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VW-ABGASSKANDAL

Ein Jahr danach

Im September 2015 gerat Volkswagen in die gro3te Krise der Unternehmensgeschichte: Das Schummeln
beim TDI-Motor EA 189 fliegt auf. Die Folgen des ,Dieselgate” muss der Autobauer bis heute bewadltigen.

er 20. September 2015 ist der Tag,
an dem sich alles dndert: Volks-
wagen gibt zu, ,Manipulationen®

an Dieselmotoren des Typs EA 189 durch-
gefithrt zu haben, die zu geschonten Ab-
gaswerten auf dem Priifstand fithren.
Dann geht es Schlag auf Schlag: Milliar-
den werden zuriickgestellt, am 23. Sep-
tember tritt der Vorstandschef Martin
Winterkorn von seinem Amt zuriick. Die
Affire um Millionen manipulierte Diesel-
motoren beschiftigt nun Scharen von Ju-
risten, kostet Milliarden und stellt eine
ganze Branche unter Verdacht.

Bis heute sind die Nachwehen der Kri-
se nicht ausgestanden, denn die Riickrufe
bei VW, Audi, Skoda und Seat laufen nur
schleppend an. Ein Jahr nach dem Aus-
bruch des Abgas-Skandals hat der VW-
Konzern erst einen Bruchteil der manipu-

Kommt VW aus der 3
Dieselgate-Krise?
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lierten Autos in den Werkstitten nachge-
bessert. Laut VW-Manager Manfred Bort
sind rund 60 Prozent der Umrtist-Geneh-
migungen fir 8,5 Millionen Diesel-Fahr-
zeuge in Europa erteilt. Von den geneh-
migten Autos seien aber erst 10 Prozent
umgeriistet worden, was nur 500.000
Fahrzeugen entspricht. Laut EU-Kommis-
sion hat VW versprochen, bis Herbst 2017
alle manipulierten Diesel-Fahrzeuge um-
zuriisten — alleine in Deutschland sind das
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Der,Dieselgate” hat zur groBten Krise des
Volkswagen-Konzerns gefiihrt, die bis heu-
te anhalt. Der Konzern muss weiterhin
Fahrzeuge nachriisten und neben hohen
Schadenersatzkosten ist es fraglich, ob der
Selbstziinder eine Zukunft hat.

rund 2,6 Millionen Autos. Die betroffenen
Autofahrer sollen spitestens bis zum Jah-
resende 2016 eine Aufforderung fir den
Riickruf erhalten haben.

Hintergrund der Verzogerungen bei
den Freigaben sind laut VW die techni-
schen Losungen bei den Riickrufen, die
Volkswagen urspriinglich schneller hatte
umsetzen wollen. Da es von den betroffe-
nen Motoren unterschiedliche Typen gibt,
die sich in Gewicht, Getriebetyp und Aus-
stattung unterscheiden, muss das bei der
Software-Entwicklung beriicksichtigt
werden.

Zukunft des Diesels

Als viel schwerwiegender fiir Volkswagen
diirften sich ohnehin die finanziellen Fol-
gen auswirken: Ein Minus von 1,6 Milli-
arden Euro steht 2015 fiir den grofiten

www.autoservicepraxis.de

Fotos: dpa/Julian Stratenschulte, VW



Verlust in der VW-Geschichte. Zweistelli-

ge Milliardensummen diirfte die Krise am
Ende kosten, Analysten halten bis zu 35
Milliarden Euro fiir realistisch. Allein in
Deutschland hat sich die Zahl der Scha-
denersatz-Klagen von Anlegern auf 1.400
summiert. Insgesamt fordern die Klager
8,2 Milliarden von dem Autobauer. Wih-
rend VW die US-Kéufer mit mehreren
Tausend Dollar fiir die Abgasmanipulati-
on entschidigt, gehen deutsche Autokédu-
fer aufgrund einer anderen Rechtslage
bislang leer aus. Dennoch gibt es Fille, bei
denen einige deutsche Kéufer an Landes-
gerichten in erster Instanz Recht bekom-
men haben, jedoch fehlt hier noch ein
abschlieflendes Urteil.
Schadenersatzanspriiche sind aber nur
eine Seite der Medaille. Denn das Geld
fehlt Volkswagen nun an entscheidenden
Stellen, etwa fiir die Weiterentwicklung
der Elektromobilitat, Digitalisierung und
Dienstleistungen, die zunehmend an
Bedeutung gewinnen. Auch die Zukunft
des Diesels selbst steht in den Sternen: Vor
allem auflerhalb Europas, wo der Markt-
anteil gering ist. Momentan ist in Deutsch-
land noch kein Einbruch bei den Verkiu-
fen zu spiiren. Der neue WLTP-Fahrzyk-
lus macht 2017 jedoch umfangreiche Ab-
gasreinigungsmafinahmen notwendig, die
sich in Fahrzeugen der Kompaktklasse
nicht mehr lohnen kénnten, da sie zu teu-
er sind. Hier sind Hybridantriebe die bes-
sere Wahl. Die Krise ist also nicht nur bei
VW, sondern hat ldngst alle Autohersteller
erreicht, die weiterhin stark auf den
Selbstziinder setzen. Alexander Junk 1
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Schummel-Motor:
der EA 189 von
Volkswagen

DIE HIGHLIGHTS DER
AUTOMECHANIKA 2016
NOCH EINMAL ERLEBEN.

Auf der Automechanika 2016 prasentierte ZF
Thnen nach dem Zusammenschluss mit TRW
das bisher grofite Produkt- und Service-Portfolio
fiir den Aftermarket - natiirlich auch zusammen
mit den Marken SACHS, LEMFORDER und
openmatics.

Das besondere Messe-Highlight war unser
exklusives 7D-Kino fiir alle Sinne. Die faszinie-
rende Reise zu den ZF Kernkompetenzen haben
Sie verpasst? Kein Problem! Hier kénnen Sie
noch einmal in unsere virtuelle Welt eintauchen:
www.zf.com/enjoy360

<
SACHS LEMFORDERAN 7488w openmatics
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INTERVIEW

~Der Hype ist mal3los tibertrieben”

Laut Branchenkreisen erscheinen nur ein Viertel der angeschriebenen Kunden zum VW-Riickruf. Serviceleiter
Helmut Glasschroder vom Autohaus Ostermaier hat uns im Interview verraten, ob das stimmt.
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Helmut Glasschroder, Serviceleiter
Autohaus Obermaier GmbH in Vilsbiburg

asp: Wie wir aus Branchenkreisen erfahren
haben, erscheinen derzeit nur rund ein
Viertel der angeschriebenen Kunden des
VW-Diesel-Riickrufs zum Software-Update.
Offenbar warten die meisten Kunden bis
zum ndchsten offiziellen Wartungstermin.
Bleibt der Ansturm auch in Ihrem Betrieb
aus?

H. Glasschrdder: Das kann ich hundert-
prozentig bestitigen. Der ganze Hype um
die VW-Abgasproblematik ist mafllos
tibertrieben. Den Grofiteil der Kunden in-
teressiert das tiberhaupt nicht. Wenn die
Kunden angeschrieben werden, fragen sie
uns meistens, ob sie das Update beim
néchsten Service oder Reifenwechsel mit-
machen kénnen. Fast keiner mochte sofort
einen Termin. Das Update lduft auch meis-
tens parallel mit, wenn wir irgendwelche
Reparaturen durchfithren.

asp: Das Kraftfahrt-Bundesamt hat damit
kein Problem?
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H. Glasschréder: Der Kunde wird zu-
néchst von VW angeschrieben, das Update
durchfithren zu lassen. Wenn der Kunde
nach einem halben Jahr immer noch nicht
reagiert, ldsst er sich anhand der Fahrge-
stellnummer herausfiltern, wenn diese
noch nicht abgerechnet wurde. Er wird
dann erneut schriftlich von VW aufgefor-
dert, sein Fahrzeug updaten zu lassen.
Kommt er auch dieser Aufforderung nicht
nach, erhilt er ein weiteres halbes Jahr spa-
ter dann direkt ein Schreiben vom KBA,
wo er darauf hingewiesen wird, dass er
innerhalb einer bestimmten Frist das Up-
date an seinem Fahrzeug durchfiihren
muss. Ansonsten kann die Betriebserlaub-
nis des Fahrzeugs erloschen.

asp: VW wollte ja urspriinglich das Update
bis Ende 2016 iiber die Biihne bringen und
spricht laut neuester Information nun vom
Herbst 2017.

H. Glasschrdder: Bis Ende 2016 konnten
wir das von der Stiickzahl gar nicht schaf-
fen. Daftir hitten die Updates fir die
verschiedenen Modelle so anlaufen miis-
sen, wie es VW Anfang des Jahres ange-
kiindigt hat. Da war der Hersteller
vielleicht etwas zu euphorisch und hat
gedacht, dass die Fahrzeuge dann sofort
in die Werkstétten fahren. Wir waren hier
von Anfang an skeptisch und so ist es nun
auch gekommen.

asp: Haben Sie keine Sorge, dass die Kun-
den irgendwann geballt zu Ihnen in die
Werkstatt kommen?

H. Glasschroder: Nein, das ist ein flieflen-
der Prozess. Einen grofien Ansturm konn-
te ich mir nur vorstellen, wenn Hersteller
oder Gesetzgeber nun androhen, dass das
Update zu einem bestimmten Zeitpunkt
durchgefithrt werden muss. Ansonsten
lduft es die nachsten zwei Jahre lang ein-
fach durch.

asp: Haben Sie geniigend Kapazititen, falls
doch ein grofler Kundenansturm kommt?

H. Glasschroder: Wir haben schon zu Be-
ginn des Riickrufs Kapazititen geschaffen,
um auf einen Ansturm vorbereitet zu sein.
Wir haben vier separate Flash-Plitze er-
stellt, um Updates parallel durchfithren zu
konnen. Auch im personellen Bereich
haben wir uns eine Strategie zurechtgelegt.
Bis dato haben wir das aber nicht ge-
braucht. Es kénnte hochstens in der bevor-
stehenden Reifenwechselzeit, in der viele
Termine dicht gedringt abgearbeitet wer-
den miissen, zu Engpéssen kommen. Da
haben wir dann aber schon eine entspre-
chende Strategie parat, um das Update mit
dem Reifenwechsel zu kombinieren.

asp: Wie viele Ihrer Kunden sind bislang
schon zum Update erschienen?

H. Glasschrdder: Wir haben schon relativ
viel gemacht, etwa 250 bis 300. Ich wiirde
mir aber schon noch mehr wiinschen.

asp: IThr Autohaus fiihrt neben der Marke
VW auch Seat, Audi und Skoda. Gibt es da
eine unterschiedliche Bereitschaft der Kun-
den zum Update?
H. Glasschréder: Da konnen wir keinen
Trend feststellen.

asp: Bekommen Sie von VW eigentlich die
Arbeitszeit fiir den Riickruf angemessen
erstattet?
H. Glasschréder: VW ist dort relativ
kulant. Wir kénnen das frei durchlaufen
lassen. An- und Abstempeln, was bei nor-
malen Gewihrleistungsfillen sehr strikt
gehandhabt wird, wird speziell bei der Ab-
gasthematik etwas lockerer gehandhabt.
Interview: Alexander Junk 1
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Im Autohaus Ostermaier sind die Kunden
laut Serviceleiter Helmut Glasschroder
eher zurtickhaltend, was den Ruckruf der
betroffenen VW-Dieselmodelle angeht.
Dennoch ist der Betrieb vorbereitet, wenn
der groe Kundenansturm kommen sollte.
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|_| | NAHER AN DER REALITAT - WLTP UND RDE

Voraussichtlich ab September 2017 wird ein international einheitlicher
Priifzyklus fir die Emissionsmessung im Rahmen der Typgenehmigung ein-
gefiihrt. Mit dem WLTP (Worldwide Harmonized Light Vehicles Test Proce-
dure) streben die Vereinten Nationen (UN) einen verbindlichen Standard
an, der den NEFZ (Neuer Europadischer Fahrzyklus) ablost. Dieser war in die
Kritik geraten, weil Messergebnisse zwar vergleichbar, aber weit weg von
der Realitdt sind.

Ziel der globalen UN-Regelung ist die Bereitstellung eines weltweit har-
monisierten Fahrzyklus, mit dem wiederholbare und reproduzierbare
Messungen folgender Werte moglich sind:

= Abgaskonzentration

= Partikelmasse und Partikelzahl
® (CO2-Emissionen

= Kraftstoffverbrauch

= Stromverbrauch

m Elektrische Reichweite

Der neue Standard sieht eine Unterteilung nach ver-
schiedenen Leistungsklassen vor, priift bei hdheren
Geschwindigkeiten, auch tiber langere Zeit und be-
riicksichtigt dynamische Fahrprofile sowie fahr-
zeugspezifische Schaltpunkte. Damit liegt der WLTP
naher am realen Fahrverhalten als der NEFZ.

Veranderter Fahrzyklus

Fir die Verbrauchs- und Emissionsermittlung werden die Fahrzeuge an-
ders als beim NEFZ in drei Gewichts-/Leistungsklassen eingeteilt. AuBer-
dem sind die Geschwindigkeiten hoher. Fiir den WLTP werden die Fahr-
zeuge auf tiber 130 km/h beschleunigt. Gemessen wird in vier Phasen:
bis 60, bis 80, bis 100 und tiber 130 km/h. Die Durchschnittsgeschwin-
digkeit liegt mit knapp 47 km/h ein Drittel hoher als beim NEFZ.

Real Driving Emissions (RDE)

Parallel zum neuen Priifzyklus werden Realmessungen (Real Driving
Emissions) im Fahrbetrieb eingefiihrt. Damit werden kiinftig neben der

i zyklusbasierten Zertifizierung am Priifstand auch
reale Straenfahrten in die gesetzliche Abgasiiber-
wachung von Pkw integriert. Die Europaische Union
zieht mit der Einfiihrung der RDE-Messungen die
Konsequenz aus den grof3en Abweichungen zwi-
schen Homologationsmessungen unter Laborbedin-
gungen und Schadstoffmessungen im realen Fahr-
zeugbetrieb. Das stellt Motorenentwickler vor neue
Herausforderungen. Der Grund: Einige Schadstoffe
kdnnen nur unter realistischen Fahrbedingungen
gemessen werden, wie etwa Stickoxide (NOx). Zum
Einsatz kommen portable Emissionsmessgerate, die
am Fahrzeug installiert werden, um Abgasmessun-
gen im realen Fahrbetrieb auf einer festgelegten
Strecke durchzufiihren.
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Wir setzen uns Ziele.
Aber keine Grenzen.

Unsere Mission:
Unerwartetes erreichen

Wir sind Bremsenspezialisten.
Und Beschleunigungs-Experten.
Weil wir immer wieder bahnbre-
chende Entwicklungen auf den
Weg bringen. Das Beste stdndig
noch weiter verbessern wollen.
Und dabei fir unsere Partner die
Zukunft immer im Blick haben.






