beginnt die erste Strophe des Songs "Wort zum Sonntag" einer meiner Lieblingsbands - "Die
Toten Hosen", erschienen im Oktober 1986.

Gleiche Gedanken kamen mir auf, als ich just vor einigen Tagen auf einen Artikel in der Auto
Motor Sport stiel? mit der Sensationen-verhei3enden Schlagzeile:

Eine durchaus interessante Fragestellung, die mir nicht nur von Studierenden in den
einschlagigen Vorlesungen schon o6fter gestellt wurde.

Zur Beantwortung dieser Frage nach heutigen MaRstaben fiihrte der Engineering-Dienstleister
AKKA ( zu dem mittlerweile die frihere Daimler-Tochter MBtech gehort ) auf Initiative des
Oldtimer-Clubs "Mercedes-Benz W123 e.V." konforme RDE-Messungen und WLTC-
Rollentests durch mit dem in Bild 1 abgebildeten 240D ( Bj. 1982, 343000 km ), der nach
Zeitungsangaben einem langjahrigen Clubmitglied und Daimler-Mitarbeiter gehort.

Bei mir selbst wurden bei der Lektire des Auto Motor Sport Artikels [1] sowie des
ausfihrlicheren und aussagekraftigeren Eigenberichts des Vereins [2] wehmitige
Erinnerungen an meine Studienzeit wach.

Die thermodynamische Untersuchung eines baugleichen Motors OM 616 war im Jahr 1984
Inhalt einer meiner beiden Studienarbeiten im Hauptstudium an der Technischen Universitat.
Ziel der damaligen Auftragsuntersuchung war die emissionsseitige Verbesserung dieser
Vorkammer-Maschine durch optimierte Kraftstoffqualititen und eine - in Deutschland
allerdings nicht serienmafige - ungekuhlte Hochdruck-Abgasrickfihrung.
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Wie schmutzig ist ein
Diesel von 19827

Bild1: ams -Bericht, [1] (iber Emissionsmessungen an einem 240D ( OM616 im W123,
Baujahr 1982, 342000 km )

ACH RDE MIT PEN

Die Medien haben es geschafft, dem Pkw-Dieselmotor in Deutschland das Image der
"dreckschleudernden Giftspritze" zu verpassen. Die Saat ist in weiten Teilen der
Bevolkerung aufgegangen und auch 5 Jahre nach dem VW-Skandal bewegen sich die
Diskussionen um den dieselmotorischen Antrieb in der Offentlichkeit und insbesondere
in den Medien mitunter auf einem Niveau, dass jegliche Rationalitat und technische
Sachkenntnis vermissen lasst.

Es durfte insofern insbesondere flr Oldtimer-Freunde kein Vergnlgen sein, ihrem Hobby
nachzugehen in der verstandlichen Befurchtung, dass Dieselgegner fern der Realitat
"Umweltkatastrophen” beim Anblick der "Olbrenner und Schmutzfinken" heraufbeschworen.

Insofern ist die Initiative des Oldtimer-Clubs auf jeden Fall begrifRenswert, sachdienliche
Informationen Uber das Emissionsverhalten solcher Fahrzeuge nach neuesten Methoden zu
beschaffen. Der ausgewogene Bericht auf der Website des Vereins - [2] - liber das
besagte Vorhaben und die gewonnen Erkenntnisse ist auf alle Falle lesenswert.

"Griindlich daneben" - bewusst oder ungewollt - ging meines Erachtens hingegen die
Berichterstattung von Auto Motor Sport, die nachfolgend im Bild 2 auszugsweise
dargestellt ist.



Uralt-Diesel nicht schmutziger als (viele)
EU6-Diesel

Das Ergebnis zweier kalibrierter Fahrten: Der W 123 emittierte im
Schnitt 808 mg NOX pro Kilometer. Damit liegt er nur wenig tiber
einem 34 Jahre jiingeren, ahnlich groRen, aber rund doppelt so
starken Mercedes CLA 200 d sowie im soliden Mittelfeld der

Messergebnisse, die auto motor und sport seit dem Diesel-Skandal

Bild 2: Auszug der Zeitschrift Auto Motor Sport [1] (iber den RDE Test eines Oldtimers 240D
von 1982

Leider beschrankt sich augenscheinlich auch in einer sogenannten "Fachzeitschrift" das
"Fachwissen" gewisser Journalisten lber motorische Emissionen auf eine einzige
Komponente im Abgas: Stickoxide NOx! Bedauerlicherweise blieben die
"Erklarungsversuche" der Auto Motor Sport auf einem "schwachen Niveau", vielfach wirde ich
auch eher von "einem gesunden Halbwissen" reden. Es war daher kaum verwunderlich, dass
sich viele Reaktionen in der Offentlichkeit, gemessen am Wortlaut der zahlreichen Leserbriefe
und Kommentare im Internet zu dieser ams-Publikation, wie folgt zusammenfassen lassen:

Dieselmotor = viel Schmutz

Schmutz = Stickoxide

Schmutz bleibt Schmutz

Seit 40 Jahren kein Fortschritt in der Motorenentwicklung erkennbar
Die ganze Abgasgesetzgebung war vollig umsonst

u.a.m.

Fir einen Motorentechniker eigentlich wenig erstaunlich, bewegt sich der betagte W123 Oldie
im StralBenverkehr mit realen 800 mg/km NOx-Emissionen in einem guten Mittelfeld
zwischen modernen Dieselmotoren. Und das ganz ohne Abgasrickfihrung oder gar eine
Abgasnachbehandlung fir Stickoxide!

Der Motor OM 616 gehort zur Gattung der sogenannten Kammermotoren, die - zunachst nur
im Bereich Nfz/Arbeitsmaschinen, spater nach und nach auch in Pkw-Anwendungen bis auf
wenige Nischenprodukte von den direkteinspritzenden Dieselmotoren verdrangt wurden.

Prosper I'Orange (1876-1939), gilt in diesem Zusammenhang als einer der Pioniere des
modernen Fahrzeug-Dieselmotors. Der geniale Ingenieur war von 1908 bis 1922 Leiter des
Motorenversuchs bei Benz & Cie in Mannheim, siehe auch [4]. Im Jahre 1909 meldete er die
"Vorkammer" zum Patent an und legte damit den Grundstein fur ein Brennverfahren, das bis
in die neunziger Jahre die Pkw-Dieselmotoren des Hauses auszeichnete.

Charakteristisch fir Kammermotoren ist die im Vergleich zu damaligen Direkteinspritzern
sehr giinstige Stickoxid-Emission. Als Ursache hierfir gilt die zweistufige Verbrennung,
die zunachst bei sehr fettem Gemisch ( Luftverhaltnis << 1) in besagter Vorkammer startet.



Das Volumen dieser kugelférmigen Kammer betrdgt etwa 15 - 35% des
Kompressionsvolumens der Maschine, siehe hierzu auch exemplarisch [3]. Nach dem
Uberstrémen der geziindeten Ladung aus der Vorkammer in den Hauptbrennraum, in dem
sich zunachst ja nur reine Luft befindet, setzt sich der Verbrennungsvorgang dort bei relativ
magerem Gemisch ( Luftverhaltnis >> 1 ) fort. Das ausgepragte Maximum der Stickoxid-
Bildung in Verbrennungsmotoren bei einem Luftverhaltnis von etwa 1,1 wird auf diese Weise
quasi "elegant umgangen". Im Vergleich zu damaligen Direkteinspritzern betrug die
Stickoxid-Emission eines Kammermotors nur etwa die Halfte, siehe bspw. auch Bild 3
nach [6]. Diese Aussagen beziehen sich auf die Zeit der 70er/80er Jahre des letzten
Jahrhunderts, in der auch das nachfolgende Diagramm 3 entstand.
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Bild 3: Vergleich der NOx-Bildung eines direkteinspritzenden Dieselmotors mit einer
Vorkammer-Maschine, nach [6]

Insofern kann bei einer reinen Betrachtung der Stickoxide das betagte Fahrzeug sehr gut im
Reigen der 30 bis 35 Jahre jliingeren Modelle mithalten. Auf der Webseite des W123- Clubs
[2] findet sich dann auch eine beeindruckende Grafik - nach Fahrzeug-Modellen sortiert, im
Ranking diverse Modelle unterschiedlichster Hersteller mit "ganz wenig NO2" bis ,uUber
2000mg/km".

Die Firma Emissions Analytics, die u.a. auch fur die ams tatig ist, verfugt Uber eine riesige
Datenbank an Realmessungen auch an alteren Fahrzeugen, die ich in einem meiner friheren
Blogs - Teil 14 -, siehe auch [8], bereits im Detail beschrieben habe. Aus den regelmafigen
Publikationen dieses Dienstleisters habe ich in Bild 4 die zeitliche Entwicklung realer NOx -
Emissionen von Diesel-Pkw in den Jahren 2011 bis 2018 herausgegriffen. Dargestellt wurden
hier sowohl Mittelwerte, als auch Extremwerte in beide Richtungen.

Man erkennt in dieser Auswertung bspw. sehr klar die positive Wirkung von Euro6 ab dem
Jahre 2015, als erstmalig in der EU flachendeckend Abgasreinigungssysteme fir Stickoxide
bei Diesel-Pkw eingesetzt wurden. Bei Euro5 Motoren resultieren in der Regel die Stickoxid-
Emissionen im Auspuff aus einer Kombination rein innermotorischer Mallnahmen, zu denen
auch die Abgasruckfiihrung AGR zu zahlen ist. Wenn aktuell u.a. Justiz, Politik und NGOs bei
Euro5 Motoren von "Abgasreinigung" sprechen, ist das nicht mehr als die schlichte Ignoranz
der technischen Faktenlage und Definitionen.



OM616 Im
240D

Bild 4: Historie realer NOx-Emissionen von Diesel-Pkw nach [7]

Die Streubreite der Realemissionen bleibt aber auch zu Beginn von Euro6 noch sehr hoch,
wie ich auch schon in einer dhnlichen Darstellung in [8] illustriert hatte. Mit einer RDE NOx-
Emission von 800 mg/km ( = rotpunktierte Linie in Bild 4 ) liegt das Testfahrzeug also im
Mittelfeld wesentlich jungerer Diesel-Fahrzeuge - zumindest in der Euro5 Phase. Aber auch
zu Beginn von Euro6 finden sich genigend "schwarze Schafe" insbesondere aus
auslandischer Provenienz ( ADAC, 2017 ), die die Werte des betagten Oldie merklich
Uberschreiten.

Das mittlere NOx-Niveau moderner Euro6 Motoren mit Abgasnachbehandlung - siehe Bild 4 -
ist aber fur den Oldtimer nicht mehr erreichbar, wenngleich Auto Motor Sport offensichtlich bei
Leserinnen und Leser diesen Eindruck erwecken mochte, siehe Bild 2. Hierzu hat die ams
Redaktion ihr hauseigenes, singulares NOx-Messergebnis eines Mercedes CLA 200d [10] mit
737 mg/km ( Euro6b, Speicherkatalysator-Technik ) herangezogen. Ein baugleiches
Fahrzeug wurde bspw. vom ADAC aber mit lediglich 357 mg/km vermessen, siehe
Tabelle in Bild 6 und [9].
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Bild 5: RDE NOx-Emissionen von Euro6 Diesel-Pkw, aufsteigende Sortierung nach
Herstellern, [7]

Das mittlere NOx-Niveau der Mercedes Euro6 Diesel-Pkw lag bspw. nach ADAC
Untersuchungen [11] im Jahr 2017 bei 149 mg/km. Es ist aber wissenschaftlich unserids,
neueste Fahrzeugtechnik mit SCR-Technologie einem "Diesel-Veteranen"
gegenuberzustellen, der noch in einer Zeit vor Einsetzen der ersten Abgasgesetzgebung
gefertigt wurde. Insofern habe ich in Bild 5a nach verschiedenen externen Quellen Daten von
Mercedes Diesel-Pkw der Euro5 Norm herausgesucht, da sich bei diesen Fahrzeugen
wie gleichfalls bei dem untersuchten Oldtimer die Hohe der Stickoxid-Emissionen noch
allein aus innermotorischen Einstellparametern und der Motorkonstruktion selbst
ergibt.

R Leistung Abgasnorm NOx aalle
[kw] [ mg/km ]
C220 CDI 125 Euro5 454 DUH
CLS 250 CDI 150 Euro5 374 DUH
GLK 220 CDI 120 Euro5 538 DUH
B180 CDI 80 Euro5 341 KBA
C220 CDI 125 Euro5 311 KBA
GLK 220 CDI i 125 Euro5 339 KBA

Bild 5a: RDE-Emissionen ausgewéhlter Mercedes Benz Euro5 Diesel-Pkw, eigene
Darstellung nach Daten der DUH [15] und des Kraftfahrtbundesamtes KBA [16]



Die NOx-Emissionen auf Euro5 Basis liegen erwartungsgemaf héher, aber im Durchschnitt
mit ca. 400 mg/km immer noch etwa einen Faktor 2 unter den RDE-Ergebnissen des 240D.

Ungeachtet dessen existieren im Markt eine Vielzahl von gut 30 Jahren jungeren Fahrzeugen,
die im Einzelfall - siehe auch [2] - real mehr Stickoxide ausstof3en als der Oldtimer von 1982
und dennoch gesetzeskonform eine Euro6 Zulassung auf Basis des NEFZ erhalten haben und
deren Hersteller selbst eine Anpassung der Software ablehnen .

Spatestens nach den Untersuchungen und Empfehlungen der Nationalen Akademie der
Wissenschaften Leopoldina [5] zum Thema "Saubere Luft - Stickstoffoxide und Feinstaub in
der Atemluft: Grundlagen und Empfehlungen" im April 2019 sollte eigentlich auch der letzte
Zweifler verstanden habe, dass nicht NO2, sondern Feinstaub die Herausforderung der
Zukunft darstellt. Bedauerlicherweise erwahnt die Auto Motor Sport in ihrer Berichterstattung
dieses Thema und die spezifischen Partikel-Emissionen des W123 nicht einmal am Rande.
Die "Umweltfreundlichkeit" eines Fahrzeugs bemessen weite Teile der deutschen
Medienlandschaft und Bevélkerung weiterhin an der Hohe seiner NOx-Emission. Aber
auch der "W123-Club" halt sich bzgl. der Feinstaub-Emission seines Testfahrzeugs sehr
zurtck, [2].

Die Zulassung des Testfahrzeugs im Jahre 1982 fallt in eine Zeit, in der sich erste
Abgasreinigungssysteme zwar sowohl im Pkw, als auch im Nutzfahrzeugbereich bereits in der
Entwicklung befanden, eine Serieneinflihrung aber noch weit entfernt schien. Mit der
Abgasstufe Euro 1 Anfang der 90er Jahre kamen fir Stralenfahrzeuge mit Dieselmotor
innerhalb der EU auch die ersten Grenzwerte fUr die Partikelmasse. Der Grenzwert fir Diesel-
Pkw lag vor bald 30 Jahren bei 140 mg/km fiir die Typrifung ( ab 01/1992 ) und ein Jahr spater
fur die Serienprifung bei 180 mg/km. Diese Werte mussten im zeitgleich eingefuhrten NEFZ-
Test ( =Neuer Europaischer Fahrzyklus ) nachgewiesen und eingehalten werden. Eine
Messung der StralRenemissionen war zum damaligen Zeitpunkt seitens des Gesetzgebers
nicht vorgeschrieben. Ob eine solche Prifung zu jener Zeit Uberhaupt technisch moglich
gewesen ware, steht auf einem ganz anderen Blatt und wiirde den Umfang meines heutigen
Aufsatzes sprengen.

Aktuell gibt es zwei Grenzwerte fiir die Partikel-Emission dieselangetriebener
StraRenfahrzeuge. Die Partikelmasse ist mittlerweile auf 4,5 mg/km limitiert und seit
Einfuhrung der Abgasnorm Euro5b im Jahr 2011 gilt auch fir die Anzahl der Partikel im
Abgasstrom ein Grenzwert von 6x10211 #/km. Auch der NEFZ ist nun Technikgeschichte. Er
wurde ab Euro6c durch den WLTC ( = Worldwide Harmonized Light-Duty Test Cycle )
abgeldst. Zusétzlich erfolgt seit Euro6dTEMP ( Start 09/2017 ) auch eine Uberpriifung der
realen Emissionen im Stralenverkehr mittels einer portablen Emissionsmesseinrichtung (
PEMS ).

Die emittierte Partikelmasse des Testfahrzeugs beziffert der "W123-Club” in seinem
Testbericht [2] auf 199 bzw. 119 mg/km in zwei WLTC Messungen. Auf meine Anfrage in FB
teilte mir der Club fir die Partikelanzahl-Emission des OM616 einen WLTC-Messwert von
8x10711 #/km mit.

Wo bewegen sich aktuelle Mercedes Pkw-Diesel heute bzgl. ihrer Partikelemission?



Leistung Abgasnorm NOx PM PN 02 co HC
- [kw] [mg/km] | [mg/km] | [xion1#fkm] | [gem] | [mgfkm] | [mghkm] | oo

GLC Coupé 250 d 4Matic 9G-Tronic 150|Euro 6b 99 0,7 0,728 189 22 2

GLC 220 d 4MATIC 9G-TRONIC 125|Euro 6b 112 0,1 0,712 187 33 2

CLA 200 d Shooting Brake Urban 7G-DCT 100|Euro 6b 357 0,5 0,053 152 24 7

£220d 9G-TRONIC 143 |Euro 6¢ 24 0,4 0,002 159 13 3

£ 220d T-Modell 9G-Tronic 143 |Eurobc 28 0,3 0,058 175 10 1

ADAC Eco Test

(220 d T-Modell 9G-TRONIC 143|Euro 6d-TEMP 15 0,1 0,03 173 8 2

€220 d 9G-TRONIC 143|Euro 6d-TEMP 13 08 0,014 165 9 2

A 180 d Progressive 7G-DCT 85| Euro 6d-TEMP 86 0,5 0,114 163 13 3

GLC 250 d 4Matic 9G-Tronic 143 |Euro 6d 9 04 0,412 210 5 2

B 220d Progressive 8G-DCT 140|Euro 6d 9 0,2 0,015 165 10 2

240D, W123 mit OM 616 53|Euro 1 847 160 8 217 598 69 WLTC
240D, W123 mit OM 616 53|Euro 1 805 190 440 PEMS-Messung
Diesel Pkw vor 1986 1000 185 2000 700/ HBEFA nach [13]
Benzin Pkw 1982 - 1987 1390 2,6 16100 1800/ HBEFA nach [13]

Bild 6: Emissionen ausgewéhlter 4-Zylinder Mercedes Diesel-Pkw der Abgasstufe Euro6
nach [9] und aktuelle Werte des Testfahrzeugs W123 240D. Eigene Auswertung auf Basis
von Messdaten nach [2], [9] und [13]

Zur Einordung der Partikelemissionen des Oldtimers 240D habe ich exemplarisch auf Basis
publizierter Messdaten des ADAC die aus Bild 6 ersichtliche Tabelle erstellt. Man erkennt,
dass zwischen den Partikelemissionen des 240D und aktueller Fahrzeuge tlw. sogar
mehrere Zehnerpotenzen liegen . Damit Iasst sich sicherlich nicht nur die Ansicht vieler ams-
Leser widerlegen, dass es "seit Jahrzehnten keinen Fortschritt in der Dieselmotoren-
Technologie gegeben hétte".

Gleichfalls in der Tabelle ( Bild 6, ganz unten ) ersichtlich sind Teilergebnisse einer
umfassenden Studie der Bundesanstalt fir StraBenwesen bast [13], die sich intensiv mit
den Emissionen, Fahrleistungen und Beitrdgen alter Fahrzeuge zur Luftqualitit
auseinandergesetzt hat. Man erkennt sehr schén die damaligen Vorteile des Dieselantriebs
gegenuber dem Ottomotor: deutlich geringere Emissionen an Stickoxiden, Kohlenmonoxid und
Kohlenwasserstoffen. Dafir deutlich mehr Partikelemissionen. Und genau in diese Richtung
ging - auch beim Nfz - die damalige Entwicklung.

Nicht selten hoért man weiterhin auch Meinungen und liest Kommentare, dass die
Partikel-Emissionen von Diesel-Fahrzeugen fritherer Baujahre "ja gar kein Problem in
der aktuellen Feinstaub-Diskussion” darstellen.

"Ein Altdiesel erzeugt keinen Feinstaub sondern Rul8, zum ersten ist Rul3 weniger giftig,
zweitens nicht lungengéngig, da zu grob, hat ferner den Vorteil, dass Ru8 schneller zu
Boden fillt als ultrafeiner graphitédhnlicher Staub. Wir betreiben seit 1991 eine KFZ Werkstatt
mit TUV Priifstation, haben also oft auch mit Abgasuntersuchungen zu tun." ist sich bspw. ein
"Kfz-Fachmann" ganz sicher in seinem Kommentar zum Auto Motor Sport Bericht Uber die
Partikelemissionen des 240D.

Lapidar heil3t es auch beim "W123-Club”, [2]:"... hinsichtlich der Feinstaubthematik sind
alte Diesel kein Faktor, denn die GréBe der ausgestoRenen Partikel liegt auBerhalb des
kritischen Bereichs!"



Eine Mar, die wohl nicht aus der Welt zu schaffen ist.

Es geht um die weitverbreitete Legende von den "(heute) ganz kleinen und (friher) ganz
grofRen Partikeln", die im Laufe der Jahre u.a. aufgrund der Erhdhung der Einspritzdriicke
immer kleiner wurden. Auch in Zusammenhang mit Partikelfiltern verlautet es immer wieder
gern, dass "der Partikelfilter ja nur die groBen Partikel herausfiltere und die besonders
gesundheitsschédlichen, feinen Partikel ungehindert durch lieBe". Bedauerlicherweise kenne
ich bis heute KEINE wissenschaftliche Arbeit, die diese Mythen auch nur im Ansatz bestatigen.
Lehrmeinung ist eigentlich das Gegenteil. Aus vielen Untersuchungen zu diesem Thema habe
ich exemplarisch in Bild 6 eine Veroffentlichung von BMW (Metz, 2004) ausgewahlt, die das
typische dieselmotorische Partikel-Spektrum bei zwei Fahrzeuggeschwindigkeiten fir 3
Generationen von Einspritzverfahren und Brennverfahren illustriert, [12].

525tds: 2,5 | Wirbelkammer-Motor mit Niederdruckeinspritzung
320d: 2,0 | Direkt-Einspritzmotor mit Hochdruck-Verteilereinspritzpumpe
530d: 3,0 | Direkt-Einspritzmotor mit Hochdruck-Common-Rail-Einspritzsystem
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Bild 6: Historie von PartikelgréBen-Spektren ( Kammermotor mit Niederdruck-Einspritzung,
Direkteinspritzer mit Verteilerpumpe, Direkteinspritzer mit Common Rail ) nach [12]

Ausgehend vom Kammer-Brennverfahren ( = rote Kurve ) sinkt die Partikel-Gesamtzahl durch
den Ubergang zur Direkteinspritzung mit stetig steigenden Einspritzdriicken deutlich ab.
ABER: Man erkennt keinen Trend flr eine Entstehung kleiner Partikel. Auch diese Fraktion
wird bei modernen Brennverfahren deutlich reduziert. Das Durchmesser-Maximum
dieselmotorischer Partikel bewegt sich nach wie vor um etwa 100 nm, was gleichfalls der
vorherrschenden Lehrmeinung entspricht.

Der Kohlenmonoxid- und HC-Ausstol3 alter Benziner und Diesel ist zwischenzeitlich
Technikgeschichte. Zwischen den CO- und HC-Emissionen von Diesel- und Benzin-Pkw in
den 80er Jahren und neuen Dieselmotoren liegen Zehnerpotenzen, wie die Tabelle in Bild 6
aufzeigt.



Lt. Angaben des Besitzers [2] wurde das Testfahrzeug zur Erfillung von Euro1 Anfang der
90er Jahre mit einem Oxidationskatalysator ( DOC = Diesel Oxidation Catalyst ) nachgerustet
- eine in jener Zeit gangige Methode, die Abgasqualitat alterer Fahrzeuge teilweise zu
verbessern, aber mitunter - zum damaligen Zeitpunkt - auch zu verschlechtern.

Letzteres ist wohl génzlich in Vergessenheit geraten.

Bis zum Jahr 2000 waren in der EU sowohl im Dieselkraftstoff, als auch im Benzin
Schwefelgehalte bis zu 500 ppm erlaubt! Das bei der Verbrennungsentstehende
Schwefeldioxid SO2 kann bei hoheren Abgastemperaturen an Oxidationskatalysatoren DOC
weiter oxidieren und die Sulfat-Emission erhohen, die ihrerseits auch zur Gesamt-
Partikelemission zahlt. Zur Verdeutlichung dieses Zusammenhangs habe ich beispielhaft eine
Untersuchung der Forschungsvereinigung Verbrennungskraftmaschinen FVV e.V. aus dem
Jahr 1993 ausgewahlt, die genau aus diesen Grinden initiiert wurde. Man erkennt in Bild 7,
das die RulRemission des Motors mit oder ohne Katalysator nahezu unverandert bleibt. Die
flichtigen HC-Anteile ( SOF = Soluble Organic Fraction ) werden wunschgemaf reduziert,
aber die Sulfat-Bildung nimmt erheblich zu und Ubersteigt bei héheren Schwefelgehalten gar
den Ausgangszustand! In Erinnerung geblieben sind mir endlose Diskussionen und oft
vergebliche Uberzeugungsarbeit mit Behdrden. Politikern, Stadtraten u.a., dass
"Katalysatoren" nicht unbedingt etwas Gutes sind, sondern auch bestimmte Randbedingungen
erfullt sein missen.

Partikel [ mg/kWh] Medium Duty, z=4
500 ppm 7' DOC 9,0°x4,5°, 400 cpsi
250 CSgll | Engeinarg, Pt 2,0 g/t
200 O Sulfat+H20
150 - W SOF
B RuB
100 -

50

0+

ohne DOC mit DOC ohne DOC  mit DOC

Quelle: FVV Vorhaben Nr. 542, 1993

Bild 7: Verschlechterung der Partikelemission durch Verwendung eines
Oxidationskatalysators bei schwefelhaltigem Kraftstoff

Mancher wird nun denken, warum ich diese Historie Gberhaupt erwahne. Seit 2003 haben wir
doch Deutschland schwefelfreien Kraftstoff ( S < 10 ppm ] und das Thema misste doch vom
Tisch sein?

Erfolgreiche Abgasreinigung stellt hohe Anforderungen an die Kraft- und Betriebsstoffe. "Alle
Welt" mdchte aktuell eine Abgasreinigung, will die Anforderungen solcher Systeme an die
Betriebsstoffe nicht wahrhaben. Insofern ist das Thema "Schwefel und Sulfat-Bildung"
aktueller denn je.



Wie weiter oben erwahnt, hat der direkteinspritzende Dieselmotor die friher im Pkw-Bereich
dominierenden Vor- und Wirbelkammer-Maschinen fast vollstandig verdrangt. Hauptmotivator
fur diese Entwicklung war der wesentlich bessere thermodynamische Wirkungsgrad. Kammer-
Motoren liegen primar aufgrund der gréBeren Wéarme- und Uberstromverluste im
Wirkungsgrad etwa 15% schlechter als direkteinspritzende Dieselmotoren, siehe auch
exemplarisch [14]. Eigentlich misste man hier doch besser das Imperfekt wahlen: "... lagen
schlechter ...". Da es seit Jahrzehnten keine nennenswerte Entwicklung von
Vorkammermotoren mehr existiert, gibt es auch keinen direkten aktuellen Vergleich.

Der "W123-Club" gibt in [2] einen realen Verbrauch von 8,1 1/100 km ( Gber 13000 km ) an und
fuhrt weiter aus "Und wer einen alten Diesel fahrt wei3, da8 auch der Verbrauch und
damit die Emissionen des Treibhausgases CO2 auf einem fast zeitgemaBRen Niveau
liegen...".

Wo lage denn dieses Niveau?

Meine 4-Zylinder-Diesel lagen in den vergangenen 10 Jahren immer bei etwa 6,x 1/100km. Das
ist aber vielleicht zu subjektiv und aus diesem Grund habe ich aus dem spritmonitor.de
folgende Werte angefragt:

4-Zyl. Motor im 1/100/km Baujahr
w123 8,5 1975-1987
W213 6,6 2016 -

Also ist nicht nur in Sachen "Emissionen", sondern auch in Sachen "Verbrauch/CO2" einiges
passiert. Und "Verbrauch" kommt auch nicht allein vom Motor! Aber die tiefergehende
Diskussion und Ursachenfindung zu diesem Thema hebe ich mir fiir einen weiteren Blog auf.

Der W123 240D war zu seiner Zeit ein hervorragendes und wegweisendes Fahrzeug.

Fir die Besitzer dieser Oldtimer war es ohne Zweifel wichtig und nachvollziehbar, in der
offensichtlich nicht endenden deutschen Stickoxid-Hysterie die Position ihrer Fahrzeuge
auszuweisen sowie emotionsfreie und faktenbasierte Aufklarung zu betreiben.

"Im Ergebnis ldsst sich festhalten, dass der Emissionsbeitrag der Oldtimerfahrzeuge in der
Gesamtheit, auch fiir die spateren Bezugsjahre mit entsprechend hohem Fahrzeugbestand, in
Summe pro Abgaskomponente jeweils nur einen einstelligen prozentualen Anteil ausmacht."
lautet die Zusammenfassung der Untersuchung der Bundesanstalt flr Strallenwesen bast,
[13]



Auf sensationsheischende Uberschriften und einseitige Berichterstattung wie in der
Auto Motor Sport zu diesem Thema kann man indes getrost verzichten.

Es ist unfassbar, dass eine GroRzahl der deutschen Medien die Umweltfreundlichkeit
eines Pkws einzig und allein nach der Héhe seiner NOx-Emission definiert.

( wird fortgesetzt )
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