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Die Partikelfilter streiken zunehmend auch in der Erstausriistung. '
Immer &fter werden verstopfte Systeme beklagt. Was anféinglich als Einzel
fille abgetan wurde, entwickelt sich markeniibergreifend zum Problem.

igentlich sollen sie Stauh ver-
Emeiden, doch jetzt wirbeln die
Rulipartikelfitter selbst viel da-
von auf. Kaum ist der erste Schreck mit
den wirkungslosen Nachriistfiltern ver-
daut, kommt auf die Autofahrer ein
neues Problem zu: In letzter Zeit strei-
ken immer mehr Systeme in der Erst-
ausriistung. Mitte Dezember risf Volvo
rund 50 000 Dieselmodelle mit dem
1,6 Liter grofien Selbstziinder in Europa
zuriick, Bel diesen Fahrzeugen kann
sich schon nach kurzer Zeit der Parti-
kelfilter zusetzen. Ein Einzelfall? Kei-
neswegs. Die gesamte Branche scheint
~ in dieser Sache vor groBen Schwierig-
keiten zu stehen,

Audi und Volkswagen zum Beispiel
kémpfen ebenfalls mit verstopften Fil-
tern. Betroffen sind vor allem die Pum-
pe-Diise-Motoren. Auch bei auto motor
und sport gab es bereits Auffilltigkeiten.
Erst kiirzlich versagie der Filter des im
Dauertest befindlichen Ford S-Max 2.0
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TDCi seinen Dienst. Hier setzte sich das
System ebenfalls zu (siehe Seite 32).

Ein Blick in Internetforen macht
deutlich, dass es sich nicht mehr um
Einzelfille handelt. Markenitbergrei-
fend berichten Autofahrer iiher ab Werk
eingebaute Filter, die verstopfen. Fiir
Fachleute aus der Branche ist das nicht
tiberraschend. ,,Die Hersteller wurden
von der Offentlichkeit regelrecht ge-
zwungen, Partikelfilter anzubieten®,
sagt ein Insider. ,,Es mussten schnell
entsprechende Systeme her, die aber oft
nicht ausgereifi waren.”

Vor allem hei hdufigen Kurzsirecken-
fahrten sind die serienmibigen Systeme
anféllig. Die Ursache dafiir liegt in der
prinzipiellen Arbeitsweise: In der Regel
riisten die Hersteller ihre Fahrzeuge mit
geregelten Anlagen aus, die anders als
die Nachriistidsungen fast vollstindig
die Rufipartikel aus den Emissionen
filtern sollen. Damit sich das Filter-
element nicht zusetzt, gibt es regel-

mibig einen Regenerationsprozess, bei
dem die Rufipartikel im System ver-
brannt werden. Bei rund 600 his 650
Grad ist das der Fall. Allerdings errei-
chen Fahrzeuge im Kurzstreckenbetrieb
oder Stadtverkehr ofimals nicht die
notwendige Abgastemperatur, wodurch
os zu verstopften Anlagen kommen
kann (siehe Technik-Kasten).

Finige Firmen setzen deshalb auf die
Hilfe der Autofahrer und verlangen von
ihnen so genannte Regenerationsfahr-
ten. Bei Audi zum Beispiel gibt es in
der Bedienungsanleitung dazu extra ein
Kapitel, in dem genau beschrieben
steht, wie die Fahrt auszusehen hat.
Rund zehn Minuten soll sie dauern,
und es muss eine ,relativ Tuhige Stre-
cke ohne viele Ampelstopps” sein.
Auflerdem sind ein warmer Motor und
gin Mindesttempo von 60 km/h not-
wendig.

Stellt sich die Frage, ob Autofahrer
beim Aufleuchten der Kontrolllampe

im Cockpit solche Situationsn im Stra-
Benverkehr vorfinden. Deshalb sind
drei Versuche méglich, Klappt die Re-
generation nicht spétestens beim drit-
ten Mal, kann sie nur noch von einem
Servicepartner kostenpflichtig durch-
gefithrt werden, heiBt es dazu lapidar
in der Audi-Anleitung.

Andere Hersteller gehen in ihren
Empfehlungen sogar noch weiter und
verlangen zum Freibrennen des Part-
kelfilters ein Tempo von etwa 50 oder
sogar 40 km/h iiber einen Zeitraum von
mindestens 15 Minuten. Obendrein
sollten die Autofahrer Schrittgeschwin-
digkeit, Kurzstrecken sowie lingeren
Matarleerlauf gleich ganz meiden, heiBt
es gelegentlich.

Empfehlungen seitens der Antobau-
er machen durchaus Sinn, doch wie
weit diirfen die Bevonmundungen ge-
hen? ,Bei extremem Kurzstreckenbe-
trieb sind Regenerationsfahrten, sofern
sie zurzeit Stand der Technik sind,
nicht zu beanstanden”, sagt Claudia
Schraufstetter vorn ADAG. Allerdings
ist fiir die Juristin noch zu kliiren, ob
die Anweisungen auch Bestand bei

einer normalen Autonutzung haben,
Diese Frage bleibt vorerst offen, da sich
bislang kein Gericht mit dem Thema
beschiftigt hat. , Es gibt noch keine Ge-
richtsentscheidungen hierzu, an denen
sich die Verbraucher orientieren kén-
nen”, beklagt Schraufstetter,

Zwar beheben Werkstiitten derzeit noch
oft kostenlos das Problem, indem sie Fil-
ter im Rahmen der Sachméngelhaftung
oder Fahrzeug-Garantie austauschen
beziehungsweise reinigen. Es mehren
sich aber die Fille, wo es zum Streit
kommt: Den Kunden wird vorgeworfen,
sie hitten sich nicht an die Vorgahen
gehalten, sie sollen deshalb einen Teil
der Kosten iibernehmen.

Derweil spielen die Hersteller das
Problem mit den Filtern ais Kinder-
krankheit runter. In der nichsten Gene-
ration werde es dank verbesserter Elek-
trontk keine Ausfiille mehr geben, heiBt
es. Fiir Autofabrer, die sich jetzt einen
Neuwagen mit Problemfilter zugelegt
haben, ist das ein schwacher Trost.

Text: Henning Busse
Foto: Wolfgang Miiller

whegenerationsfahrten

kdnnen eriaubt sein“

Drei Fragen an die ADAC-Juristin
Claudia Schraufstetter

Es treten immer &fter Probleme mit

L verstopften Serienpartikelfiltern
bei Neuwagen auf. Kann man sich hier auf die
Garantie oder Sachméngelhaftung berufen?
Schraufstetter: Wenn die RubBipartikelfilter
bei gewthnlicher Nutzung und nicht nur bei
extremem Kurzstreckenbetrieb des Dieselfahr-
zeugs verstopfen, kenn man von einem Sach-
mangel ausgehen.

Einige Hersteller verlangen von den Kunden
Regenerationsfahrten, damit der Filter nicht
verstopft. Ist das rechtlich korrekt?
Schraufstetter: Bei exirermem Kurzstrecken-
hetrieb entsprechen sporadische Regenerations-
fahrten dem Stand der Technik, sind also nicht
zu beanstanden.

Wie weit diirfen die Hersteller mit ihren Vorga-
ben gehen?

Schraufstetter: Die Grenve ist dort zn ziehen,
wo dem Kunden bei iiblichem Betrieb des Fahr-
zeugs Bedingungen aufgebiirdet werden, die
tiber das zumuthare MaB hinausgehen. Leuchtet
die Filter-Warnlampe bei gewshnlicher Auto-
nutzung immer wieder auf, kann dies einen
Mangel darstellen. Jedoch liegen Urteile hierzu
bisher nicht vor.
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.o S o Ui PRINZIP DER PARTIKELFILTER-REGENERATION © =~

= Det-bei der Dieselverbrennung entstehende RuB wird- - atch, dass eing kleine:Menge RuB mit. Hilfe' von- NO. S

iy Partikelfilter (DPF).zundchst angesammielt. Dessen - aus elnem vorgeschaltsten Oxi-Kat bereits abetwa 300 ©
-, Aufnahmevermogen ist begrenzt, weshalb je nach Ein- . Grad verbrannt wird, bevor ér sich im Filter ablagert. -

: g . Unabhéngig vom jeweiligen Prinzip < mit Additiv oder =~ -
- - stattfinden muss.'Die érfolgt in der Regel unmerklich - Kataiytisch - muss eine erforderliche Regeneration mit . .~

2o nne Zutur e : -motorisctien MaBnahmen ziir Erhéhung der Abgasterm- .

"7 (Kohlenstoff, G) mit dem Sauerstoff (0z)-aus dem Al="piefatur wie. Spatverstellurig der Haupteinspritzung, . .-

. gas zu Kohlendioxid {CO.): Diese Reaktion findet jedock:. - zussiitzliche Nacheinspritzungen, Ladedruckabsenkung - -

“und.Ansaugluftdrosselung eingéleitet -werden. Durch = " -

 Diesehank

Nachver- N
-hrennung

' Verbrennung
der Partikel

Null Partikel

*satz alle 300: bis 800 Kilometer eine ‘Regeneration

g ohne Zutun des. Fahrers. Dabej reagiart der-Ruf-

- erst bei Abgastemperaturen von 600 bis 650 Grad statt,

‘die-im normalen Fahfbetrieb: hochst selten erreicht - spite Nacheinspritzungen gelangt Zudem unverbrannter.

* - werden. Daher sind zusatzliche MaBnahmen érforder- -
.. lich, die éinerseits:die Abgastemperatyr erhohén. und
" andererseits das Abbreninen des BuBes bei iiedrigeren.
~ Temperaturen ermaglichen. .7 =TT
"L o Higr kommen bei den ab Werk verbauten Partike
.- filtern zwei Prinzipien zum Einsatz. Beim Additiv-Sys--
-~ tem (siehe Bild) wird dem Diesel im Tank gine Lésung™
" -zugesstzt, welche auf chemischem Weg die. Reakti- 7 ]
* - -onstemperatur. im Filter auf etwa 450 bis 500 Grad' - sowenig direkt gemessen werden wie die Rufimenge, = -
-senkt. Immer haufiger werden jédoch inzwischen Sys-- die bei der Regeneration-tatséchlich verbrannt wird. ="~

T teme eingebaut, bai denen der Filter wie éin Katalysafor -
- - riiit einer. Edsimetali-Beschichtung versehen ist, die
" - eine'Verbrennung desKohlenstoffs-ab 500 bis 550 Grad ...

-milsste. Die aktuelle:Beladurig des-Filters.kdfn eben-

-Komint“es bef diesen Berechntngen zu-Fehlefr—

- tion tatsdchlich weniger RuB verbrannt wird, als die’

-, Schitzung vorgibt: Dann wird sie:beendet, bevor der -

- Filier vollstindlg freigebrannt ist. Aber selbst wenn
- diesbeziiglich alles'in Ordnung ist, kann dér Filter ver--

.- stopfen, wenin nicht einmal mit alfen matorisctien -
MaBnahmen dié notwendige Abgastemperatur erréicht = - -

- wird. Das ist zum Beispiel bei iberwiegendem Stadt-

- - ind Kurzstrecken-Betrieb der Fall. S v hjgt e

s = S -
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‘Kraftstoff (HC) in. deni Oxi-Kat, def dort oxidiert wird ..
-.und dabei ebienfalls Weirme erzeigt, welche die Regene= -~
ration-im nachgeschalteters DPF unterstitzt, Wann die- -~

se erfolgen muss, wird von zwel parallel sifigesetzten:: -
Verfahren ermittelt: deimi Druckabfall Giber dem Filter:. . ©
= und einer modellpasierten Abschiitzung, wie visl Ru-- .~
“untei-den jeweiligen Fahrbedingungen:angefalien $ein -

- ‘etwa-wenn durch defekte Einspritzdiisen: meht RuB. "’
les Kohle ) big ! d .. entsteht als berechnet -, wird. der Fiter mit. der.Zeit . =
ese katalytische Schicht bewirkt aber- ~{iberladen. Gleiches passiert, wenn bei der’Regenera- = - .-




