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DIESEL-NACHRUSTUNG TEIL 1

Geht nicht, sagen die Hersteller

Hardware-Nachriistungen sind theoretisch mdglich. Das bestatigen Tests. Praktisch sind sie aber keine

gute Idee — sagen die Hersteller.

m 13. April war es soweit: An die-
A sem Tag konnten deutsche Auto-
hindler, die am zweiten Januar
2018 einen gebrauchten Diesel in ihren
Bestand aufgenommen haben, das Fahr-

zeug wieder verkaufen. Das legt jedenfalls
eine aktuelle Mitteilung der Deutschen
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Automobil Treuhand GmbH (DAT) nahe.
Dieser zufolge betragt die Standzeit von
Diesel-Autos deutschlandweit im Schnitt
102 Tage. Geld ldsst sich damit bei Margen
im Bereich von 1,5 Prozent schwer verdie-
nen - schliefflich kostet jeder Standtag
durchschnittlich 28 Euro.
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Kein Wunder also, dass sich beispielswei-
se der ZDK vehement dafiir einsetzt, dass
die Hersteller Diesel-Fahrzeuge mit der
Abgasnorm Euro 5 auf eigene Kosten
nachriisten miissen. Und ein Test des
ADAC mit vier Euro-5-Dieselfahrzeugen
scheint dem ZDK recht zu geben: Hard-
ware-Nachriistungen sind theoretisch
machbar (siehe asp AUTO SERVICE
PRAXIS Nr. 3/2018). Doch Klar ist auch:
Die gezeigten Losungen waren Pilot-Ver-
suche, die noch nicht im Dauerbetrieb
erprobt, nicht offiziell fiir den Straflenver-
kehr zugelassen und derzeit nicht in gro-
len Stiickzahlen verfiigbar sind.

Drei Jahre bis zur Nachriistung

Hier setzt die Kritik der Hersteller an, die
SCR-Nachriistungen unisono ablehnen.
Mercedes, BMW, VW, Audi, Opel und
PSA weisen etwa darauf hin, dass es einige
Zeit dauern konnte, bis Nachriist-Losun-
gen einsatzbereit sind. Als Mindestdauer
nennen nicht nur VW, sondern auch Mer-
cedes und BMW rund drei Jahre. Grund
fir den langen Zeitraum ist nach Meinung
der befragten Hersteller die Komplexitit
einer Nachriistung mit SCR-Katalysator.
Diese stelle einen tiefen Eingriff in die
Fahrzeugarchitektur und das Steuerungs-
system dar und miisse darum erst aufwen-
dig entwickelt werden. Die fiir den Einbau
notigen Mafinahmen betrifen laut Merce-
des und BMW unter anderem Abgasanla-
ge, Kabelbaum und Motorsteuergerit.
Diese miissten zum Teil komplett erneuert
werden.

Zahlireiche technische Probleme

Denn selbst scheinbar banale Probleme be-
deuten nach Auskunft von Audi enormen
Aufwand. Beispielsweise miisse laut Gesetz
gewihrleistet sein, dass der Motor nicht

Damit Besitzer von Euro-5-Dieseln ohne
serienmaBigen SCR-Katalysator an der
Tankstelle AdBlue tanken konnen, ist nach
Ansicht der Hersteller ein enormer Aufwand
erforderlich.
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Die Hersteller sind tiberzeugt, dass es auf-
grund komplexer technischer Probleme,
einer zwingend nétigen Testphase sowie
dem Zulassungsverfahren beim Kraftfahrt-
bundesamt mehrere Jahre dauern wiirde,
bis Nachristldsungen einsatzbereit sind.
Sie setzen darum auf Absatzprogramme
fiir moderne Dieselfahrzeuge.

gestartet werden kann, wenn der AdBlue-
Tank leer ist. Zudem miisse eine Fiillstand-
anzeige des AdBlue-Tanks im Cockpit und
der bei Audi iibliche Einfiillstutzen unter
der Tankklappe ins Fahrzeug integriert
werden. VW verweist zudem auf grofle
Platzprobleme in den Fahrzeugen, vor
allem im Unterboden. Der fehlende Platz
mache den nachtraglichen Einbau eines
SCR-Katalysators oder eines AdBlue-Tanks
nur schwer moglich. Eine Herausforderung
sei zudem die Vielfalt an Fahrzeugen, fiir
die jeweils eine individuell angepasste
Losung entwickelt werden muss.

Ist schlieSlich eine Losung entwickelt,
sind nach Meinung der Hersteller aufwen-
dige Tests notwendig. Nur so lasse sich
feststellen, ob die Losung wirksam und auf
Dauer haltbar sei. Ist das gegeben, miiss-
ten die Nachristlosungen noch beim
Kraftfahrtbundesamt zugelassen und die
Massenproduktion aufgezogen werden.
Angesichts dessen werde das Ziel eines
kurzfristigen Effekts zur Luftreinhaltung
durch eine Hardware-Nachriistung ,,kon-
terkariert®, ist PSA tiberzeugt. Kurzfristig
wirksam kénnten Absatzprogramme fiir
Euro-6-Dieselfahrzeuge, zum Beispiel die
»Diesel-sorglos-Garantie“ sein. Ahnlich
sehen es auch die anderen Hersteller in
seltener Einigkeit.

Finanzierung umstritten

Werde eine Nachriistung dennoch vorge-
schrieben, koste das mehrere Tausend
Euro, teilen Audi und Mercedes mit. Hin-
zu kimen Audi zufolge mehrstiindige bis
tagelange Werkstattaufenthalte. Der oft
zitierte Vergleich mit der Nachriistung
von Partikelfiltern ertibrige sich ange-
sichts der Komplexitdt von SCR-Losun-
gen, glauben viele Befragte. Zudem verén-
dert ein SCR-Katalysator nach Ansicht
vieler Hersteller Fahrzeugeigenschaften
wie Kraftstoffverbrauch und Ansprech-
verhalten. Das Fahrzeug sei danach nicht
mehr jenes, das der Kunde gekauft hat,
befiirchten mit der Thematik befasste
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Mitarbeiter bei den Herstellern. Das kon-
ne zu grofler Unzufriedenheit fithren.

Neben den technischen Schwierigkei-
ten gibt es zudem ganz grundsitzliche
Kritik: Kosten und Nutzen einer Nach-
riistung fiinf bis zehn Jahre alter Autos
stiinden, anders als bei Software-Updates,
in keinem Verhaltnis. Die mit Updates
mogliche NOX-Reduktion von bis zu 30
Prozent sei nach Ansicht mancher Befrag-
ten ohnehin nicht so weit von den 40 Pro-
zent mancher Hardware-Nachriistungen
entfernt, dafiir aber kurzfristig verfiigbar.
Vor allem BMW, Mercedes, Audi und VW
setzen auf die Software-Losung.

Viele der vom Dieselskandal nicht be-
troffenen Hersteller d&uflern in der Befra-

gung Unverstdndnis tiber die Forderung,
Nachriistungen aus eigener Tasche zu
bezahlen. Das sei unverhiltnismafiig,
schlieflich habe man nicht betrogen und
sich an damals giiltige Normen gehalten.
Wie eine Nachriistung finanziert werden
sollte, wenn sie trotz der Bedenken be-
schlossen wird, dazu wollte sich keiner der
befragten Hersteller konkret duflern.

Fiir den Fall, dass der Gesetzgeber SCR-
Nachriistungen beschliefit, machen sich
einige Unternehmen wie etwa Ford jedoch
bereits Gedanken. Konkrete Vorarbeiten
lehnt die Mehrheit jedoch ab. PSA etwa
sieht darin keinen Sinn, weil aufgrund feh-
lender Beschliisse vollig unklar sei, worauf

es sich vorzubereiten gilt. Armin Wutzer |
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Die Zahlen sind alarmierend: Um Euro-5-Dieselwagen noch verkaufen zu konnen, miissen die
Autohduser momentan die Fahrzeuge um bis zu 50 Prozent abwerten. Das teilte der Zentralver-
band Deutsches Kraftfahrzeuggewerbe (ZDK) nach einer Umfrage unter 1.817 Handlern quer
durch alle Marken mit. Fiir knapp elf Prozent der Befragten seien Euro-5-Diesel derzeit unverkauf-
lich, ein Drittel reduziere den Preis zwischen zehn und 30 Prozent, ein weiteres Drittel sogar um

bis zu 50 Prozent.

43 Prozent fordern Hardware-Nachriistung

Um die Gebrauchtwagen im Wert zu stabilisieren, fordern 43 Prozent der Markenhandler eine
Hardware-Nachriistung dieser Fahrzeuge. ZDK-Vizeprasident Thomas Peckruhn sagte:,Bundesver-
kehrsminister Scheuer muss seinen ersten Ankiindigungen, ernste Gesprache mit den Herstellern
zu fiihren, jetzt schnell Taten folgen lassen.” Die Branche brauche dringend eine Nachriist-Verord-
nung fiir dltere Diesel mit bereits erprobten Hardware-Systemen. An deren Finanzierung misse
sich die Industrie beteiligen. Selbst bei Autos mit Dieselmotoren, die die seit 2015 geltende Euro-
6-Norm erfiillen, sei die Situation ,nicht rosig’, so der Verband weiter. Fiir rund 37,2 Prozent der
Handler sei ein Verkauf von Fahrzeugen mit dieser Abgasstufe momentan kaum maéglich. Nur bei
den neuesten Euro-6d- und Euro-6d-Temp sehe es anders aus.,,Solange das Diesel-Thema weiter
rumort und Fahrverbote nicht klipp und klar verhindert werden, wird sich die Situation im Handel
nicht verbessern, sondern weiter verschlechtern”, betonte Peckruhn.

Beteiligung der Hersteller und Importeure am Restwertrisiko

Deshalb erwarten die Autohauser konkrete Un-
terstitzungsmaBnahmen: Eine verstarkte Betei-
ligung der Hersteller und Importeure am Rest-
wertrisiko insbesondere der Euro-5-Leasing-
Riicklaufer fordern 40,6 Prozent der Befragten.
Fiir 16,3 Prozent ware ein Garantiepaket fiir den
Kunden mit Riickgaberecht des Dieselfahrzeugs
bei verhdngten Fahrverboten eine mogliche
Alternative. Peckruhn forderte die Hersteller
und Importeure auf, mit den Vertretern der
Handlerverbande ,sehr schnell tragfahige Lo-
sungen flr die extrem hohen Belastungen der
Héndler durch die Diesel-Krise zu schaffen.” Nur
so konne eine Pleitewelle im Autohandel ver-
hindert werden. mpl

ZDK-Vizeprasident Thomas Peckruhn:
»Solange das Diesel-Thema weiter rumort
und Fahrverbote nicht klipp und klar ver-
hindert werden, wird sich die Situation im
Handel nicht verbessern, sondern weiter
verschlechtern.”
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