zur FU bei Pkw mit Ottomotor. Daher baut das UBA. auf diese Erfahrungen auf.

" Deshalb kann auch bei motorisierten Zweiridern eine FU ohne zusitzliche

Voruntersuchungen starten, allerdings vorldufig unabhéngig von einem per EU-Richtlinie
definierten Verfahren und entsprechenden Anforderungen.

Fiir eine effektive Feldiiberwachung wire folgendes Mengengeriist notwendlg und es wiirden

: folgende Kosten inkl. MwSt entstehen:

Fahrzeugart Start einer Zahl der Typen und Kosten pro
‘| routinem#Bigen | Fahrzeuge je Typ pro |Jahr

FU Jabr
Pkw und leichte | Sofort {20 Typen 1.300.000 €|
Nfz | (ab Mittelverfiig- | 5 Fahrzeuge pro Typ

barkeit) S
Schwere Nfz abca. 2011 6 Typen ‘ 1.000.000 €
iiber 6 t zul. GG | (ab Mittelverfiig- | 5 Fahrzeuge pro Typ

barkeit)
Mot. Zweirdder | Sofort 5 Typen - 120.000 €

(ab Mxttelverﬁlg- 5 Fahrzeuge pro Typ

‘barkeit) .
Summe inkl. ‘ ‘ 2.420.000 €
MwSt ' :

Dauerhaltbarkeit der emissionsmindernden Bauteile und das langfnstlg niedrige

Das UBA schlégt eine gebiihrenﬁnanzierte FU in dem Sinn vor, dass bei der Neuzulassung

eines Fahrzeugs zukiinftig eine Gebiihr zur Deckung der Kosten der FU in dem vorstehend -
vorgeschlagenen Umfang erhoben wird. Die Gebiihr pro Fahrzeug wire in folgender Hohe
notwendig: - o

Pkw, leichte Nfz: » 0,40 € .
Schwere Nfz iiber 6 t zul. GG.: 10,00 €
Mot. Zweirader: 0,60 €

Der TUV Nord soll aufgrund seiner Erfahrungen die zentrale Funktion der federfithrenden
Priifstelle iibernehmen. Weitere Priifstellen sollen einbezogen werden.

Wenn es gelingt, eine FU in dem beschriebenen Umfang zu realisieren, dann kénnte im
Gegenzug der Aufwand fiir die Typpriifung von Pkw reduziert werden, was eine erhebliche
Kosteneinsparung fiir die Hersteller bedeuten wiirde. Wie die vorliegenden Erfahrungen aus
der FU von Pkw zeigen, kann das heutige Typpriifverfahren ohnehin nicht die

Emissionsniveau garantieren. Das Typpriifverfahren konnte auf einen formalen Akt der
Herstellerselbstbescheinigung reduziert werden. Die Uberprufung seitens der Beh6rden

- erfolgt dann durch die FU.

Die Fahrzeugindustrie ist im gesamten Prozess einer FU einzubinden und iiber den Stand der
Arbeiten zu informieren. Grundvoraussetzung fiir eine erfolgreiche FU ist eine
vertrauensvolle Zusammenarbeit mit der Industrie
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