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TEXTE Uberpriifung der Gerduschemissionen von Motorrddern im realen Verkehr

Kurzbeschreibung: Uberpriifung der Geriduschemissionen von Motorriddern im realen Verkehr

Im Forschungsvorhaben ,Gerduschemissionen von Motorradern im realen Verkehr” wurden
sechs reprasentative Fahrzeuge, davon drei Motorrdder und drei Personenkraftwagen,
hinsichtlich der Vorbeifahrtpegel entsprechend der jeweils giiltigen ECE Vorschriften
vermessen. Die drei Motorrdder wurden hierbei aus drei unterschiedlichen Segmenten
yhubraumstark und niedertourig, ,normal ausgelegt” und ,hochtourig auf Leistung optimiert”
ausgewahlt. Als Pkws standen zwei leistungsstarke Modelle eines Sportwagens und eines
sportlichen SUVs jeweils mit manuell steuerbarer Abgasklappe und ein Personenkraftwagen mit
einem nachgeriisteten Soundgenerator zur Verfligung.

Zusatzlich zur Messung der Vorbeifahrt nach Vorschrift war es Kernpunkt des
Forschungsvorhabens, die Belastung aufzuzeigen, welche Anwohnerinnen und Anwohner in
realen Fahrsituationen durch eben diese Fahrzeuge erfahren konnen. Hierzu wurden
sogenannte ,,Worst-Case“-Vorbeifahrten aufgezeichnet. Ziel war es hierbei, moglichst
belastigende Vorbeifahrten mit hohen Gerauschpegeln zu erzielen. So wurde davon
ausgegangen, dass der Fahrer des Fahrzeuges bewusst eine moglichst hohe Gerduscherzeugung
provozieren mochte und den Gerdauschpegel der Vorbeifahrt insbesondere auch durch negatives
Fahrverhalten beeinflussen méchte. Typische Fahrmanover mit hohen Gerdauschpegeln sind
hierbei etwa der Ampelstart, hohe Vorbeifahrtgeschwindigkeiten oder das Herunterschalten in
einen niedrigeren Gang bei hohen Drehzahlen. Fiir die Fahrzeuge mit manuell schaltbarer
Abgasklappe bzw. aktiver Soundunterstiitzung wurden fiir die Worst-Case-Vorbeifahrten Modi
mit moglichst hohen Gerdauschpegeln eingestellt (wie z.B. Sportmodus mit offener Abgasklappe).

Die Ergebnisse der Messungen nach Vorschrift werden in der Diskussion den Ergebnissen der
Worst-Case-Vorbeifahrten gegeniibergestellt, um so aufzuzeigen, inwieweit die Vorschrift eine
solche Worst-Case-Belastung abbilden kann. Hierzu werden neben einer Analyse mit den A-
bewerteten Pegeln insbesondere die Unterschiede in der Lautheit und anderen relevanten
psychoakustischen Groéféen, wie Rauigkeit oder Scharfe, aufgezeigt.
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Abstract: Noise Emission of Motorcycles under Real-life Traffic Conditions

Within the framework of the research project "Noise Emission of Motorcycles under Real-life
Traffic Conditions", six representative vehicles, i.e. three motorcycles and three passenger cars,
were tested with regard to their pass-by noise level according to the applicable ECE regulations.
The three motorcycles were selected from three different segments, viz "high cubic capacity, low
rev", "standard design" and "high-rev, performance optimised". As for the cars, two high-power
car models were available, one a sports car and the other a sports SUV, both with controllable

exhaust flap, as well as a passenger car with retrofitted sound generator.

In addition to the pass-by measurement as specified in the regulation, a key point of the research
project consisted in the investigation of the noise impact on residents resulting from these
vehicles under real-life driving conditions. To this end, so-called "worst-case" pass-by scenarios
were recorded, the object of these being to achieve a pass-by causing maximum annoyance with
maximum noise levels. For the purposes of the test it was assumed that the driver of the vehicle
deliberately aims to provoke maximum noise emission and to influence the pass-by noise level
specifically through undesirable driving behaviour. Typical driving manoeuvres causing high
noise levels include, e.g., starting from traffic lights at maximum acceleration or changing down
to a lower gear at high speeds. For vehicles with manually activated exhaust flap or active sound
generation, modes with maximum noise level were selected for worst-case pass-by (e.g. sports
mode with open exhaust flap).

In the discussion of results, the results of the measurements conducted in accordance with the
regulation are compared to the worst-case pass-by tests, in order to show to what extent the
regulation is capable of capturing such a worst-case exposure. To this end, differences in
loudness and other relevant psychoacoustic quantities such as roughness or sharpness are
shown, in addition to the analysis of A-weighted sound pressure levels.
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Abbildung 64:

Gegenlberstellung von urspriinglichen Prifwerten (nach ECE
R41.04 bzw. ECE R51.03) und beispielhaft neu berechneten
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Zusammenfassung

Bereits Tucholsky formuliert den grundsatzlichen Konflikt bei der subjektiven Wahrnehmung
von Gerduschen mit dem Satz ,Der eigene Hund macht keinen Larm, er bellt nur” [1]. Diese
Einstellung, dass Larm nur ,das Gerausch der anderen” sei, spiegelt sich insbesondere im
Strafdenverkehr bei Fahrzeugen wie Motorradern oder Sportwagen wider. Wahrend der Fahrer
eines Sportwagens von seinem ,herrlichen Sound“ schwarmt, empfinden viele Anwohnerinnen
und Anwohner lediglich einen ,hoéllischen Larm*.

Um die Gerauschemissionen auf ein sinnvolles Maf3 zu beschrianken, sind bei der
Typgenehmigung der Fahrzeuge entsprechend Grenzwerte einzuhalten. Wahrend jedoch die
Priifung frither lediglich unter Volllast-Beschleunigung durchzufiihren war, hat eine
Novellierung der Vorschriften (ECE R41.04 bzw. ECE R51.03) den Fokus auf ein méglichst in
urbanen Gebieten reales Priifszenario gelegt. Hierfiir wurden die Vorschriften in den
Teillastbereich verlagert, indem neben Volllast-Beschleunigungen auch konstante Vorbeifahrten
mit in den Priifzyklus aufgenommen wurden. Es stellt sich nun die Frage, inwieweit die neuen
Vorschriften in der Lage sind, tatsachliche Fahrsituationen im realen Strafdenverkehr
abzubilden, welche die Anwohner/-innen als besonders beldstigend empfinden.

Zur Beantwortung dieser Fragestellung sollten besonders als sportlich geltende Fahrzeuge
zunachst entsprechend der jeweiligen giiltigen Vorschrift gepriift werden: Fiir die Motorrader
war die Priifung nach der ECE R41.04 durchzufiihren, die getesteten Pkws waren teils nach alter
(ECE R51.02 ), teils nach neuer (ECE R51.03) homologiert!. Somit wurden die Pkws fiir eine
bessere Vergleichbarkeit der Ergebnisse jeweils nach beiden Vorschriften vermessen. Die neuen
Vorschriften wurden einschliefdlich der jeweils im Anhang 7 der Vorschriften geforderten
yzusatzlichen Bestimmungen zu Gerduschemissionen (ASEP: additional sound emission
provisions) getestet.

Um jedoch zusatzlich das ,Missbrauchspotential“ beziiglich der Gerduscherzeugung eines
Fahrzeugs aufzuzeigen, wurden zusatzlich zu den Messungen nach Vorschrift Vorbeifahrten mit
moglichst hohen Gerduschpegeln realisiert. Fiir diese sogenannten ,Worst-Case“-Szenarien
wurde somit explizit davon ausgegangen, dass der Fahrer eines Fahrzeuges bewusst eine
moglichst hohe Gerduscherzeugung provozieren mochte. Typische Fahrmandver mit hohen
Gerduschpegeln waren hierbei etwa hohe Vorbeifahrtgeschwindigkeiten oder das
Herunterschalten bei hohen Drehzahlen in einen niedrigeren Gang.

Fiir die Untersuchung wurden zusammen mit dem Auftraggeber sechs Fahrzeuge, die
insbesondere das Marktsegment ,Sound“ bedienen, ausgewahlt. So standen bei der Auswahl
insbesondere Technologien im Fokus, welche speziell ,,zur Verbesserung des Sounds” verwendet
werden, wie z.B. Klappenabgasanlagen und aktive Soundgeneratoren, so dass diese dann
insbesondere fiir die ,Worst-Case“-Szenarien in genau jenen Modi eingestellt werden konnten,
welche moglichst hohe Gerdauschpegel erzeugen (wie z.B. offene Abgasklappe).

Fiir die Untersuchungen standen die in Abbildung 1 dargestellten drei Motorrader, zwei
Personenkraftwagen mit manuell steuerbarer Abgasklappe und ein Personenkraftwagen mit
nachgeriistetem, aktivem Soundgenerator zur Verfligung.

Das Motorradsegment ,hubraumstark und niedertourig“ wurde durch eine Harley-Davidson
Softail Heritage Classic abgedeckt, fiir die Kategorie ,normal ausgelegtes“ Motorrad stand eine
BMW R NineT Urban G/S zur Verfiigung, als reprasentatives Motorrad fiir ,hochtourige und auf
Leistung ausgelegte” Maschinen wurde das Modell Ninja ZX-10R KRT der Marke Kawasaki

LT homologieren: den geltenden Regeln, Bestimmungen geméf abnehmen, freigeben
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ausgewahlt. Alle drei Motorrader wurden im Originalzustand (mit Originalabgasanlage)
vermessen und zusatzlich mit einem jeweils fiir die Maschine typischen Ersatzschalldampfer.

Als Personenkraftwagen wurde als Vertreter der Kategorie ,Sportwagen” ein Audi TT RS Coupé
gewahlt, fiir das Segment der ,sportlichen SUV“ stand ein Mercedes AMG GLC 63S zur Verfiigung,
und zur Untersuchung eines ,Pkw mit nachgeriistetem Soundgenerator” wurde ein Skoda
Octavia mit dem Sound Booster Pro der Firma Kufatec vermessen.

Abbildung 1:  Untersuchte Testfahrzeuge

Abbildung aller untersuchten Motorrdder (oben) und Pkw (unten): Harley-Davidson Softail Heritage Classic (oben links),
BMW R NineT Urban G/S (oben mittig), Kawasaki Ninja ZX 10R KRT (oben rechts), Audi TT RS Coupé (unten links), Mercedes
AMG GLC 63S (unten mittig) und Skoda Octavia mit eingebautem Soundgenerator von Kufatec (unten rechts),

Quelle: eigene Darstellung, Méhler+Partner Ingenieure AG

Die Messungen wurden im Juni 2018 auf der Akustikteststrecke der Priifeinrichtung ATP
Automotive Testing Papenburg durchgefiihrt. Die Auswertung nach Vorschrift erfolgte hierbei
von der Firma ATP, die Auswertungen der ,,Worst-Case“-Szenarien von der Firma

Mohler + Partner Ingenieure AG.

Die Worst-Case-Vorbeifahrten veranschaulichen Szenarien, welche von den Anwohnerinnen und
Anwohnern als besonders beldstigend empfunden werden konnten. Die Belastigung an sich
stellt hierbei eine subjektive Empfindung dar und ist oft nicht allein anhand klassischer
Analysemethoden, wie z.B. dem A-bewerteten Schalldruckpegel, ausreichend beschreibbar.
Hierfiir bietet sich die Psychoakustik [28] mit ihren Methoden an. Deshalb erfolgt die Analyse
der Vorbeifahrten nicht nur beziiglich des A-bewerteten Pegels, sondern zusatzlich beziiglich
der psychoakustischen Gréfen Lautheit, Rauigkeit und Schirfe. Die Anderung dieser GréfRen
wird dann in Bezug auf die zu erwartende Belastigung fiir die Anwohner/-innen diskutiert.

Abbildung 2 zeigt die Zusammenfassung aller Ergebnisse fiir die drei untersuchten Motorrader.
Im oberen Diagramm finden sich Grenzwerte und Priifergebnisse entsprechend der Messung
nach ECE R41.04, in den unteren vier Diagrammen sind die maximalen Werte von Pegel,
Lautheit, Rauigkeit und Scharfe der Vorbeifahrten nach Vorschrift denen der Worst-Case-
Szenarien gegeniibergestellt. Die Vorgehensweise zur Berechnung der dargestellten Werte ist in
Kapitel 3.4.2 erlautert.
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Abbildung 2:  Ergebnisse der Messung der Motorrader nach ECE R41.04 und Gegeniiberstellung
der maximalen Pegel, Lautheiten, Rauigkeiten und Scharfen bei Vorschrifts- und
Worst-Case-Vorbeifahrt
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Ergebnisse der Messung nach ECE R41.04 (obere Grafik) mit den einzuhaltenden Grenzwerten (dunkelblaue Sdulen)
gegeniber den erzielten Prifwerten mit Original- bzw. Ersatzschalldampfer (hellblaue Sdulen). Maximale Pegelwerte (Mitte
oben links), Lautheiten (Mitte oben rechts), Rauigkeiten (Mitte unten links) und Scharfen (Mitte unten rechts) und relative
Lastigkeiten (unten) bei den Vorbeifahrten nach Vorschrift (dunkler Farbton) und den Vorbeifahrten der Worst-Case-

Szenarien (heller Farbton). Quelle: eigene Darstellungen, Mohler+Partner Ingenieure AG
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Der gesetzliche Grenzwert liegt fiir alle drei Motorrader bei 77 dB(A). Bei der Messung nach ECE
R41.04 resultiert fiir die Harley-Davidson Softail Heritage Classic mit der Original-Abgasanlage
ein Priifergebnis von 75,4 dB(A), mit dem Ersatzschallddmpfer von Miller ein Priifergebnis von
76,0 dB(A). Somit halt das Fahrzeug sowohl im Originalzustand als auch mit
Ersatzschalldimpfer den vorgegebenen Grenzwert ein. Auch fiir die BMW R NineT Urban G/S
ergibt die Messung nach ECE R41.04 mit Originalschallddmpfer einen Wert von 73,9 dB(A), mit
Ersatzschallddmpfer einen Wert von 74,4 dB(A) und somit ein Priifergebnis unterhalb des
gesetzlichen Grenzwerts. Fiir die Kawasaki Ninja ZX-10R KRT resultiert mit
Originalschallddampfer ein Priifergebnis von 75,9 dB(A) und mit Ersatzschallddmpfer ein
Priifergebnis von 76,3 dB(A) und somit ebenfalls ein Priifergebnis unterhalb des vorgegebenen
Grenzwerts.

Werden die maximalen Pegelwerte bei der Worst-Case-Vorbeifahrt mit denen der
Vorschriftsvorbeifahrt verglichen, so resultieren fiir die Harley Davidson Softail Heritage Classic
sowohl mit Original- als auch mit Ersatzschallddmpfer Unterschiede von 14 dB(A). Die illegale
Entnahme des sogenannten , dB-Eaters“ aus dem Ersatzschalldampfer hingegen resultiert in
einem Unterschied von 26 dB(A). Bei der BMW R NineT Urban G/S finden sich Unterschiede von
18 dB(A) (Originalschalldampfer) bzw. 23 dB (Ersatzschalldampfer), bei der Kawasaki Ninja ZX-
10R KRT resultiert fiir beide Schalldampfer ein Pegelunterschied von 20 dB(A).

Wird die Beldstigung anhand der Anderung der psychoakustischen Gréfen Lautheit, Rauigkeit
und Scharfe abgeschatzt, so zeigt sich bei der Harley-Davidson Softail Heritage Classic bei einer
Worst-Case-Vorbeifahrt mit Originalschalldimpfer eine Anhebung in der psychoakustischen
Lastigkeit um den Faktor 3,1. Mit dem Ersatzschalldampfer resultiert bei Worst-Case-
Vorbeifahrt eine um den Faktor 2,6 hohere Lastigkeit. Bei Ausbau des ,dB-Eaters” steigt die
Lastigkeit um den Faktor 18,9 an. Fiir die BMW R NineT Urban G/S resultiert bei Vorbeifahrt im
Worst-Case-Fall mit dem Originalschalldimpfer eine um den Faktor 3,4 hohere Lastigkeit, bei
Vorbeifahrt mit dem Ersatzschallddmpfer hingegen eine um den Faktor 7,5 hohere Lastigkeit.
Bei der Vorbeifahrt der Kawasaki Ninja ZX-10R KRT finden sich mit Originalschalldimpfer und
Ersatzschalldampfer fiir die Worst-Case- und die Vorschriftsvorbeifahrt vergleichbare Werte
hinsichtlich Lautheit, Rauigkeit und Schérfe. So resultiert fiir beide getesteten Schalldimpfer bei
Worst-Case-Vorbeifahrt insgesamt eine Anhebung der Lastigkeit um den Faktor 7,0.

Abbildung 3 fasst die Ergebnisse fiir die drei untersuchten Personenkraftwagen zusammen.
Wiederum sind in den oberen Abbildungen die Grenzwerte und Priifergebnisse dargestellt, in
diesem Fall sowohl fiir die ECE R51.02 als auch fiir die ECE R51.03. In den unteren vier
Diagrammen findet sich wiederum die Gegeniiberstellung der maximalen Pegel und der
psychoakustischen Grofden Lautheit, Rauigkeit und Scharfe fiir die einzelnen Vorbeifahrten nach
ECE R51.03 und fiir die Worst-Case-Szenarien.
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Abbildung 3: Ergebnisse der Messung der Pkw nach ECE R51.02 und ECE R51.03 und

Gegeniiberstellung der Unterschiede in Pegel und Lautheit zwischen Vorschrifts-
Worst-Case-Messung

Messung nach ECE R51.02 Messung nach ECE R51.03
105 105
B Grenzwert 51.02 W Priifergebnis 51.02 m Grenzwerf 51.03  m Priffergebnis 51.03
100 100
< 95 =z %5
5 =
5 9 g 90
K Kl
@ 85 & 85
v
2 a2
i‘5 80 ¥ 30
3
H
2 75 3 75
2 £
g 70 § 70
65 65
60 60
Audi Audi AMG AMG Skoda Skoda Audi Audi AMG AMG Skoda Skoda
comfort sport comfort s+ ohne SG mit SG comfort sport comfort s+ ohne 5G mit SG
Schalldruckpegel Lautheit
110 250
W Vorschrift | ® Worst-Case 225 W Vorschrift | ® Worst-Casq
100
3 200
i 90 & 175
— =
éjn 80 2‘150
%- 0 E 125
2 £ 100
= @
T 60 =S
S
w 50
50
e EmE  EE NS EE B
40 0

Audi Audi AMG AMG Skoda Skoda Audi Audi AMG AMG Skoda Skoda
comfort sport comfort s+ ohne 5G mit SG comfort sport comfort S+ ohne SG mit SG
Rauigkeit Scharfe
12 12
m Vorschrift | = Worst-Case W Vorschrift | m Worst-Case
10 10
T 8 TS
g g
& 8
E 6 % 6
20 2
E a4 )
2 I 2 :l: :l: ,:l::-:
0 0

Audi Audi AMG AMG Skoda Skoda Audi Audi AMG AMG Skoda Skoda
comfort sport comfort S+ ohne SG mit SG comfort sport comfort S+ ohne SG mit SG
Lastigkeit

B Vorschrift ®Worst-Case

800

600

relative Lastigkeit [%]

200

o el |
Audi Audi AMG AMG Skoda Skoda
comfort sport comfort S+ ohne SG mit SG

Ergebnisse der Messung nach ECE R51.02 (oben links) und ECE R51.03 (oben rechts) mit den jeweils einzuhaltenden
Grenzwerten (dunkelblaue Sdulen) gegeniiber den jeweils erzielten Priifwerten bei Messung (hellblaue Saulen). Maximale
Pegelwerte (Mitte oben links), Lautheiten (Mitte oben rechts), Rauigkeiten (Mitte unten links) und Schéarfen (Mitte unten
rechts) und relative Lastigkeiten (unten) bei den Vorbeifahrten nach Vorschrift (dunkler Farbton) und den Vorbeifahrten der

Worst-Case-Szenarien (heller Farbton). Quelle: eigene Darstellungen, Mohler+Partner Ingenieure AG

Der Audi TT RS Coupé ist noch nach alter Vorschrift (ECE R51.02) homologiert. Der Grenzwert
liegt hierbei bei einem Wert von 76 dB(A). Fiir eine bessere Vergleichbarkeit der Ergebnisse
wurde das Fahrzeug jedoch ebenso nach der neuen Vorschrift ECE R51.03 vermessen. Hier lage
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der aktuelle Grenzwert fiir dieses Fahrzeug bei 75 dB(A). Wird das Fahrzeug im Standard-Modus
(mit geschlossener Abgasklappe) betrieben, so resultiert nach alter Vorschrift ein Priifergebnis
von 75 dB(A), nach neuer Vorschrift ein Ergebnis von 71 dB(A). Wird das Fahrzeug jedoch im
Sport-Modus (mit ge6ffneter Abgasklappe) betrieben, so resultiert nach alter Vorschrift ein
Priifergebnis von 97 dB(A), also eine Uberschreitung des Grenzwerts um 21 dB(A). Nach neuer
Vorschrift betragt das Priifergebnis mit ge6ffneter Abgasklappe 78 dB(A), was zwar auch eine
Uberschreitung des Grenzwerts bedeutet, jedoch lediglich um 3 dB(A). Der Mercedes AMG GLC
63S ist bereits nach neuer Vorschrift homologiert und hat somit einen Grenzwert von 75 dB(A)
einzuhalten. Nach alter Vorschrift lage der Grenzwert fiir dieses Fahrzeug bei 76 dB(A). Wird
das Fahrzeug nach ECE R51.02 gemessen, so wiirde das Priifergebnis sowohl im Comfort-Modus
(geschlossene Abgasklappe) als auch im Sport-Modus (geo6ffnete Abgasklappe) den Grenzwert
um 6 dB(A) bzw. 8 dB(A) liberschreiten. Wird das Fahrzeug nach ECE R51.03 getestet, so
resultieren hier jedoch sowohl im Comfort-Modus als auch im Sport-Modus mit 71 dB(A) bzw.
73 dB(A) ebenfalls Priifwerte unterhalb des gesetzlichen Grenzwerts. Der Skoda Octavia
wiederum ist noch nach alter Vorschrift homologiert und hat somit einen Grenzwert von

74 dB(A) einzuhalten. Ohne den Einsatz des aktiven Soundgenerators halt das Fahrzeug mit
einem Priifergebnis von 71 dB(A) den Grenzwert nach ECE R51.02 ein und wiirde auch bei
Messung nach ECE R51.03 mit einem Priifergebnis von 67 dB(A) den entsprechenden Grenzwert
einhalten. Der Betrieb des Soundgenerators in der maximalen Stufe resultiert allerdings sowohl
fiir die Messung nach ECE R51.02 mit einem Priifergebnis von 82 dB(A), als auch fiir eine
Messung nach ECE R51.03 mit einem Priifergebnis von 75 dB(A) in einer Uberschreitung des
Grenzwerts.

Insgesamt kann fiir die Personenkraftwagen somit festgehalten werden, dass bei einem
Vergleich der Priifergebnisse nach alter Vorschrift (ECE R51.02) und neuer Vorschrift (ECE
R51.03) grundsatzlich deutlich geringere Priifergebnisse fiir die Messung nach ECE R51.03
resultieren. Dieser Unterschied steht bei allen untersuchten Fahrzeugen nicht im Verhaltnis zu
den Unterschieden in den Grenzwerten. Jedoch halten alle Fahrzeuge die jeweiligen gesetzlichen
Grenzwerte ein: Wahrend der Audi TT RS Coupé noch nach alter Vorschrift lediglich im Standard-
Modus die Vorschrift einhélt, liegt der Mercedes AMG GLC 63S fiir die fiir ihn maf3gebliche neue
Vorschrift in beiden Modi unterhalb des Grenzwerts. Der Einbau des Soundgenerators in das
Testfahrzeug Skoda Octavia jedoch hebt das Priifergebnis fiir beide Vorschriften {iber den
jeweiligen Grenzwert an.

Werden mit dem Audi TT RS Coupé Worst-Case-Szenarien im Sport-Modus realisiert, so findet
sich im Vergleich zur Vorbeifahrt der Vorschriftsmessung im Comfort-Modus (mit geschlossener
Abgasklappe) ein Pegelunterschied von 31 dB(A). Bei einem Vergleich der Worst-Case-
Vorbeifahrt mit der Vorschriftsvorbeifahrt im Sport-Modus (mit ge6ffneter Abgasklappe) findet
sich immer noch eine Pegelunterschied von 22 dB(A), der alleine durch ein bewusst negatives
Fahrverhalten provoziert werden kann. Fiir den Mercedes AMG GLC 63S resultieren zwischen
Worst-Case-Szenario mit gedffneter Abgasklappe und Vorbeifahrtpegel der Vorschriftsmessung
mit geschlossener Klappe Unterschiede von 27 dB(A) bzw. zwischen Worst-Case-Szenario und
Vorschriftsmessung mit gedffneter Klappe Unterschiede von 25 dB(A). Bei Betrachtung des
Skoda Octavia konnen Pegelunterschiede von 19 dB(A) zwischen Worst-Case-Szenario mit
aktiviertem Soundgenerator und Vorschriftsvorbeifahrt ohne Soundgenerator verzeichnet
werden. Allein die mutwillige Fahrweise resultiert bei bereits aktiviertem Soundgenerator in
einem Pegelunterschied von 13 dB(A).

Wird die dadurch provozierte Belistigung anhand der Anderung der psychoakustischen Grofien
berechnet, so resultiert fiir den Audi TT RS Coupé ein maximales Belastigungspotential beim
Vergleich der Worst-Case-Vorbeifahrt im Sport-Modus und der Vorschriftsvorbeifahrt im
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Comfort-Modus: Hier muss eine Anhebung der psychoakustischen Lastigkeit um den Faktor 15,8
verzeichnet werden. Jedoch auch fiir den Mercedes AMG GLC 63S resultiert bei einem Vergleich
der Belastigung von Worst-Case- und Vorschriftsvorbeifahrt ein Unterschied in der
psychoakustischen Lastigkeit von Faktor 11,8. Im Vergleich hierzu ist der Unterschied bei
Vorbeifahrt des Skoda Octavia mit aktiviertem Soundgenerator relativ gering: hier berechnet
sich ein Unterschied in der psychoakustischen Lastigkeit von Faktor 2,9.

Wird nun die psychoakustische Lastigkeit direkt dem Ergebnis der Typpriifung in Form der
Uber- und Unterschreitungen des Grenzwerts gegeniibergestellt, so findet sich die duf3erst
geringe Korrelation von 0,011. Somit kann geschlussfolgert werden, dass das Ergebnis der
Typpriifung nicht in der Lage ist, die tatsdchlich durch die untersuchten Fahrzeuge verursachte
Belastigung fiir die Anwohner/-innen zu erfassen.

Um die Anwohner/-innen durch Gerauschgrenzwerte adaquat vor einer Larmbelastigung zu
schiitzen, waren somit Nachbesserungen an der aktuellen Typpriifung notig.

Hier kann als mégliches Nachbesserungspotential die Auswertemethode der aktuellen
Vorschrift aufgefiihrt werden: so konnte die Einbeziehung der Lautheit in die Auswertung die
Belastigung der Anwohner/-innen bereits deutlich addquater widerspiegeln. Da die Lautheit
bereits Eingang in die Normen gefunden hat, wire eine Berechnung dieser Gréfse mit nur
geringem Mehraufwand reproduzierbar von unterschiedlichen Messinstituten durchfiihrbar.

Dies wiirde jedoch nicht die Problematik der aktuell im Priifverfahren nicht erfassten Worst-
Case-Szenarien beriihren. Hierfiir wére eine Anpassung bzw. Erweiterung der aktuellen
Typpriifung notig. Als eine mogliche Anpassung kann hier zum Beispiel eine Erweiterung der
bereits institutionalisierten ASEP-Priifung bzw. die Anpassung des darin festgelegten
Kontrollbereichs gesehen werden. Hierfiir miisste das Kontrollfenster beziiglich
Ausfahrtgeschwindigkeit, maximaler Fahrzeugbeschleunigung und Drehzahlfenster
entsprechend angepasst werden, um auch Worst-Case-Vorbeifahrten - wie in dieser
Untersuchung getestet - mit erfassen zu konnen.

Alternativ wird die Einfiihrung eines sogenannten ,,Worst-Case-Malus“ bzw. ,-Bonus“
vorgeschlagen und exemplarisch fiir die getesteten Fahrzeuge berechnet. Hierfiir wiare zunachst
der Worst-Case-Zustand eines Fahrzeugs auf dem Rollenpriifstand zu erfassen. Anhand des sich
berechnenden Pegelunterschieds zwischen Worst-Case- und Vorschriftsvorbeifahrt kann die
Auswirkung auf die resultierende Belastigung fiir die Anwohner-/innen abgeschatzt werden.
Diese Beldstigung wiederum soll die Grundlage fiir eine Malus- bzw. Bonusvergabe auf den
eigentlichen Priifwert darstellen. Dieser Vorschlag hat somit zum Ziel, ein moglichst dhnliches
Verhalten eines Fahrzeugs im Worst-Case- und Vorschriftsfall mit einem ,Bonus“ zu belohnen,
grofde Unterschiede hingegen mit einem ,Malus“ zu bestrafen.

Von den Rechtsexperten Prof. Dr. jur. D. Miiller und Dr. jur. A. Rebler wurde ein Gutachten zum
Thema ,Juristische Analyse des geltenden Typpriifrechts” angefertigt. Prof. Miiller ist u.a.
Professor fiir Strafdenverkehrsrecht an der Hochschule der Sachsischen Polizei und Griinder des
Instituts fiir Verkehrsrecht und Verkehrsverhalten Bautzen (IVVB). Die Rechtsgutachter
kommen zu folgendem Ergebnis hinsichtlich von Anspriichen Dritter auf behordliche
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Mafinahmen gegen Kraftrader, die unter Abweichung von der EG-Typgenehmigung auf den
Markt gebracht oder spater manipuliert worden sind:

>

Anspriiche Dritter auf Einschreiten des zustindigen Kraftfahrt-Bundesamtes gegen
Hersteller, die Kraftrader unter Abweichung von der EG-Typgenehmigung auf den Markt
bringen, bestehen nicht.

Manipulationen des Fahrzeughalters an schon im Verkehr befindlichen Fahrzeugen fithren
zum Erl6schen der Betriebserlaubnis. Die Zulassungsbehorde kann den weiteren Betrieb des
Fahrzeugs untersagen. Anspriiche Dritter auf Betriebsuntersagung bestehen aber nicht.

Auf die Fragestellung, ob im Kfz-Zulassungsrecht oder einer iibergeordneten gesetzlichen
Regelung ein Optimierungsgebot formuliert ist, schlussfolgern die Rechtsgutachter, dass es
keine gesetzliche Vorschrift gibt, die einen Hersteller dazu verpflichtet, iiber normierte
Grenzwerte hinaus bei der Produktion von Fahrzeugen ein (noch) héheres Umweltschutzniveau
anzustreben.

Zum Einsatz von Soundgenerator allgemein kommen die Rechtgutachter zu folgendem Ergebnis:

>

>

Nur Komponenten, fiir die eine Bauartgenehmigung vorgesehen ist, unterliegen als solche
einer gesetzlichen Uberwachung.

Andere Fahrzeugteile diirfen hergestellt und eingebaut werden. Solange kein Tatbestand des
Erloschens der Betriebserlaubnis vorliegt, ist dies grundsétzlich auch unschadlich.

Soundgeneratoren, die nachtraglich fest im Fahrzeug verbaut sind, verschlechtern das
Geraduschverhalten und bringen die Betriebserlaubnis des Fahrzeugs zum Erléschen.

§ 30 Abs. 1 Satz 1 und 2 StVZO schiitzt nicht gegen die - zu einem iiberlauten Grundbetrieb
fiihrenden - Manipulation eines Fahrzeugs. Wird dieses Fahrzeug nur mit normaler
Drehzahl gefahren, ist § 30 StVZO nicht einschlagig.
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Summary

The German author Kurt Tucholsky captured the fundamental conflict inherent in the subjective
assessment of noise in the sentence: "Your own dog never makes a noise, it only barks" [1]. This
view that only "the sound produced by others" is noise can also be seen in road traffic, and in
particular when it comes to noise emitted by vehicles such as sports cars or motorcycles.
Whereas the driver of a sports car will rave about the "fantastic sound" produced by his car,
residents of a busy street may only perceive "infernal noise".

To restrict noise emissions to a reasonable level, limit values have to be adhered to within the
framework of vehicle type approval. Whilst former regulations only required a test under full-
load acceleration, an amendment of these regulations (ECE R41.04 and ECE R51.03) places the
focus on a realistic test scenario coming as close as possible to the real-life conditions existing in
an urban environment. To this end, test specifications were shifted into the partial-load range,
by including constant-speed pass-by measurements into the test cycle, in addition to full-load
accelerations. The question therefore arises to what extent the new regulations are actually able
to capture those real-life driving situations in every-day road traffic which residents perceive as
particularly annoying.

To answer this question, a range of vehicles classified as "sportive" were to be tested initially in
accordance with the applicable regulation within the framework of this research project:
Motorcycles were to be tested in accordance with ECE R41.04; the cars undergoing test had been
homologated partly according to the former ECE R51.02 regulation, and partly according to the
new regulation (ECE R51.03)2. For better comparability of results, measurements of cars were
therefore carried out in accordance with both regulations. The tests in accordance with the new
regulation included the additional conditions provided for in Annex 7 "Additional Sound
Emission Provisions" (ASEP).

However, in order to additionally shed light on the potential for abuse with regard to the sound
emission of a vehicle, pass-by tests at maximum noise level were implemented in addition to the
measurements in accordance with the regulation. For the purposes of these so-called "worst-
case scenarios" it was explicitly assumed that the driver of a vehicle intentionally generates a
maximum noise level. Typical driving manoeuvres creating high noise levels include, for
example, pass-by at high speeds, or shifting down from a high gear to a lower gear whilst
running at high revs.

For the purposes of the investigation, six vehicles designed specifically for the "sound-
conscious" segment were selected in cooperation with the customer. In particular, the selection
focused on technologies used specifically to "improve sound”, such as e.g. exhaust flaps and
active sound generators, such that these could then be systematically adjusted to the exact mode
generating the highest noise level (e.g. open exhaust flap") for the simulation of the "worst-case
scenarios".

Investigations were conducted with three motorcycles, two cars with manually controlled
exhaust flap, and a car with retrofitted active sound generator, as shown in Figure 4.

The "high cubic capacity, low-rev" motorcycle segment was covered by a Harley-Davidson Softail
Heritage Classic, in the category "standard-design motor cycle” a BMW R NineT Urban G/S was
used, and Kawasaki's Ninja ZX-10R KRT model was selected to represent the "high-revs, high
power" motorcycle segment. All three motorcycles were measured in the as-delivered condition

2 Homologation: Type approval, legalisation for road-use according to the current rules and regulations
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(with original exhaust system) and additionally with a replacement silencer typical of the
specific machine.

As for the cars, an Audi TT RS Coupé was selected to represent the "sports car” category, the
"sportive SUV" category was represented by a Mercedes AMG GLC 63S, and measurements on a
"Car with retrofitted sound generator"” were conducted on a Skoda Octavia with a Kufatec Sound
Booster Pro.

Figure 4: Test vehicles investigated

Photographs showing all motorcycles (top) and passenger cars (bottom) tested: Harley-Davidson Softail Heritage Classic
(top left), BMW R NineT Urban G/S (top centre), Kawasaki Ninja ZX 10R KRT (top right), Audi TT RS Coupé (bottom left),
Mercedes AMG GLC 63S (bottom centre) and Skoda Octavia with KufaTec sound generator installed (bottom right),

Source: own representation, Mohler+Partner Ingenieure AG

Measurements were carried out in June 2018 on the acoustic test track at the test facility of ATP
Automotive Testing Papenburg. Evaluation of measurements in accordance with the regulation
was performed by ATP; "Worst-Case" scenarios were analysed by Mohler + Partner Ingenieure
AG.

Worst-case pass-by tests illustrate scenarios which may be perceived as particularly annoying
by residents. The annoyance as such is a subjective perception, which frequently cannot be
adequately described by conventional analysis methods such as for example the A-weighted
sound pressure level. This problem can be solved by using the methods provided by
psychoacoustics [28]. For this reason, pass-by events were evaluated not only on the basis of the
A-weighted sound pressure level, but also with regard to the psychoacoustic quantities loudness,
roughness and sharpness. The alteration of these quantities is then discussed in terms of the
expected level of annoyance for residents.

Figure 5 shows the summary of all results for the three motorcycles being investigated. The
upper diagram shows limit values and test results for the measurement in accordance with ECE
R41.04, the four lower diagrams show maximum values for sound level, loudness, roughness
and sharpness for pass-by tests according to the regulation in comparison with those obtained
in the worst-case scenarios. The method of calculation of the values shown is outlined in Chapter
3.4.2.
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Figure 5: Results of measurements performed on motorcycles in accordance with ECE R41.04
and comparison of maximum sound level, loudness, roughness and sharpness
values for pass-by in accordance with the regulation and worst-case pass-by

measurement in accordance with ECE R41.04

= 80 E
I B [imit value test result
2 78
T
> 76
2
]
=
5 74
A
o
2 72
o
E
3 70
b Harley Harely BMW BMW Kawasaki Kawaskai
original replacement original replacement original replacement
level loudness
110 400
W regulati M regulation M worst rase
100 350
Iy
:";” a0 '_300
- o
= £ 250
& 80 g
%- 0 E 200
2 £
3 g 150
£ 60 100
@
50 50
40 0
Harley Harley Harley BMW BMW Kawasaki  Kawasaki Harley Harley Harley BMW BMW Kawasaki  Kawasaki
original  replacem. replacem. original replacem. original replacem. original  replacem. replacem. original replacem. original replacem.
w/o dB- w/o dB-
Eater Eater
roughness sharpness
35 14
M regulation © worst fase Mregulation M worst
30 12
=25 _10
2 £
o
20 3 s
= -
o
15 E s
3 3
= 10 — 4
. /I | - mll |
Harley Harley Harley BMW BMW Kawasaki  Kawasaki Harley Harley Harley BMW BMW Kawasaki  Kawasaki
original  replacem. replacem. original replacem. original replacem. original  replacem. replacem. original replacem. original replacem.
w/o dB- wj/o dB-
Eater Eater
annoyance
1000
M regulation M worst case
_ 800
g
g 60
=
b}
®
.g 400
&
®
200
0

Harley Harley BMW BMW Kawasaki Kawasaki
original replacem. original replacem. original replacem.

Results of measurements in accordance with ECE R41.04 (top graph) with specified limit values (dark-blue bars) against
values determined in the test with original silencer and replacement silencer (light-blue bars). Maximum level (centre left),
loudness (centre right), roughness (bottom left) and sharpness (bottom right) values measured for pass-by in accordance
with the regulation (dark-colored bars) and worst-case pass-by (light-colored bars).

Source: own representation, Mohler+Partner Ingenieure AG

The statutory limit value for all three motorcycles is 77 dB(A). For the Harley-Davidson Softail
Heritage Classic, the measurement according to ECE R41.04 yields a test result of 75,4 dB(A)
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with original exhaust system, and 76,0 dB(A) with the replacement silencer of Miller. Hence the
vehicle complies with the specified statutory limit value both in the as-delivered condition and
with the replacement silencer. Similarly, measurements according to ECE R41.04 of the BMW R
NineT Urban G/S yielded a sound pressure level of 73.9 dB(A) with original silencer and

74.4 dB(A) with replacement silencer, i.e. results below the statutory limit. For the Kawasaki
Ninja ZX-10R KRT, measurements with original silencer yielded a result of 75.9 dB(A),
measurements with replacement silencer a result of 76.3 dB(A), both of which are also below
the applicable limit.

Comparing the maximum sound levels obtained in the worst-case pass-by test with those
obtained in a pass-by test according to the regulation, a difference of 14 dB(A) is found for the
Harley Davidson Softail Heritage Classic, both with original and with replacement silencer. A
removal of the so-called "dB Eater" from the replacement silencer, however, increases the
difference to 26 dB(A). For the BMW R NineT Urban G/S, the difference was found to be 18 dB(A)
(original silencer) and 23 dB (replacement silencer), in the case of the Kawasaki Ninja ZX-10R
KRT a difference in sound pressure level of 20 dB(A) was obtained for both silencers.

If the level of annoyance is estimated on the basis of the psychoacoustic quantities loudness,
roughness and sharpness, the measurements yield an increase of the psychoacoustic annoyance
by a factor of 3.1 for the Harley-Davidson Softail Heritage Classic for the worst-case pass-by with
original silencer. With the replacement silencer, worst-case pass-by produces an increase in the
level of annoyance by a factor of 2.6. When removing the "dB Eater”, the level of annoyance
increases by a factor of 18.9. For the BMW R NineT Urban G/S, the level of annoyance determined
in the worst-case pass-by test was higher by a factor of 3.4 with original silencer, and higher by a
factor of 7.5 in the pass-by tests with replacement silencer. For the Kawasaki Ninja ZX-10R KRT
motorcycle, comparable values for loudness, roughness and sharpness were determined with
original silencer and replacement silencer both for worst-case pass-by and pass-by according to
the regulation. For both silencers tested, worst-case pass-by resulted in an overall increase in
the level of annoyance by a factor of 7.0.

Figure 6 summarises the results for the three passenger cars undergoing investigation. Again,
the illustrations at the top show limit values and test results, in this case in accordance with both
ECE R51.02 and ECE R51.03. As before, the four lower diagrams show a comparison of
maximum levels and the psychoacoustic quantities loudness, roughness and sharpness obtained
in the individual pass-by tests, both as per ECE R51.03 and for the worst-case scenarios.
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Figure 6:

Results of measurements performed on cars in accordance with ECE R51.02 and ECE

R51.03, and comparison of the differences in sound level and loudness between
measurement according to the regulation and worst-case measurement
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Measurement results in accordance with ECE R51.02 (top left) and ECE R51.03 (top right). Each with specified limit values
(dark-blue bars) against values determined in the test (light-blue bars), for measurement according to R51.02 and

measurement according to R51.03. Maximum level (centre left), loudness (centre right), roughness (bottom left) and

sharpness (bottom right) values measured for pass-by in accordance with the regulation (dark-colored bars) and worst-case

pass-by (light-colored bars). Source: own representation, Mohler+Partner Ingenieure AG

The Audi TT RS Coupé was type-approved according to the former regulation (ECE R51.02).

Accordingly, the limit value is 76 dB(A). For better comparability of results, measurements in
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accordance with the new regulation ECE R51.03 were also carried out on the vehicle. In
accordance with this regulation, the limit value for this vehicle would be 75 dB(A). If the vehicle
is operated in the standard mode (exhaust flap closed) the test yields a result of 75 dB(A) in
accordance with the former regulation and 71 dB(A) according to the current regulation. If,
however, the vehicle is operated in the sports mode (exhaust flap open) measurements
according to the former regulation yield a result of 97 dB(A), i.e. the limit is exceeded by

21 dB(A). When tested in accordance with the current legislation the measurement result with
open exhaust flap is 78 dB(A), which is also above the limit, albeit only by 3 dB(A). The Mercedes
AMG GLC 63S was type-approved according to the current regulation and therefore has to
comply with a limit value of 75 dB(A). In accordance with the former regulation the limit for this
vehicle would be 76 dB(A). If measurements on this vehicle are conducted in accordance with
ECE R51.02 the test result would exceed the limit value both in the comfort mode (exhaust flap
closed) and in the sports mode (exhaust flap open), by 6 dB(A) and 8 dB(A), respectively. If,
however, the vehicle is tested in accordance with ECE R51.03, test results are below the
statutory limit, both in the comfort mode and in the sports mode (71 dB(A) and 73 dB(A)
respectively). Skoda Octavia in its turn was type-approved in accordance with the former
regulation and therefore has to comply with a limit of 74 dB(A). Without the use of the active
sound generator the test result obtained for this vehicle is 71 dB(A), which is below the limit
according to ECE R51.02. This is also true for the test result of 67 dB(A) obtained when
performing measurements according to ECE 51.03. The operation of the sound generator at the
maximum level, however, produces a test result of 82 dB(A) when measured according to ECE
R51.02 and of 75 dB(A) in accordance with ECE R51.03, both of which are in excess of the limit
value.

In summary, it can be said for the passenger cars that the comparison of test results obtained in
accordance with the previous regulation (ECE R 51.02) versus those obtained in accordance
with the new regulation (ECE R 51.03) shows noticeably lower test results for the
measurements conducted in accordance with ECE R51.03. For all vehicles tested, this difference
is out of proportion to the difference in limit values. However, all vehicles comply with the
respective statutory limit values. Whereas the Audi TT RS Coupé, approved according to the
older regulation, complies with the regulation only in the standard mode, the Mercedes AMG GLC
63S is below the limit value specified in the respective applicable regulation in both modes of
operation. The installation of a sound generator into the Skoda Octavia under investigation
causes the test result to rise above the respective limit value for both regulations.

When running worst-case scenarios with the Audi TT RS Coupé, a difference in sound pressure
level of 31 dB(A) is determined in the comfort mode (with exhaust flap closed) compared to a
pass-by measurement in accordance with the regulation. When comparing worst-case pass-by
with a pass-by in accordance with the regulation in the sports mode (with exhaust flap open),
the difference in sound pressure level is still 22 dB(A) - a difference which can be provoked by
deliberate, negative driver behaviour alone. For the Mercedes AMG GLC 63S the difference in
sound pressure level is 27 dB(A) between worst-case scenario and pass-by level measured in
accordance with the regulation with closed exhaust flap, and 25 dB(A) between worst-case
scenario and measurement according to the regulations with open flap. When considering the
Skoda Octavia, a sound pressure level difference of 19 dB(A) between worst-case scenario with
activated sound generator and pass-by in accordance with the regulation without sound
generator can be noted. The wilful driving style alone therefore results in difference in sound
pressure level of 13 dB(A) if the sound generator is activated.

If the resulting annoyance is calculated on the basis of the change in psychoacoustic quantities, a
maximum annoyance potential is obtained for the Audi TT RS Coupé when comparing worst-case
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pass-by in the sports mode with pass-by in accordance with the regulations in the comfort
mode: An increase in the level of psychoacoustic annoyance by a factor of 15.8 was ascertained.
Similarly, measurements on the Mercedes AMG GLC 63S show an increase in psychoacoustic
annoyance by a factor of 11.8. In comparison, the increase is relatively low for a Skoda Octavia in
the case of pass-by with activated sound generator: The difference in psychoacoustic annoyance
was calculated at a factor of 2.9.

If psychoacoustic annoyance is directly compared to the result of the type test in terms of
whether or not the limit value is exceeded, an extremely low correlation of 0.011 is found. It can
therefore be concluded that the result of the type test does not adequately describe the actual
annoyance to residents resulting from these vehicles.

So as to adequately protect residents from noise annoyance by means of suitable limit values,
improvements to the current type test appear necessary.

Potential for improvement is perceived in the method of evaluation specified in the current
regulations: The inclusion of loudness in the evaluation might more adequately reflect the
annoyance perceived by residents. Given that loudness has already been introduced into
relevant standards, the inclusion of this quantity would be a step that could be implemented by
various measuring institutes in a repeatable manner at minimum extra cost and time.

This, however, would not touch upon the issue of worst-case scenarios currently not being
covered by the test method. This would require an adaptation or extension of the current type
test. A possible adaptation might consist in the extension of the already institutionalised ASEP
test or of the adaptation of the inspection range provided for therein. This would require the
inspection window to be adapted correspondingly with regard to exit speed, maximum vehicle
acceleration and rpm window, such that it would become possible to capture worst-case pass-by
events such as tested in the present investigation.

Alternatively, the introduction of a so-called "worst-case penalty or credit” is proposed and
calculated by way of example for the vehicles tested. To this end, the worst-case condition of a
vehicle would have to be determined on a chassis dynamometer. The effects on the resulting
annoyance to residents can be estimated on the basis of the calculated difference in noise level
between worst-case pass-by and pass-by in accordance with the regulation. This annoyance in
turn is to serve as basis for the awarding of a credit or penalty on the test result as such. The
purpose of proposed method would be to grant a credit if the difference between the worst-case
behaviour of a vehicle and that under the conditions specified in the regulations is low, and to
apply a penalty, if the difference is high.

The legal experts Prof. Dr. jur. D. Miiller and Dr. jur. A. Rebler provided an expert opinion
focussing on the "Legal analysis of current type-testing law". In addition to other offices,
Professor Miiller holds a chair as Professor for Traffic Law at the Hochschule der Sachsischen
Polizei (Police Training Facility of the German State of Saxony). He is also the founder of the
Institut fiir Verkehrsrecht und Verkehrsverhalten Bautzen (Institute for Traffic Law and Traffic
Behaviour of Bautzen, Germany, IVVB). The legal experts came to the following conclusions
regarding claims of third parties for intervention of public authorities against motorcycles
brought to market in violation of the EC type approval, or subject to subsequent tampering:

» Third parties do not have any claims with regard to an intervention on the part of the
Kraftfahrtbundesamt (German Federal Office for Motor Transport) as competent authority
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against manufacturers bringing motorcycles to market in contravention of the EC type
approval.

» Manipulations by the registered keeper of vehicle on vehicles already in road use will cause
the operating license to become void. The vehicle registration authority may ban the further
operation of the vehicles. However, third-party claims to prohibit further operation do not
exist.

With regard to the question as to whether vehicle licensing law or higher ranking legal
provisions include a duty of optimisation, the legal experts come to the conclusion that there are
no legal provisions obliging a manufacturer to aim for a higher level of environmental protection
going beyond statutory limit values in the production of their vehicles.

As concerns the use of sound generators in general, the legal experts reached the following

» Only components for which type approval is provided for are as such subject to legal
monitoring.

» Other vehicle components may be produced and installed. This is basically deemed
harmless as long as this does not cause the operating license to become void.

» Sound generators subsequently fitted as a fixed part of the vehicle have a negative impact on
noise behaviour and cause the vehicle's operating license to become void.

» §30 para1litems 1 und 2 of the German Road Traffic Licensing Regulations (StVZO) do not
afford protection against a manipulation of a vehicle - leading to an excessive noise level in
the ordinary operation of the vehicle. If this vehicle is operated only at standard revolutions
§ 30 StVZO is not pertinent.
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1 Aufgabenstellung

Motorrader sorgen trotz ihres geringen Anteils an der deutschen Fahrzeugflotte und ihrer
geringen spezifischen Fahrleistung fiir massive Beldstigungen durch Larm. Dies liegt zum einen
daran, dass viele Motorrader vorwiegend als Sportgerate in der Freizeit - haufig in Gruppen -
auf landschaftlich schénen Strecken bewegt werden, also zu Zeiten und an Orten, wo andere
Ruhe und Erholung suchen. Zum anderen liegt fiir viele Fahrerinnen und Fahrer ein
wesentlicher Reiz des Fahrens im vermeintlich kraftvollen Sound ihrer Maschinen. Motorrader
verkorpern wie sonst wohl nur Sportwagen den Konflikt zwischen herrlichem Sound in den
Ohren der Fahrerinnen und Fahrer und héllischem Larm in den Ohren vieler Anwohnerinnen
und Anwohner.

Zur Aussohnung dieses Konflikts sind die Gerauschemissionen von Motorradern und Kfz seit
Jahrzehnten mit Grenzwerten fir die Typgenehmigung belegt. Um Defizite der aus den 1990er
Jahren stammenden Vorschriften zu beheben, sind in der jiingeren Vergangenheit die
Priifverfahren sowohl fiir Motorrader als auch fiir Pkw und Lkw auf europaischer Ebene
novelliert worden.

Die neuen Vorschriften gelten bereits fiir neue Fahrzeugtypen. In diesem Forschungsvorhaben
soll untersucht werden, ob die neuen Vorschriften geeignet sind, die Gerduschemissionen im
realen Verkehr effektiv auf das technisch unvermeidbare Maf3 zu begrenzen.

Da eine breit angelegte Betrachtung einer fiir die deutsche Fahrzeugflotte reprisentativen
Fahrzeugauswahl den finanziellen Rahmen dieses Vorhabens sprengen wiirde, beschrankt sich
die Untersuchung auf einige wenige Fahrzeuge aus dem Marktsegment mit der starksten
Nachfrage nach ,Sound“. Dieses Fahrzeugsegment stellt eine besondere Herausforderung fiir das
Genehmigungsverfahren dar und scheint daher gut geeignet, dessen Qualitat und mogliche
Defizite zu beleuchten.

Im Fokus der Untersuchung stehen Technologien, die speziell zur ,Verbesserung des Sounds*
verwendet werden, ndmlich Klappenabgasanlagen und Soundgeneratoren.

Im Forschungsvorhaben sollen insgesamt drei Motorrdader jeweils mit Original- und
Ersatzschalldampfer, zwei Sportwagen und ein mit Soundgenerator nachgeriisteter Pkw
messtechnisch untersucht werden. Alle Fahrzeuge und Bauteile sollten mdglichst nach der
aktuellen Fassung der Typpriifvorschriften homologiert sein.

Die Motorrader sollen auf unterschiedliche Motorkonzepte aufbauen: Ein ,hubraumstarkes,
niedertourig ausgelegtes” Fahrzeug, ein ,hochtourig, auf Leistung optimiertes” Fahrzeug und ein
ynormal ausgelegtes” Fahrzeug. Die Fahrzeuge sollen im Originalzustand, also auch mit der
Originalauspuffanlage, untersucht werden.

Zusatzlich soll jedes der Motorrader mit einem fiir das jeweilige Modell zugelassenen und auf
»Sound“ getrimmten Ersatzschallddmpfer durchgemessen werden. Mindestens einer der zu
untersuchenden Sportwagen soll eine sportliche Variante eines fiir sein Segment
verkaufsstarken Modells sein. Der zweite Sportwagen kann ein Exot sein, der nur in geringen
Stiickzahlen verkauft wird. Der mit Soundgeneratoren nachgeriistete Pkw soll ein moglichst
verkaufsstarkes Fahrzeug sein, bei dem der Soundgenerator gewissermafien als ,low-Budget"-
Einstieg in den grof3en ,Sound” betrachtet werden kann. Der Schwerpunkt liegt hier auf dem
Soundgenerator, der Pkw ist quasi nur Teil der Messanordnung. Die Messungen sollen mit
deaktiviertem Soundgenerator wiederholt werden.
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Im Idealfall reproduzieren die Messungen die Angaben in den Genehmigungsunterlagen und
zeigen einen vernachlassigbaren Einfluss der untersuchten Variationen beim Test auf das
Priifergebnis.

Aufbauend auf den Messungen unter den erweiterten Bedingungen der Typpriifung soll
untersucht werden, welche die lautesten Betriebszustidnde der Fahrzeuge sind. Ziel dieser
Messungen ist es, mogliche Spriinge in der Gerauschentwicklung in der Umgebung der
Typpriifbedingungen zu dokumentieren und fiir jedes der Fahrzeuge einen maximalen
Gerduschemissionswert zu bestimmen.

Im Anschluss sollen die Messergebnisse dahingehend kritisch diskutiert werden, ob die
bestehenden Typpriifvorschiften als robust und wirksam einzustufen sind. Basierend auf den
Auswertungen der Messergebnisse sollen folgende Fragestellungen erldutert und diskutiert
werden:

» Kann das Ergebnis der Typprifung die Belastigung der Anwohner/-innen adaquat
widerspiegeln?

» Wie robust und wirksam sind die Vorgaben der Typpriifung um die Anwohner/-innen vor
Larm zu schiitzen?

» Wie konnte die Typprifung gegebenenfalls nachgebessert werden, um die Anwohner/-innen
effektiver vor Larm zu schiitzen?

Im Rahmen eines Rechtsgutachtens sollen aufderdem folgende Fragestellungen nach der
aktuellen Rechtslage zu dieser Thematik gepriift werden:

» Gibt es Anspriiche Dritter auf beh6rdliche Mafdnahmen gegen Kraftrader, die unter
Abweichung von der EG-Typgenehmigung auf den Markt gebracht oder spater manipuliert
worden sind?

» Istim Kfz-Zulassungsrecht oder einer iibergeordneten gesetzlichen Regelung ein
Optimierungsgebot formuliert?

» In welchem rechtlichen Rahmen ist der Einsatz von Soundgeneratoren geregelt und zu
bewerten?
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2 Auswahl der Testfahrzeuge

2.1 Kriterien der Fahrzeugwahl

Um die Gerduschemissionen von Motorradern, Sportwagen sowie eine Kombination aus Pkw
und Soundgenerator im realen Verkehr zu iiberpriifen, wurden zunachst geeignete Fahrzeuge
fiir die unterschiedlichen zu untersuchenden Kategorien ausgewahlt.

Hierzu wurde eine Ubersicht moglicher Fahrzeuge (Motorrider, Sportwagen sowie in Frage
kommende Pkw fiir die Verwendung eines Soundgenerators) in Form einer Datenbank angelegt.
Der Inhalt der Datenbank basiert auf Recherchen aus dem Internet bzw. auf Informationen der
jeweiligen Homepages der verschiedenen Hersteller sowie auf Angaben direkt vom Hersteller
oder von Auto- bzw. Motorradhdusern.

Folgende Informationen wurden in der Datenbank zusammengetragen:
» Art (Motorrad/ Sportwagen/ Pkw mit Soundgenerator)
» Hersteller

» Kriterium (z.B. bei den Motorradern: ,hubraumstark, niedertourig”, ,normal ausgelegt”,
,hochtourig, auf Leistung optimiert“)

» Kategorie laut Hersteller (z.B. bei den Sportwagen: ,Coupé®“, ,Roadster”, ,Limousine*)
» Modell

» Motor

» Hubraum in ccm

» Leistung in kW

» Drehmoment U/min

» Gewichtkg

» Markteinfithrung

» Homologation

» Verfiigbarkeit Anmietung

Wie in Abbildung 7 dargestellt, kdnnen Informationen aus dieser Datenbank benutzerfreundlich
nach bestimmten Kriterien gefiltert werden, um somit eine passende Auswahl von Fahrzeugen
darzustellen.
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Abbildung 7:  Ausschnitt der Datenbank zur Auswahl der Fahrzeuge

hl
Art F|Hersteller [ Wahl [ | Kriterium - |Kategorie It. Hersteller [ | Modell L | Mator pu

21 Von Abis Z sortieren verkaufsstarkes Madell Cawpe, Fioadster TT 20 TRl quattra FReiken-4-Zylinder-Ottomator mit Benzine

A l Von Z bis A sortieren Cioupe, Rioadster TT 2.0 TFSI quattro Rieihen-4-Zylinder-Ottamaotor mit Benzing
Nach Farbe sortieren ¥ Coupe, Rioadster TTS20TFSlquatiia Reihen-4-Zylinder-Otomator mit Benzin
werkaufsstarkes Modell Coupe, Roadster TTRS 26 TFSl quattro Reihen-5-Zylinder-Ottomator mit Benzine |
Nach Farbe filtern 4
£ Enot Coupe 10 Ra 6.2 F5l quattra 10-2ylinder Y-30--Ottomataor mit Trocken:
Textfilter L4
Coupe V10 plus Fi& 5.2 FSlquattro 10-Zylinder ¥-30"-Ottomotor mit Trocken: !
Suchen sl
kil £ Coupe YIDRWS R 5.2 FSl quattra 10-Zylinder ¥-90°-Ottamatar mit Trocken: !

[Alles auswahlen)

Coupe V10 Spyder R& 5.2 FSI quattro 5 troni 10-Z2ylinder ¥-30"-0ttomotor mit Trocken: !
Coupe Y10 Spyder FW'S Fig 5.2 F5l quattro RWS S 10-2ylinder Y¥-30-0Otomotor mit Trockens !
Coupe rAz M TwinPower Turbo Reihen-E-Zylinder B
werkaufsstarkes Madell Limousine M3 M TwinFPower Turbo Reihen-8-Z2ylinder By
LI Maserati mit [ Competition M3
[ Parsche
Coupe f Cabrio rA4 P TwinPower Turbo Reihen-E-Zylinder B

Coupe { Cabriomit M Competition M4

I oK | Abbrechen verk Madell Limousine 15 M TwinFower Turbo &-Zylinder

1o |SPOrtwagen BMY [ Coupe ! Cabrio/ Gran Coupe ME M TwinPower Turba 8-Zylinder
i Sportwagen EMW 1] Coupe ! Cabrio f Gran Coupe mit M T ME
s Sportwagen Daimler Q Mercedes-AMG C 43 4MATIC Coupes 3,0-Liter-ve-Biturbomotor
4 |SPOFtwagen Dairmler ] Mercedes-AMG C 62 Caupes 404
s Sportwagen Daimler 1] Mercedes-AMGC B2 S Coupes 40vs
7 Sportwagen Daimler Q Mercedes-AMG CLA 45 4MATIC Coupes 20R4
- Sportwagen Daimler o Mercedes-AMG CLE B2 Coupes B5vE
o5 Sportwagen Daimler 1] Mercedes-AMG CLS B2 S Coupes 55va

Sportwagen Daimler o Mercedes-AMG GLC B3 4MATIC+  Coupes 40ve

124

Quelle: eigene Darstellung, Mohler+Partner Ingenieure AG

Entsprechend Aufgabenstellung sollen im vorliegenden Forschungsvorhaben drei Motorrader
und drei Pkw untersucht werden. Die Motorrader sollen die unterschiedlichen Motorenkonzepte
yhubraumstark®, ,normal ausgelegt” und ,hochtourig“ umfassen. Die Personenkraftwagen sollen
zwei Sportwagen, davon einer mit hohen, der andere mit geringen Stiickzahlen, und einen
verkaufsstarken Pkw mit nachgeriistetem Soundgenerator umfassen.

Vom Auftraggeber wurde fiir die beiden zu untersuchenden Sportwagen insbesondere auf das
Vorhandensein einer steuerbaren Abgasklappe Wert gelegt. Zudem sollte die in Deutschland
immer weiter verbreitete Kategorie von sportlichen SUV-Fahrzeugen mit vertreten sein. Auf
Basis dieser Anderungen wurde die Recherche zur Anmietbarkeit fiir die beiden Sportwagen auf
die Fahrzeuge ,Audi TT RS“ und ,Mercedes AMG GLC 63S“, welche jeweils eine manuell
schaltbare Abgasklappe besitzen, fokussiert.

Als endgiiltige Kriterien zur Auswahl fiir die einzelnen zu untersuchenden Fahrzeugkategorien
liegen folgende Randbedingungen bzw. Zielsetzungen zugrunde:

» Motorrad - hubraumstark und niedertourig

Randbedingung: Hubraum > 1500 ccm

Ziel: Reprasentant einer Motorradkategorie mit grofem Hubraum, der das maximale
Drehmoment bereits bei niedrigen Drehzahlen besitzt, wodurch die in der Typpriifung
geforderten Beschleunigungen in hohen Gangen erfolgen.
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» Motorrad - normal ausgelegt

Randbedingung: Hubraum < 1500 ccm und maximale Leistung bei Drehzahlen
<10.000 U/min

Ziel: Reprasentant einer Motorradkategorie, der sowohl hinsichtlich seines Hubraums als
auch hinsichtlich des Drehzahlbereichs fiir die maximale Leistung im mittleren Bereich
positioniert ist.

» Motorrad - hochtourig auf Leistung ausgelegt

Randbedingung: maximale Leistung bei Drehzahlen > 10.000 U/min
Ziel: Reprasentant einer Motorradkategorie mit maximaler Leistung bei sehr hohen
Drehzahlen.

» Pkw Sportwagen

Randbedingung: Sportwagen mit hohen Verkaufszahlen in Deutschland und steuerbarer
Abgasklappe

Ziel: Reprasentant eines Sportwagens, welcher in Deutschland haufig auf den Straf3en

anzutreffen ist und zudem mit einer manuell steuerbaren Abgasklappe ausgestattet ist.

» Pkw Sportwagen / SUV

Randbedingung: Sportwagen aus dem SUV-Segment mit steuerbarer Abgasklappe

Ziel: Reprasentant eines sportlichen SUV-Fahrzeugs, das mit einer manuell steuerbaren
Abgasklappe ausgestattet ist.

» Pkw mit Soundgenerator

Randbedingung: Pkw mit hohen Verkaufszahlen in Deutschland, nachgeriistet mit einem
aktiven Soundgenerator

Ziel: Reprasentant eines Fahrzeugs, das in Deutschland haufig auf den Strafden anzutreffen
ist, akustisch grundsatzlich unauffallig ist, jedoch mit einem aktiven Soundgenerator
nachgeriistet werden kann.

Als Praferenzfahrzeuge fir die einzelnen urspriinglich in der Leistungsbeschreibung

formulierten Kategorien wurden zunachst mit dem Auftraggeber folgende Fahrzeuge
abgestimmt und beziiglich Verfiigbarkeit und Anmietbarkeit fiir die messtechnischen
Untersuchungen und des Homologationsstands tiberpriift.
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Tabelle 1: Praferenzfahrzeuge
Kategorie Marke Modell Motorisierung
Harley-Davidson Softail Slim 1745 ccm, 64 kW
Kategorie #1:
Motorrad - hubraumstark Harley-Davidson Fat Boy 1745 ccm,64 kW
und niedertourig
BMW K 1600 GTL 1649 ccm118 kW
BMW R Nine T 1170 ccm, 81 kW
Kategorie #2: Honda CRF 1000L Africa Twin 998 ccm,70 kW
Motorrad - normal ausgelegt
Yamaha MTO7 689 ccm, 55 kW
Kawasaki Ninja H2 998 ccm, 151 kW
Kategorie #3:
Motorrad - hochtourig, auf BMW S1000 RR 999 ccm, 146 kW
Leistung optimiert
Honda VFR800F 782 ccm, 79 kW
Audi TTRS 2.5 TFSI, 294 kW
Kategorie #4: BMW M5 M TwinPower, 441 kW
Sportwagen verkaufsstark
Ford Mustang GT 5.01,310 kW
Daimler AMG GT 3.982 ccm, 350 kW
Kategorie #5: Audi RS 5.21,397 KW
Sportwagen Exot
Chevrolet Camaro 6.21,333 kw
VW Golf 7 1.6 TDI, 66 kW
Kategorie #6:
Pkw mit Soundgenerator Skoda Octavia 1.8 TSI, 132 kW

Fiir die Untersuchungen standen schlief3lich basierend auf den oben formulierten Kriterien und
Zielsetzungen fiir die einzelnen Kategorien die in Tabelle 2 aufgelisteten Fahrzeuge zur
Verfiigung. Diese wurden liber einen Testfahrzeug-Verleih-Service und iiber ein Motorradhaus
angemietet bzw. stammten aus dem Fahrzeugpool der Firma Moéhler + Partner Ingenieure AG.
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Tabelle 2: Ausgewahlte Testfahrzeuge
Kategorie Marke Modell Baujahr Anmietung tiber
Motorrad #1: Harley-Davidson | Softail Heritage 2018 APS Testfahrzeuge
hubraumstark und Classic

niedertourig

Motorrad #2: normal BMW R Nine T Urban G/S 2018 Kilz Motorradtechnik
ausgelegt
Motorrad #3: Kawasaki Ninja ZX-10R KRT 2017 Kilz Motorradtechnik

hochtourig, auf
Leistung optimiert

Pkw #1: Sportwagen Audi TT RS Coupé 2017 APS Testfahrzeuge
Pkw #2: Mercedes AMG | GLC63 S 2018 APS Testfahrzeuge
SUV/Sportwagen

Pkw #3: Pkw mit Skoda Octavia 2016 Poolfahrzeug Mohler +
Soundgenerator Partner Ingenieure AG

Zusatzlich zu den Testfahrzeugen waren fiir die Messungen an den Motorradern jeweils giangige
Ersatzschalldampfer zu beschaffen. Tabelle 3 listet die ausgewdahlten Zusatzbauteile auf.

Fiir die Messung des Pkw mit Soundgenerator war aufierdem ein fiir das ausgewahlte
Testfahrzeug Skoda Octavia verfiigbares Bauteil zu organisieren.

Zur Auswabhl standen hier die Modelle von Eberspacher, Maxhaust und Kufatec ([2], [3], [4]). Bei
Anfrage bei der Firma Eberspacher im Januar 2018 wurde mitgeteilt, dass wegen laufender
Priifung des Kraftfahrt-Bundesamts die Vermarktung des Produkts aktuell eingestellt ist. Die
Firma Maxhaust wies bei Anfrage im Januar 2018 ausdriicklich darauf hin, dass das Produkt
nicht strafdenverkehrstauglich ist.

Die Firma Kufatec wies uns bei Anfrage darauf hin, dass sich die Lirmemission des Fahrzeugs
durch Nachriisten dndern wird und die Vorschriften der StVZO zu beachten sind. Die Wahl fiel
deshalb auf das Modell Sound Booster Pro von Kufatec.

Kurz vor Durchfithrung der Messungen im Juni 2018 wurden Presseberichte zum Verbot iiber
das Nachriisten von Soundgeneratoren veroffentlicht ([5], [6], [7]).

Demnach gibt das Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur im Verkehrsblatt
5/2018 bekannt, dass Soundgeneratoren im Nachristbereich ab sofort keine
Bauteilgenehmigung mehr erhalten. ,Soundgeneratoren im Nachriistbereich widersprechen den
Anforderungen der §§ 30 Abs. 1 Nr. 1 und 55 StVZO. Die Erstellung von Teilegutachten geméaf §
19 Abs. 3 Nr. 4 StVZO oder von Gutachten zur Erlangung einer allgemeinen Betriebserlaubnis
gemaf § 22 StVZO und deren Anwendung im Rahmen von Anderungsabnahmen bzw.
Einzelfahrzeugumriistungen gemaf} § 19 StVZO auch in Verbindung mit § 21 StVZO sind deshalb
fiir alle Fahrzeugklassen abzulehnen.” Des Weiteren wird zum Nachriisten mit
Soundgeneratoren folgendes beschrieben: , Ein Nachriisten mit [...] Soundgeneratoren ist mit
den vorgenannten Anforderungen der StVZO nur vereinbar, sofern in allen wahlbaren
Einstellungen / Fahrmodi unter allen realen Fahrsituationen [...] das Gerduschniveau des
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umgertlsteten Fahrzeugs nicht hoher ist als das Gerauschniveau des genehmigten,
serienmafdigen Fahrzeugs unter identischen Bedingungen.“[8]

Die Messungen wurden dennoch wie geplant durchgefiihrt.

Tabelle 3: Ausgewahlte Zusatzbauteile
fiir Fahrzeug (Modell / Artikelnr. Bauteilbezeichnung
Marke)
Harley-Davidson / Softail HD-SS 107 Miller Endschalldampfer mit EG ABE fir Softail Slim,
Heritage Classic Modelljahr 2018 mit EG/ABE
BMW /R Nine T S-B12S0O17-HBRBL Slip-On Endschalldampfer von Akrapovic (Titanium,

Baujahr 2017-2018 mit ECE-Typgenehmigung)

Kawasaki / Ninja ZX-10R S-K10S016-HZC Miller Endschalldampfer mit EG ABE fur Softail Slim,
KRT Modelljahr 2018 mit EG/ABE
Skoda / Octavia 40590 Kufatec Sound Booster Pro passend fiir Skoda Octavia

2.2 Die Motorrader im Detail

Ein tabellarischer Vergleich der technischen Daten aller untersuchten Motorrader findet sich im
Anhang A1.

221 Motorrad #1, hubraumstark und niedertourig: Harley-Davidson Softail Heritage
Classic

Fiir die Kategorie ,hubraumstark” stand das Modell ,Softail Heritage Classic* der Marke Harley-
Davidson zur Verfiigung. Abbildung 8 zeigt das Testfahrzeug, welches fiir den Zeitraum vom
11.06. bis 15.06.2018 von APS Testfahrzeuge fiir die Messungen angemietet wurde. Die Erstzu-
lassung des Motorrads war der 20.04.2018. Das Motorrad ist nach ECE R41.04 homologiert.

Als Motor kommt der neue, seit Modelljahr 2017 eingefiihrte ,Milwaukee-Eight 107“ zum Ein-
satz. Entsprechend [9] behalt ,der Milwaukee-Eight [...] den klassischen Harley-Davidson
Zylinderwinkel von 45 Grad bei, weist jedoch Vierventil-Zylinderkdpfe mit einem 50 Prozent
hoheren Gasdurchsatz auf und erreicht je nach Konfiguration bis zu elf Prozent mehr
Drehmoment als die Vorjahresmodelle. Dank einer Ausgleichswelle, welche die Schwingungen
erster Ordnung im Leerlauf zu 75 Prozent reduziert, vermittelt der neue Motor im Stand das
klassische Pulsieren eines echten Harley® V-Twin, zeichnet sich aber zugleich bei hoheren
Drehzahlen durch hohe Laufkultur aus.”

Dieser V2-Motor mit einem Hubraum von 1.745 ccm verfiigt {iber eine Leistung von 64 kW bei
einer Drehzahl von 5.020 U/min und einem Drehmoment von 145 Nm bei 3.000 U/min. Um den
qualitativen Verlauf von Leistung und Drehmoment fiir diese Fahrzeugkategorie zu
veranschaulichen, ist in Abbildung 9 das Leistungsdiagramm des Vorgangermodells mit der
etwas niedrigeren Leistung von 57,4 kW (statt 64 kW) bei 5.100 U/min bzw. dem etwas
niedrigeren Drehmoment von 131 Nm (statt 145 Nm) bei 3.200 U/min dargestellt, da vom
aktuellen Modell keine Daten zur Verfiigung standen. Insgesamt bewegt sich die Motorleistung
in einem Drehzahlbereich zwischen 2.000 und 5.000 U/min in einem Bereich zwischen 25 und
knapp 60 kW, das Drehmoment liegt in diesem Drehzahlbereich durchgidngig tiber 100 Nm mit
einem Maximum von 130 Nm bei ca. 3.000 U/min.
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Abbildung 8: Testfahrzeug Harley-Davidson Softail Heritage Classic

Quelle: eigene Darstellung, Mohler+Partner Ingenieure AG

Abbildung 9: Motorleistung und Drehmoment der Harley-Davidson (Vorgangermodell)
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Motorleistung (links) und Drehmoment (rechts) tiber der Drehzahl fir das Vorgangermodell des Motors (Harley-Davidson
Softail, Motor: TwinCam 103 B, mit 57,4 kW bei 5.100 U/min und 131 Nm bei 3.200 U/min)
Quelle: eigene Darstellung nach [10], Mohler+Partner Ingenieure AG

Die Messung des Motorrads erfolgte zunachst im Originalzustand und zusatzlich mit dem
Ersatzschallddmpfer entsprechend Tabelle 3. Abbildung 10 zeigt das Fahrzeug links mit
Originalschalldampfer und rechts mit den Miller Ersatzschallddmpfern.
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Abbildung 10: Original- und Ersatzschallddmpferanlage der Harley-Davidson-Maschine

Abbildungen der zwei vermessenen Abgasanlagen. Links: Original Abgasanlage der Harley-Davidson Softail Heritage Classic.
Rechts: Harley-Davidson-Maschine mit Miller Ersatzschallddmpfer.

Quelle: eigene Darstellung, Mohler+Partner Ingenieure AG

Der sogenannte ,dB-Eater” (auch ,dB-Killer” oder ,dB-Absorber“) ist ein auswechselbares
Bauteil des Endschallddmpfers. Durch den Ausbau verschlechtern sich die Emissionswerte des
Motorrads und die Betriebserlaubnis des Motorrads erlischt. In der Europaischen Regelung Nr.
92 (Erginzung 2 zur Anderungsserie 01 - Tag des Inkrafttretens: 10. Oktober 2017) werden
deshalb unter 6.3.1 ,Bestimmungen zum Manipulationsschutz“ aufgefiihrt. So sind die
Einzelteile eines Ersatzschallddmpfers so zu konstruieren, dass ein Ausbau die Baugruppe
dauerhaft und irreparabel beschadigt.

Bei dem vorliegenden Modell war der Ausbau des dB-Eaters jedoch noch iiber das Losen einer
einzelnen Schraube méglich. Wenngleich dies legal nicht zulassig ist, ermoglicht es dem Besitzer
eines solchen Motorrads somit auf relativ einfache mechanische Weise, das Gerdusch seines
Fahrzeugs deutlich zu verandern.

Deshalb wurden die Ersatzschallddmpfer nicht nur im Auslieferzustand, sondern zusatzlich nach
Ausbau der dB-Eater vermessen. Abbildung 11 zeigt die am Motorrad montierten
Nachschalldampfer mit ausgebauten ,,dB-Eatern®.

Abbildung 11: Ersatzschalldampferanlage mit ausgebauten ,,dB-Eatern”

Durch den Ausbau des ,,dB-Eaters” erlischt die allgemeine Betriebserlaubnis. Das Fahren des Motorrads im StraRenverkehr
ist nicht zuldssig und erfolgte nur zu Testzwecken auf der Teststrecke.
Quelle: eigene Darstellung, Mohler+Partner Ingenieure AG
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2.2.2 Motorrad #2, normal ausgelegt: BMW R NineT Urban G/S

Als Motorrad der Kategorie ,normal ausgelegt wurde das Modell ,R Nine T Urban G/S“ von
BMW gewahlt. Abbildung 12 zeigt das fiir die Messungen von der Firma Motorradtechnik Kilz
angemietete Fahrzeug. Erstzulassung des Fahrzeugs war der 13.03.2018. Das Motorrad ist nach
ECE R41.04 homologiert.

Abbildung 12: Testfahrzeug BMW R NineT Urban G/S

Quelle: eigene Darstellung, Méhler+Partner Ingenieure AG

Die Maschine verfiigt iiber einen 2-Zylinder Boxer-Motor mit einem Hubraum von 1.170 ccm.
Die Motorleistung betragt 81 kW bei 7.550 U/min, das Drehmoment von 116 Nm liegt bei

6.000 U/min. Die Verlaufe von Motorleistung in kW und Drehmoment in Nm iiber der Drehzahl
fiir diese Fahrzeugkategorie sind in Abbildung 13 fiir ein vergleichbares Fahrzeug, ebenfalls eine
BMW R NineT mit der maximalen Motorleistung bei einer etwas geringeren Drehzahl (81 kW bei
7.500 U/min) und dem maximalen Drehmoment bei einer etwas hoheren Drehzahl (116 Nm bei
6.200 U/min) [11], dargestellt. Die Motorleistung verlauft iiber einen Drehzahlbereich von 3.000
bis 8.000 U/min in etwa zwischen 25 und 81 kW, das Drehmoment liegt in diesem
Drehzahlbereich um die 100 Nm mit einem Maximum von 115 Nm bei ca. 6.000 U/min.
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Abbildung 13: Motorleistung und Drehmoment eines zur BMW R NineT vergleichbaren Fahrzeugs
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Motorleistung (links) und Drehmoment (rechts) iber der Drehzahl fir ein vergleichbares Fahrzeug.
Quelle: eigene Darstellung nach [11], Mohler+Partner Ingenieure AG

Flir die zusatzlichen Messungen der BMW R NineT mit Ersatzschallddmpfer wurde ein
Endschalldampfer der Marke Akrapovic (Slip-On Line, Titanium, fiir das Baujahr 2017-2018 mit
ECE-Typgenehmigung) verwendet. Abbildung 14 zeigt die Abgasanlage der BMW R NineT mit
Originalschalldampfer (links) und mit Ersatzschalldampfer (rechts).

Abbildung 14: Original- und Ersatzschallddmpferanlage der BMW-Maschine
oy — . -

Abbildungen der zwei vermessenen Abgasanlagen. Links: Original Abgasanlage der BMW R NineT. Rechts:
Ersatzschalldampfer Akrapovic Slip-On (Titanium) fiir die BMW R NineT.
Quelle: eigene Darstellung, Mohler+Partner Ingenieure AG

In der Presse wird der Sound der BMW R NineT als “wirklich gelungen”, ,herrlich” und , super”
beschrieben. Der ,tiefe, bassige Boxersound“ polarisiert jedoch auch und wird teilweise auch als
seinfach zu laut” empfunden. [12]
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2.23 Motorrad #3, hochtourig und auf Leistung optimiert: Kawasaki Ninja ZX-10R KRT

Fir die Kategorie “hochtourig” wurde das Motorrad “Ninja ZX-10R KRT” der Marke Kawasaki
ausgewahlt. Abbildung 15 zeigt das tiber Motorradtechnik Kilz fiir den Zeitraum vom 01.06. bis
08.06.2018 angemietete Fahrzeug. Die Erstzulassung dieses Motorrads war am 13.03.2017. Das
Motorrad ist ebenfalls nach ECE R41.04 homologiert.

Abbildung 15: Testfahrzeug Kawasaki Ninja ZX-10R KRT

Quelle: eigene Darstellung, Mohler+Partner Ingenieure AG

Die Maschine verfiigt iiber einen 4-Zylinder Reihenmotor mit einem Hubraum von 998 ccm. Mit
einer Motorleistung von 147,1 kW bei 13.000 U/min ist das Motorrad fiir den oberen
Drehzahlbereich ausgelegt. Das Drehmoment betragt 133,5 Nm bei 10.000 U/min. Abbildung 16
zeigt das vergleichbare Leistungsdiagramm der Kawasaki Ninja ZX-10R KRT aus dem Modelljahr
2016. Es ist hier ein deutlicher Leistungsanstieg von nur 15 auf 145 kW im Drehzahlbereich
zwischen 2.000 und 13.000 U/min zu erkennen. Das Drehmoment liegt in diesem
Drehzahlbereich zwischen 50 und ca. 115 Nm mit einem maximalen Drehmoment von 115 Nm
bei 11.000 U/min.
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Abbildung 16: Motorleistung und Drehmoment der Kawasaki Ninja ZX-10R KRT
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Motorleistung (links) und Drehmoment (rechts) tGiber Drehzahl fiir das Modell Ninja ZX10R KRT des Herstellers Kawasaki.
Quelle: eigene Darstellung nach [13], Mohler+Partner Ingenieure AG

Fiir die Messungen mit Ersatzschalldampfer stand fiir die Kawasaki Ninja ein Endschallddmpfer
der Marke Akrapovic entsprechend Tabelle 3 zur Verfligung. Abbildung 17 zeigt die beiden
unterschiedlichen vermessenen Endschalldampfer.

Abbildung 17: Original- und Ersatzschalldimpferanlage der Kawasaki -Maschine

Abbildungen der zwei vermessenen Abgasanlagen. Links: Original Abgasanlage der Kawasaki Ninja ZX-10R KRT. Rechts:
Ersatzschalldampfer Akrapovic Slip-On Line (Carbon) fiir die Kawasaki Ninja ZX-10R KRT

Quelle: eigene Darstellung, Méhler+Partner Ingenieure AG
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2.3 Die Pkws im Detail

Als Personenkraftwagen wurden fiir das Forschungsvorhaben zwei Pkw mit manuell im
Fahrgastraum steuerbarer Abgasklappe gewahlt. Als verkaufsstarker Sportwagen war ein Audi
TT, aus dem Segment der sportlichen SUV der Mercedes GLC geplant. Eine manuelle
Klappensteuerung war fiir diese Baureihen fiir die Modelle Audi TT RS bzw. Mercedes AMG GLC
63S verfligbar.

Ublicherweise wird, wie in Abbildung 18 prinzipiell dargestellt, durch Betitigen der Steuerung
die Abgasklappe geoffnet (rote Stellung), so dass der Abgasstrom - und somit auch das Gerausch
- einen direkten Weg zum Endrohr moglichst ohne ,den Umweg" iiber einen Endschalldampfer
bzw. schallreduzierende Bereiche im Endschalldampfer findet.

Abbildung 18: Grundprinzip eines Schalldampfers mit Klappensteuerung

Bei gedffneter Abgasklappenstellung (rot) kann der Abgasstrom den direkten Weg (rot gestrichelte Linie) finden, bei
geschlossener Abgasklappe (griin) muss der Abgasstrom den (Um-) Weg durch einen weiteren Aufbau des Schalldampfers
mit z.B. Absorptionsmaterial nehmen (griin gestrichelte Linie).

Quelle: eigene Darstellung, Mohler+Partner Ingenieure AG

Neben diesen beiden Personenkraftwagen war auflerdem ein Pkw mit hohen Verkaufszahlen
mit einem Soundgenerator nachzurtisten. Hierfiir stand ein Skoda Octavia zur Verfiigung. Als
Soundgenerator wurde das Modell Soundbooster Pro von Kufatec verwendet.

Eine Auflistung aller technischen Daten der untersuchten Fahrzeuge ist in Anhang Al zu finden.

23.1 Pkw #1, Sportwagen: Audi TT RS Coupé

Fiir die erste zu untersuchende Kategorie wurde das Audi TT RS Coupé ausgewdhlt. Das zu
untersuchende Modell mit manueller Klappensteuerung war hierbei die RS-Version. Abbildung
19 zeigt das fiir die Messungen von APS Testfahrzeuge im Zeitraum 11.06. bis 15.06.2018
angemietete Fahrzeug. Die Erstzulassung des getesteten Fahrzeugs war am 21.04.2017. Da das
Fahrzeug eine bestehende bzw. giiltige Systemgenehmigung ,,Gerdusch” besitzt, ist dieses noch
nach ECE R51.02 homologiert, siehe auch Kap. 3.2.2.
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Abbildung 19: Testfahrzeug Audi RS Coupé

Quelle: eigene Darstellung, Méhler+Partner Ingenieure AG

Das Fahrzeug besitzt einen Reihen-5-Zylinder-Ottomotor mit Benzindirekteinspritzung mit
einem Hubraum von 2.480 ccm. ,Der neu entwickelte Turbo-Fiinfzylinder leistet 294 kW (400
PS) bei einem maximalen Drehmoment von 480 Nm. Aus dem Stand beschleunigt das TT RS
Coupé in 3,7 Sekunden von 0 auf 100 km/h. Die Hochstgeschwindigkeit ist bei 250 km/h
abgeregelt; auf Wunsch kann auf 280 km/h erh6ht werden. Die Ziindfolge 1 - 2 - 4 - 5 - 3 bringt
einen speziellen Rhythmus und Charakter mit sich. Der imposante Motorsound kann durch die
RS-Soundtaste noch verstarkt werden.” [14]

Das Fahrzeug verfiigt iiber die folgenden vier unterschiedlichen Einstellungsmdglichkeiten:
ycomfort’, ,auto*, ,dynamic“ und ,individual“. Abbildung 20 zeigt die im Cockpit angezeigten
Wahlmoglichkeiten.

Zusatzlich zu diesen Modi kann anhand der ,RS-Soundtaste” im Fahrgastraum die
Klappenstellung manuell gesteuert werden.

Abbildung 20: Cockpit des Audi TT RS fiir die Modi-Wahl
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Auszuwahlende Modi ,,comfort”, ,auto”, ,dynamic” und ,individual” fir den Audi TT RS.
Quelle: eigene Darstellung, Mohler+Partner Ingenieure AG

50



TEXTE Uberpriifung der Gerduschemissionen von Motorrddern im realen Verkehr

Die Presse beschreibt den Audi TT RS als ,standig auf Krawall gebiirstetes Coupé auf
Supersportler-Niveau”, welcher selbst in mittleren Drehzahlen ,,mit seinem verdorbenem, leicht
dreckigen Klang“ iiberzeugt ([16], [17]).

2.3.2 Pkw #2, SUV/Sportwagen: Mercedes AMG GLC 63 S

Als weiteres Fahrzeug wurde das Modell GLC 63 S von Mercedes AMG gewahlt. Auch dieses
Fahrzeug verfligt liber eine manuelle Klappensteuerung im Fahrgastraum. Abbildung 21 zeigt
das fiir die Messungen im Zeitraum 04.06. bis 08.06.2018 von APS Testfahrzeuge angemietete
Fahrzeug. Die Erstzulassung des Fahrzeugs war der 09.04.2018. Das Fahrzeug ist bereits nach
ECE R51.03 homologiert.

Abbildung 21: Testfahrzeug Mercedes AMG GLC 63 S

Quelle: eigene Darstellung, Mohler+Partner Ingenieure AG

Das Fahrzeug verfiigt iiber einen 4,0-Liter-V8-Biturbomotor mit einem Hubraum von 3.982 ccm.
»Satte 375 kW (510 PS) Leistung und 700 Nm Drehmoment stehen fiir einen kompromisslosen
Antritt zur Verfiigung. Nach nur 3,8 Sekunden steht der Tacho bei 100 km/h.“ [18]. Die Hochst-
geschwindigkeit wird bei 250 km/h elektronisch abgeregelt, mit dem optionalen AMG-Drivers-
Package kann diese auf 280 km/h erhoht werden.

Als Fahrmodus kann beim GLC 63 S zwischen den Varianten ,,comfort®, ,sport“ und ,sport +“
gewahlt werden. Zusatzlich kann durch Betdtigen des Klappen-Buttons in der Mittelkonsole die
Klappenstellung der Abgasanlage manuell beeinflusst werden (Abbildung 22).

Fiir die Messungen wurden die Zustinde ,,comfort” mit geschlossener Abgasklappe und ,sport +“
(s+) mit gedffneter Abgasklappe gewahlt.
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Abbildung 22: Soundtaste bei dem Mercedes AMG

Taster in der Mittelkonsole fiir die Klappensteuerung beim Mercedes AMG GLC 63 S.
Quelle: eigene Darstellung, Mohler+Partner Ingenieure AG

Die Presse berichtet fiir den Mercedes AMG GLC 63 S, mit aufsteigenden Modi [einen] harteren
und bedrohlicheren V8-Sound” und einen Beschleunigungsvorgang, der von einem ,bassig-
rotzigen V8-Sound” unterstrichen wird [19].

233 Pkw #3, Pkw mit Soundgenerator: Skoda Octavia mit Kufatec Sound Booster Pro

Fiir den Einbau eines Soundgenerators wurde ein Skoda Octavia herangezogen. Das verwendete
Testfahrzeug kam aus dem Pool der Firma Mohler + Partner Ingenieure AG und stand mit
eingebautem Soundgenerator fiir die Messungen im Zeitraum vom 11.06. bis 13.06.2018 auf der
Teststrecke zur Verfiigung. Die Erstzulassung dieses Fahrzeugs ist der 08.12.2016.

Abbildung 23 zeigt das verwendete Testfahrzeug. Das Fahrzeug ist noch nach ECE R51.02
homologiert.

Das Fahrzeug verfligt iiber einen 1.8 TSI 4-Zylinder Motor mit einem Hubraum von 1.798 ccm.
Die Motorleistung betragt 132 kW (179 PS) bei 5.100 bis 6.200 U/min, das Drehmoment liegt
bei 250 Nm.
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Abbildung 23: Testfahrzeug Skoda Octavia

Quelle: eigene Darstellung, Mohler+Partner Ingenieure AG

Dieses Fahrzeug wurde fiir die Testmessungen mit einem aktiven Soundgenerator nachgeriistet.
Ein aktiver Soundgenerator spielt iiber einen Lautsprecher ein zuséatzliches Gerdusch ab,
welches sich je nach aktueller Motordrehzahl, Geschwindigkeit und Gangwahl beziiglich der
Zusammensetzung seiner Motorordnungen und deren Auspragung (Pegel) verandert. Auf diese
Weise konnen typische Klangbilder, wie etwa von einem 6-Zylinder-Fahrzeug oder einem 8-
Zylinder-Fahrzeug nachgebildet werden. Solche aktiven Soundgeneratoren stehen zum einen fiir
den Innenraum eines Fahrzeugs zur Verfiigung. Auf diese Weise wird durch Einspielen der
manipulierten Motorgerdusche liber die Lautsprecheranlage im Innenraum lediglich den
Personen im Fahrzeuginneren das Gefiihl vermittelt, ein Fahrzeug mit einer anderen
Motorisierung zu fahren. Das hier untersuchte System gehort jedoch zu den aktiven
Soundgeneratoren fiir das Aufdengerdusch. Hier wird das manipulierte Gerausch iiber ein
Lautsprechersystem im Aufdenbereich abgespielt. Auf diese Weise kommt nicht nur der Fahrer,
sondern auch die Umwelt ,in den Genuss“ des manipulierten Motorengerauschs.

Hierzu greift die Steuereinheit des Soundgenerators zunachst die Motordaten des Fahrzeugs
iiber den Datenbus ab. Je nach gewahlter Einstellung am Taster im Fahrgastraum werden dann
die entsprechenden Motorgerausche in Echtzeit im Steuergerat digital synthetisiert und tiber
den Aufiengerduscherzeuger abgespielt.

Zur Uberpriifung der durch einen Soundgenerator verursachten Gerausche wurde der Sound
Booster Pro der Firma Kufatec verwendet. Der Lieferumfang bestand aus dem Aufiengerausch-
erzeuger inklusive Halterung, dem Steuergerit fiir die Motorgerdauscherzeugung, dem Sound
Booster Pro Modul und einem Kabelsatz. Der Einbau des Soundgenerators erfolgte entsprechend
der Einbauanleitung des Herstellers [20] professionell in einer Kfz-Werkstatt.

Der Aufdengerduscherzeuger wird im hinteren Unterbodenbereich des Fahrzeugs mittels einer
Halterung befestigt (Abbildung 24). Fiir den Betrieb im Strafenverkehr wird abdeckend dartiber
die Unterbodenverkleidung angebracht, so dass der Aufsengerdauscherzeuger von auféen nicht
erkennbar ist. Die Verkabelung bzw. der Anschluss an die Motorsteuerung erfolgt dann im
Bereich des Fahrersitzes im Sicherungskasten (Abbildung 25 links). Hierzu sind entsprechend
der Anleitung des Soundgeneratorherstellers Kabelverbindungen zu verldten und Leitungen im
Sicherungskasten abzusichern. Im fertigen Zustand ist durch Offnen des Ablagefachs links unter
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dem Lenkrad der Taster zum Umschalten der unterschiedlichen Active Sounds zu betatigen
(Abbildung 25 rechts).

Abbildung 24: Soundbooster am Testfahrzeug

Kufatec Soundbooster im eingebauten Zustand am Testfahrzeug ohne Unterbodenverkleidung.

Quelle: eigene Darstellung, Mohler+Partner Ingenieure AG

Abbildung 25: Verkabelung der Steuereinheit

|

Verkabelung des Steuergeréts im Sicherungskasten (links) und fertiger Einbau des Tasters im Fahrgastraum (rechts).

Quelle: eigene Darstellung, Mohler+Partner Ingenieure AG

Im Auslieferzustand des Kufatec Soundboosters konnen sechs unterschiedliche Stufen durch den
Taster aktiviert werden. Nach Kufatec demonstrieren die ersten drei Stufen mit zunehmender
Lautstarke einen ,eher dezenteren Sound fiir lirmempfindlichere Gebiete", die Stufen 4 bis 6
reprasentieren hingegen ,kraftvolle V6 bzw. V8-Sounds“[21].

Mit entsprechenden Erweiterungen konnen zudem individuelle Klangprofile erzeugt und
abgespielt werden oder anhand eines externen Soundmoduls auch Soundprofile anderer
Fahrzeuge geladen werden.

Fiir die vorliegende Untersuchung wurde der Skoda Octavia zum einen im Originalzustand, also
ohne aktivierten Soundgenerator, zum anderen mit der im Auslieferzustand maximal larmenden
Einstellung des Soundgenerators, somit in Modus 6, betrieben.
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3 Messtechnische Untersuchung der Fahrzeuge

3.1 Messumgebung

Flir die messtechnische Untersuchung der Fahrzeuge wurde die Priifeinrichtung ,,Automotive
Testing Papenburg” (ATP) beauftragt. Abbildung 26 zeigt die Gesamtanlage der Testeinrichtung
[22].

Die ausgewahlte Priifeinrichtung verfiigt sowohl liber die erforderlichen Teststrecken zur
Durchfiihrung der Messungen nach ECE R41.04 und ECE R51.03 als auch iiber das erforderliche
Messequipment und Expertise auf diesem Gebiet. Abbildung 27 zeigt schematisch die
Akustikteststrecke auf dem Priifgeldande.

Abbildung 26: Gesamtanlage des Priifgeldndes von ATP Automotive Testing Papenburg
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Quelle: ATP Automotive Testing Papenburg GmbH [22]
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Abbildung 27: Akustikstrecke (AKS) der Priifeinrichtung Automotive Testing Papenburg (ATP)
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Quelle: ATP Automotive Testing Papenburg GmbH [22]

3.2 Messzyklen

Standardméfiig wurden die Testfahrzeuge entsprechend folgender Vorschriften vermessen: Die
Motorrader waren durchwegs nach neuer Vorschrift homologiert, dementsprechend wurden
alle drei Motorrader nach ECE R41.04 getestet. Die Personenkraftwagen waren teils nach alter
(ECE R51.02) und teils nach neuer Vorschrift (ECE R51.03) homologiert. Dementsprechend
wurde jeder Pkw jeweils nach beiden Vorschriften vermessen. Die neuen Vorschriften wurden
inklusive der Anforderungen nach ASEP durchgefiihrt.

Zusatzlich war als Kernpunkt des Forschungsvorhabens aufzuzeigen, welche Belastung die
Anwohner/-innen in realen Fahrsituationen durch eben diese Fahrzeuge erfahren konnen.
Hierzu wurden sogenannte ,Worst-Case“-Szenarien ausgefiihrt und aufgezeichnet.
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3.2.1 Vorbeifahrt nach ECE R41.04 mit den Anforderungen nach ASEP (Additional
Sound Emission Provisions)

Die Vorschrift ECE R41.04 beschreibt ,Einheitliche Bedingungen fiir die Genehmigung der
Kraftrader hinsichtlich ihrer Gerduschentwicklung®. Der letzte Stand stammt vom 2. November
2018.

Abbildung 28 zeigt schematisch das Messfeld von oben fiir eine Vorbeifahrtmessung. Das
Messfeld erstreckt sich zwischen den Linien AA‘ und BB’, die Mikrofone sind auf der Linie PP’
positioniert.

Abbildung 28: Schematische Darstellung des Messfelds
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Mikrofonpositionierung fir die Vorbeifahrtmessungen im Messfeld zwischen den Linien AA” und BB'.

Quelle: eigene Darstellung, Méhler+Partner Ingenieure AG

Fiir die Messung nach ECE R41.04 sind sowohl konstante als auch beschleunigte Vorbeifahrten
durchzufiihren. Die Konstantfahrten werden im zuvor ermittelten Gang (siehe nachste Seite)
und fiir Fahrzeuge mit einem Leistungsmasseverhéltnis (PMR) > 50 mit einer
Testgeschwindigkeit von viest = 50 km/h + 1 durchgefiihrt. Bei den beschleunigten Vorbeifahrten
ist auf eine Geschwindigkeit von 50 km/h * 1 an der Linie P - P/, siehe Abbildung 28, zu
beschleunigen. Sowohl fiir Konstant- als auch fiir Beschleunigungsfahrten miissen mindestens
drei reproduzierbare Messungen eingefahren werden.

Das Testergebnis Luman ist eine gewichtete Kombination aus den Vorbeifahrtpegeln der
konstanten und der beschleunigten Vorbeifahrten und muss dann mit den in Tabelle 4
aufgelisteten Grenzwerten fiir die Fahrzeuge der unterschiedlichen Kategorien konform sein.

Samtliche in dieser Studie betrachteten Motorrader besafien ein Leistungsmasseverhaltnis > 50
(Harley-Davidson Softail Heritage Classic: 130,3; BMW R NineT Urban G/S: 274,6; Kawasaki
Ninja ZX-10R KRT: 523,5), somit betrdgt der einzuhaltende Grenzwert fiir alle untersuchten
Motorrader 77 dB(A).
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Tabelle 4: Grenzwerte L yrban Nach ECE R41.04
Kategorie PMR L urban
(Leistungmasseverhaltnis)
1 <25 73 dB(A)
2 25 <PMR <50 74 dB(A)
3 > 50 77 dB(A)

Gangwahl fiir die Priifung

Als Anhaltspunkt fiir die Gangwahl kann das am Motorrad befindliche Typpriifschild (siehe
Abbildung 29), welches fiir Strafdenkontrollen der Polizei angebracht ist, dienen. Fiir die

BMW R NineT Urban G/S wird hierauf als Gangwahl der 4. Gang vorgeschlagen, fiir die Harley-
Davidson Softail Heritage Classic der 3. und 4. Gang.

Abbildung 29: Typpriifschilder mit Angabe des /der zu vermessenden Gangs fiir ECE R41.04

'WUM
L3e-A
‘ T1B8/2013°00
| ~%WB10J4100J78

50 dBIA] - 3875 1/

e4"1688/201 3-00017 e
*SHD1 BWVC?HBG‘\-B‘:‘KQT" 92 dB\[-\';;Z'S:\:J‘:a win ) The
(A) - 0 min’ GSO motorcy:
. d?\g‘;]x :2531 kg Engine Displ

3g.9km/h |

80,9 dB (A)‘_,.?

- .

Links: BMW R NineT Urban G/S, rechts: Harley-Davidson Softail Heritage Classic
Quelle: eigene Darstellung, Mohler+Partner Ingenieure AG

Grundsatzlich ist der zu vermessende Gang entsprechend des in Abbildung 30 skizzierten
Schemas zu ermitteln. Hierfiir wird folgendermafen vorgegangen:

a) Sind zwei Gange vorhanden, in denen die Beschleunigung in einem Toleranzbereich von
+ 10 % der Referenzbeschleunigung awotrer liegt, so ist der Gang, der der
Referenzbeschleunigung am nachsten kommt, fiir die Messungen zu verwenden.

b) Weist nur ein Gang eine Beschleunigung im vorgesehenen Toleranzbereich von + 10 % in
Bezug auf die Referenzbeschleunigung awotrer auf, so ist in diesem Gang zu messen.

c) Liegtkeiner der Gdnge im Toleranzbereich von * 10 % der Referenzbeschleunigung awor, ref,
so sollen die Messungen in zwei aufeinanderfolgenden Gangen (i) und (i+1) stattfinden,
sodass der Gang (i) eine hohere und der Gang (i+1) eine niedrigere Beschleunigung als die
Referenzbeschleunigung awot rer aufweist.
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Abbildung 30: Gangwahl nach ECE R41.04

zu finden in ECER41.04 Absatz 1.3.3.3.1.3.1
a) b) c)

awot ref
awot ref @
i+1

a -10 %

wot ref

i+1 i+1
Gangwahl der Gang, der ndher an awo"efllegt, ' nur Gangi beide Ginge
wird genommen wird genommen werden genommen

* nur ein Gang liegt innerhalb dieser Spanne von £ 10 %

Quelle: eigene Darstellung nach Mlinski [23], Mohler+Partner Ingenieure AG.

Additional Sound Emission Provision (ASEP) entsprechend Anhang 7 der Vorschrift

Zusatzlich wurden die Messungen nach ASEP durchgefiihrt. Fiir diese Messungen miissen
insbesondere Kontrollfenster fiir Geschwindigkeit und Drehzahl bei Einfahrt und Ausfahrt
eingehalten werden. Diese sind folgendermafien definiert:

» Die Einfahrtsgeschwindigkeit vaa muss mindestens 20 km/h betragen.
» Die Ausfahrtgeschwindigkeit v gg- darf 80 km /h nicht tiberschreiten.

» Die Einfahrtsdrehzahl naa muss mindestens 0,1*(S - niaie) + niaie betragen, mit S als
Nenndrehzahl und niqie als Leerlaufdrehzahl.

» Die Ausfahrtdrehzahl ngg darf (fiir die getesteten Motorrader) 3,4 * PMR-033 * (S - njgie) + Nidie
nicht iiberschreiten.

In der Praxis bedeutet dies, dass die Messungen zunachst mit dem 2. Gang begonnen werden.
Die Motorrader fahren so langsam wie moglich bei Minimum 20 km/h in das Messfeld ein und
beschleunigen dann in diesem. Dieser Vorgang wird unter Erhohung der Einfahrgeschwindigkeit
in 5 km/h Schritten wiederholt bis entweder das Geschwindigkeitsfenster oder das
Drehzahlfenster tiberschritten wird. Werden die oben beschriebenen Anforderungen an
Geschwindigkeit und Drehzahl eingehalten, so werden die Messungen im 3. und im 4. Gang
fortgefiihrt.

Zur Auswertung der Ergebnisse nach ASEP wurden fiir die Messungen jeweils Mittelwerte aus
drei Messungen fiir den sogenannten ,base“-, ,Jower”- und ,upper“-Bereich eingefahren. Fiir den
»base“-Bereich wird der Gang entsprechend der Messung aus Anhang 3 der ECE R41.04 gewahlt
mit einer Fahrzeuggeschwindigkeit am Messpunkt v pp: von 50 km/h. Mit den ,upper”- und
Jower“-Bereichen wird versucht moglichst an die Grenzen innerhalb des vorgegebenen ASEP-
Regelbereichs (upper: hochste Drehzahl bei niedrigstem Gang, lower: niedrigste Drehzahl bei
hochstem Gang) zu fahren.

Der ASEP-Grenzwert berechnet sich dann entsprechend Anhang 7 fiir jeden Bereich (lower, base
und upper) aus Pegel und Drehzahl der Vorbeifahrtmessung nach Anhang 3 der ECE R41.04 und
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der ASEP-Drehzahl an der Linie PP‘. Entsprechend Abschnitt 2.6 des Anhangs 7 der ECE R41.04
darf der Gerduschpegel folgende Werte nicht iiberschreiten:

Lwot iy + (1 % (nppr — Nior,i))/1,000) + 3 flir npp' < Nuwor (i)
Lwot iy + (5 * (Nppr — Nor,1))/1,000) + 3 flir npp > Nwot (i)

3.2.2 Vorbeifahrt nach ECE R51.02

Das Messverfahren ECE R51.02 beschreibt ,Einheitliche Bedingungen fiir die Genehmigung der
Kraftfahrzeuge mit mindestens vier Radern hinsichtlich ihrer Gerduschemissionen®.

Das urspriingliche Messverfahren der Vorschrift ECE R51.02 ist im Gegensatz zur Messung nach
ECE R51.03 lediglich unter Volllastbedingungen durchzufiihren: Je Fahrzeugseite sind bei
beschleunigter Vorbeifahrt zwei Messungen einzufahren. Das Fahrzeug hat mit einer
gleichformigen Geschwindigkeit von 50 km/h an die Linie AA* heranzufahren und dann die
Drosseleinrichtung so schnell wie moglich voll zu 6ffnen, um dann, sobald die Hinterbegrenzung
des Fahrzeugs die Linie BB passiert, diese wieder zu schlief3en.

Die Messungen sind bei manueller Schaltung und mehr als 4 Gangen im 2. und 3. Gang, bei
Automatikschaltung in der Stellung fiir Normalfahrt durchzufiihren.

Um das Priifergebnis zu ermitteln, sind je Fahrzeugseite 2 Messungen durchzufiihren. Hiervon
wird der Pegel der Vorbeifahrt mit dem hdchsten Schallpegelwert ausgewahlt, 1 dB
Messunsicherheit abgezogen und auf einen ganzen Wert gerundet. Bei einer Zweigangmessung
ist zundchst das arithmetische Mittel aus den beiden Maximalwerten (je Gang) zu bilden, dann
wird wiederum 1 dB Messunsicherheit abgezogen und auf den ganzen Wert gerundet.

Das Priifergebnis darf dann den je nach Fahrzeugklasse vorgeschriebenen Grenzwert nicht
iiberschreiten. Tabelle 5 zeigt die fiir die Vorschrift ECE R51.02 einzuhaltenden Grenzwerte.

Tabelle 5: Grenzwerte nach ECE R51.02
Kategorie Grenzwert [dB(A)]
Fahrzeuge zur Personenbeférderung mit nicht mehr als neun Sitzen, 74

einschlieBlich Fahrersitz

Anhebung des Grenzwerts bei folgenden Fahrzeugeigenschaften

Selbstziindungsmotor mit Direkteinspritzung +1dB(A)
Gelandefahrzeuge mit héchstzulassiger Masse > 2t und Motorleistung < 150kW +1 dB(A)
Gelandefahrzeuge mit héchstzulassiger Masse > 2t und Motorleistung > 150kW +2 dB(A)
Getriebe mit mehr als 4 Vorwartsgangen und Motorleistung > 140 kW (wenn +1 dB(A)

hintere Fahrzeugbegrenzung bei BB’ im 3. Gang > 61 km/h)

Grenzwerte und Anhebung des Grenzwerts bei zusatzlichen Fahrzeugeigenschaften, Quelle: [25].

»Die gesetzlichen Grenzwerte wurden seit 1980 schrittweise von 82 dB(A) auf 74 dB(A)
abgesenkt. Seit 1996 ist dieser Prozess ausgesetzt, da erkannt wurde, dass die dadurch bewirkte
akustische Optimierung der Fahrzeuge sich unter den Bedingungen des realen
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Verkehrsgeschehens nicht mehr larmmindernd auswirkt. Deshalb wurde ein neues
Typpriifverfahren entwickelt, welches auf eine verbesserte Abbildung der Lirmemissionen, wie
sie bei Fahrzeugen im realen innerstadtischen Verkehrsgeschehen auftreten, abzielt. Hierzu
werden Teillastkriterien und Konstantfahrten zusatzlich in die Ermittlung des Vorbeifahrtpegels
aufgenommen. Die gesetzlich verbindliche Einfiihrung des neuen Verfahrens (ECE R51.03)

erfolgte am 1.7.2016.“ [24]

Die Hauptunterschiede zwischen den beiden Verfahren ECE R51.02 und ECE R51.03 sind in

Tabelle 6 zusammengefasst.

Tabelle 6:

Hauptunterschiede zwischen den Verfahren ECE R51.02 und ECE R51.03

Unterschiede

Messzyklen

Grenzwerte

Testfahrzeuge Audi TT RS
und Mercedes AMG GLC63S

Testfahrzeug Skoda Octavia

ASEP (,,zusatzliche Bestimmungen zu
Gerauschemissionen®)

ECE R51.02

Beschleunigte Vorbeifahrt
(Volllastbeschleunigung aus
50km/h),

manuell: immer 2. und 3. Gang
Sportwagen: nur 3. Gang
Automatik: Fahrstufe D

einheitlicher Wert mit Boni fur
Direkteinspritzung,
Motorleistung,
Gelandegangigkeit

muss nur in einem Modus
eingehalten werden

76*

74

ECE R51.03

Beschleunigte Vorbeifahrt
(Volllastbeschleunigung mit
50km/h in der Messebene),
gewichtet mit
Konstantfahrten

Gangwahl abhangig von
fahrzeugspezifischen

Beschleunigungswerten
Automatik: Fahrstufe D

abhangig vom
Leistungsmasseverhaltnis
(PMR)

muss in allen Modi

eingehalten werden

75

72

Hersteller muss Einhaltung
der Vorgaben unterschreiben

* der Grenzwert von 76 dB(A) resultiert aus dem in Tabelle 5 beschriebenen Grenzwert von 74 dB(A) fir ,,Fahrzeuge zur

Personenbeférderung mit nicht mehr als neun Sitzen, einschlieBlich Fahrersitz“ beaufschlagt mit den Zuschlagen von jeweils

1 dB(A) fur Direkteinspritzung und Motorleistung.

Entsprechend den Ubergangsvorschriften der ECE R51.03 (Abschnitt 11.2.2. bzw. 11.2.3.)
konnen Erweiterungen von Typgenehmigungen bis zum 30. Juni 2022 noch nach dem Verfahren
der ECE R51.02 durchgefiihrt werden. Dies bedeutet, dass Fahrzeuge mit einer giiltigen,
bestehenden Systemgenehmigung ,Gerdausche” noch bis zum 30. Juni 2022 nach ECE R51.02

homologiert werden kénnen.

3.23

Sound Emission Provisions)

Vorbeifahrt nach ECE R51.03 mit den Anforderungen nach ASEP (Additional

Fiir die Messungen nach ECE R51.03 waren konstante und beschleunigte Vorbeifahrten
durchzufiihren. Die Zielgeschwindigkeit betrug hier 50 km/h. Die Gangwahl hdngt von den
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fahrzeugspezifischen Beschleunigungswerten awo: in Bezug auf die Referenzbeschleunigung awot
ref ab. Eine maximale Beschleunigung von 2,0 m/s® darf nicht tiberschritten werden. Die Wahl fiir
einen bzw. zwei Gange erfolgt wie bei den Motorradern beschrieben (Abbildung 30).

Das Testergebnis Lurhan muss auch hier mit den vorgegebenen Grenzwerten (Tabelle 7) fiir die
Fahrzeuge der unterschiedlichen Kategorien konform sein. Die in dieser Studie betrachteten
Personenkraftwagen besafden ein Leistungsmasseverhaltnis (PMR) von > 160 (PMR auditrrs =
189,6; PMR wMercedes aMG 6Lc 635 = 171,4) bzw. < 120 (PMR skoda octavia= 92,7).

Tabelle 7: Aktuelle Grenzwerte Lyban Nach ECE R51.03 fiir Fahrzeugklasse M1 (hochstens 8
Sitzplatze + Fahrersitz)
Kategorie PMR (power to mass ratio) L urban [dB(A)]
M1 <120 72
120<PMR £160 73
> 160 75
Quelle: [25].

Additional Sound Emission Provision (ASEP) entsprechend Anhang 7 der Vorschrift

Unter Abschnitt 6.2.3 der ECE R51.03 wird gefordert, dass die zu priifenden Fahrzeuge
entsprechend der im Anhang 7 der Vorschrift beschriebenen ,zusatzlichen Bestimmungen zu
Gerauschemissionen” (Additional Sound Emission Provision: ASEP) zu vermessen sind. In
Anhang 7, Abschnitt 1, wird erlautert, dass es nicht verpflichtend ist, bei Beantragung einer
Typgenehmigung die tatsachlichen Priifungen durchzufiihren. Es ist vom Automobilhersteller
jedoch eine Erklarung zu unterschreiben, dass die Vorgaben eingehalten werden.

Wie auch bei der Messung der Motorrader wurden somit alle zu testenden Personenkraftwagen
ebenfalls nach den ASEP-Bedingungen vermessen.

Fiir diese Messungen miissen folgende Kontrollfenster fiir Geschwindigkeit und Drehzahl bei
Einfahrt und Ausfahrt eingehalten werden.

» Die Einfahrtgeschwindigkeit vaa muss mindestens 20 km/h betragen.

» Die Ausfahrtgeschwindigkeit vgs darf 80 km/h nicht iiberschreiten. Bei Erreichen der unten
definierten Maximaldrehzahl ngg in einem Gang, darf die Ausfahrtgeschwindigkeit 70 km/h
nicht iiberschreiten.

» Die Ausfahrtdrehzahl ngg darf 2 * PMR-0.222 * S bzw. 0,9 * S (niedrigerer Wert) nicht
liberschreiten.

» Die Fahrzeugbeschleunigung im Messfeld darf 5 m/s® nicht iiberschreiten.

Zur Auswertung der ASEP-Ergebnisse werden im Anhang 7 der ECE R51.03 grundsatzlich zwei
Methoden beschrieben. Die erste Analysemethode definiert sich liber die Steigung der
Regressionsgeraden und wird unter Absatz 3 des Anhangs 7 ,Bewertung der Steigung” erlautert.
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Die zweite Analysemethode wird als ,Bewertung von Luman” unter Abschnitt 4 des Anhangs 7
beschrieben und stellt eine Alternative dar. Es obliegt dem Hersteller, die Methode auszuwahlen.

Fiir die erste Methode wird zur Uberpriifung der Einhaltung der ASEP-Anforderungen neben
den vier einzelnen ASEP-Messungen der sogenannte Anker, welcher sich aus den urspriinglichen
vier Vorbeifahrtmessungen gemafs Anhang 3 der ECE R51.03 berechnet, dargestellt. Anhand des
Ankers und der vier zusatzlichen ASEP-Einzelmessungen berechnet sich die Steigung der
Regressionsgeraden. Die Steigung dieser Regressionsgeraden ist jedoch auf maximal 5 dB(A) /
1000 U/min begrenzt.

Die einzelnen Messungen diirfen den einzuhaltenden Grenzwert nicht tiberschreiten. Der
Grenzwert berechnet sich anhand der einzelnen L asgp-Pegel zuziiglich des Werts x, welcher
wiederum aus dem Grenzwert entsprechend Vorschrift und dem gemessenen L urban
entsprechend Anhang 3 der Vorschrift, gebildet wird.

x = 3dB(A) bzw.” 2 dB(A) + Grenzwert — Ly, pan
* 3 dB(A) fiir Fahrzeuge ohne Gangverriegelung, 2 dB(A) fiir Fahrzeuge mit Gangverriegelung

Dieses Verfahren ist fiir alle Gange < Gang (i) aus Anhang 3, fiir welche Daten innerhalb des
geforderten ASEP-Kontrollfensters existieren, durchzufiihren.

Fiir die zweite Methode wird aus dem in Anhang 3 berechneten L yban und dem neu berechneten
Lurban_measured_asep der Wert fiir Lurban_normalized berechnet. Zusammen mit der Geschwindigkeit v
B_asep berechnet sich hieraus schlief3lich das Ergebnis Lurban_asep. , welches zur Einhaltung der
ASEP-Grenze kleiner oder gleich 3 dB(A) betragen muss.

Lurban_ASEP = Lurban_normalized - (0,15 ’ (VBB_ASEP - 50) )

Lurban_ASEP < 3.0 dB(A)
Bei der hier vorliegenden Untersuchung wurde die erste Methode verwendet.

Unter Absatz 5 des Anhangs 7 wird aufserdem die ,Bewertung des Bezugsschalldrucks*
beschrieben, welcher entweder durch Simulation oder direkte Messung ermittelt werden kann.
Dieser Bezugsschalldruck L.f ist dann mit den unter 5.4 aufgelisteten Werten fiir die jeweilige
Fahrzeugklasse zu vergleichen.

3.2.4 Worst-Case-Vorbeifahrten

Ziel dieses Messzyklus war es, das ,Missbrauchspotential“ des Fahrzeugs aufzuzeigen: Wie stark
kann der Einzelne das Gerausch seines Fahrzeugs negativ beeinflussen, selbst wenn dieses
Fahrzeug gesetzlich einwandfrei zugelassen ist?

So lag der Fokus fiir diesen Messzyklus darauf, Vorbeifahrten mit moglichst hohen
Gerduschpegeln zu erzielen. Hierfiir wurde also davon ausgegangen, dass der Fahrer eines
Fahrzeuges bewusst eine moglichst hohe Gerduscherzeugung provozieren mochte. Somit
wurden Vorbeifahrten aufgezeichnet, welche insbesondere durch ein negatives Fahrverhalten
den Gerauschpegel beeinflussen. Typische Fahrmandéver mit hohen Gerauschpegeln sind hierbei
etwa der Ampelstart oder das Herunterschalten in einen niedrigeren Gang bei hohen
Drehzahlen. Fiir die Fahrzeuge mit manuell schaltbarer Abgasklappe bzw. aktiver
Soundunterstiitzung wurden fiir die Worst-Case-Vorbeifahrten Modi mit méglichst hohen
Gerduschpegeln eingestellt (wie z.B. offene Abgasklappe).
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3.3 Messdatenerfassung

Die Datenerfassung erfolgte von Seiten ATP zur Ermittlung der Vorbeifahrtgrenzwerte {iber das
Messsystem TWS Schulthes. Die beiden Messmikrofone wurden rechts und links der Teststrecke
in einem Abstand von 7,5 m zur Teststreckenmitte auf der Linie P-P‘ in einer Hohe von 1,2 m
iiber dem Boden positioniert (siehe auch Abbildung 28). Fiir den Start der Messungen wurden
Lichtschranken in einem Abstand von 15 m zur Linie P-P* als Trigger eingesetzt. Die Teststrecke
vor Ort ist in Abbildung 31 dargestellt.

Abbildung 31: Akustikteststrecke ATP fiir die Messungen

Praparierte Akustikteststrecke mit Radargerat, Mikrofonen und Pylonen zur Begrenzung des Messfeldes.
Quelle: eigene Darstellung, Mdhler+Partner Ingenieure AG

Die Drehzahlermittlung erfolgte fiir die Motorrader iiber eine Riickrechnung aus der
Geschwindigkeit, welche tliber ein Radargerét in Schritten von 0,5 m Abstand aufgezeichnet wird.
Fiir die Personenkraftwagen wurde die Drehzahl {iber die OBD-Schnittstelle bezogen und iiber
Telemetrie an das Messsystem libermittelt.

Zusatzlich wurden Wetterdaten, wie die Windgeschwindigkeit in m/s, Lufttemperatur in °C,
Luftdruck in hPa, Windrichtung in ° sowie die relative Luftfeuchtigkeit in %, aufgezeichnet.

Die Auswertungen der Vorbeifahrtmessungen nach ECE R41.04 und ECE R51.03 inklusive ASEP-
Auswertungen wurden von der Firma ATP in Form von Priifberichten libergeben. Die weiteren
Auswertungen der Vorbeifahrtmessungen nach ECE R51.02 erfolgte ebenfalls tiber das
Messsystem TWS Schulthes.

Fiir die realen Fahrsituationen und fiir weiterfithrende Analysen ausgewdahlter
Vorbeifahrtgerausche wurden die Vorbeifahrten von der Mohler + Partner Ingenieure AG
parallel tiber ein Messmikrofon (Gefell MK250 mit Vorverstarker MV210) mit einem Soundbook
Quadro G von Sinus Messtechnik erfasst. Das Messmikrofon wurde hierfiir direkt neben dem
Messmikrofon von ATP an der Position P‘ ebenfalls auf einer Hohe von 1,2 m positioniert. Die
Aufzeichnung erfolgte somit im Gegensatz zur Datenerfassung von ATP nur auf einer Seite der
Teststrecke. Weitere Messdaten wie Geschwindigkeits- oder Drehzahlinformationen wurden
nicht erfasst.

Die Auswertung der realen Fahrsituationen und die weiterfiihrende Analyse ausgewahlter
Vorschriftsvorbeifahrten erfolgte liber die Analysesoftware si++ der Firma Soundtec.
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Tabelle 8 fasst nochmals den gesamten Messablauf aller Versuchsfahrzeuge, Varianten und
Messzyklen mit der jeweiligen Messdatenerfassung zusammen.

Tabelle 8: Chronologischer Messablauf bei Automotive Testing Papenburg (ATP)
Messtag Versuchs- Variante Messzyklus Messdatenerfassung
fahrzeug
05.06.2018 BMW R NineT Original- e ECE R41.04 mit ASEP von ATP und M+P
Urban G/S zustand e Worst Case Szenarien
05.06.2018 Akrapovic e ECE R41.04 mit ASEP von ATP und M+P
Ersatzschall- e Worst Case Szenarien
dampfer
05.06.2018 Kawasaki Ninja Original- e ECE R41.04 mit ASEP von ATP und M+P
ZX-10R KRT zustand e Worst Case Szenarien
05.06.2018 Akrapovic e ECE R41.04 mit ASEP von ATP und M+P
Ersatzschall- e Worst Case Szenarien
dampfer
06.06.2018 Mercedes AMG | Modus Comfort e ECE R51.03 mit ASEP von ATP und M+P
GLC 63S mit geschlossener e ECE R51.02
Klappe
06.06.2018 Modus s + mit e ECE R51.03 mit ASEP von ATP und M+P
geoffneter Klappe | e ECE R51.02
e \Worst Case Szenarien
12.06.2018 Skoda Octavia ohne Sound- e ECE R51.03 mit ASEP von ATP und M+P
generator e ECE R51.02
12.06.2018 mit Sound- e ECE R51.03 mit ASEP von ATP und M+P
generator, e ECE R51.02
Modus 6 e Worst-Case-Szenarien
12.06.2018 Audi TT RS Modus Comfort e ECE R51.03 mit ASEP von ATP und M+P
Coupé mit geschlossener e ECE R51.02
Klappe
12.06.2018 Modus Dynamic e ECE R51.03 mit ASEP von ATP und M+P
Sport mit e ECER51.02
sediizier lape e \Worst-Case-Szenarien
13.06.2018 Harley-Davidson | Originalzustand e ECE R41.04 mit ASEP von ATP und M+P
Softail Heritage e Worst-Case-Szenarien
Classic
13.06.2018 Miller Ersatz- e ECE R41.04 mit ASEP von ATP und M+P

schalldampfer
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Messtag Versuchs- Variante Messzyklus Messdatenerfassung
fahrzeug

13.06.2018 Miller Ersatz- e Worst-Case-Szenarien | von ATP und M+P
schalldampfer
ohne dB-Eater

3.4 Messdatenanalyse

3.4.1 Uberpriifung der Einhaltung der Grenzwerte

In einem ersten Schritt wird entsprechend der jeweiligen Vorschrift die Einhaltung des
gesetzlich fiir das einzelne Fahrzeug geforderten Grenzwerts iiberpriift.

Hierfiir werden zunachst die fiir die Ermittlung des Priifergebnisses notwendigen und
entsprechend der Vorschrift berechneten Eckdaten zum jeweiligen Fahrzeug aufgelistet, so etwa
das Leistungs-Masse-Verhaltnis (PMR), die Referenzbeschleunigung awo rer, die
Zielbeschleunigung auan. Nachfolgend werden der Gewichtungsfaktor k; und die
Messergebnisse aller beschleunigten und konstanten (entfallt fiir Messungen nach 51.02)
Vorbeifahrten an beiden Mikrofonpositionen (links und rechts) aufgelistet, welche dann in die
Berechnung des Priifergebnisses nach Vorschrift ([25], [26], [27]) einflief3en. Das endgiiltige
Priifergebnis wird schliefdlich zusammen mit dem fiir das Fahrzeug geforderten Grenzwert
angegeben.

Zusatzlich werden die Ergebnisse der ASEP-Messung entsprechend den Anforderungen der
jeweiligen Vorschrift dargestellt. Hierfiir werden fiir die Messungen der Motorrader die
gemittelten Werte fiir den ,lower*-, ,base“- und ,upper“-Wert zusammen mit der Grenzlinie in
einer Grafik dargestellt. Fiir die Personenkraftwagen werden die einzelnen ASEP-Vorbeifahrten
zusammen mit der individuell fiir das Fahrzeug berechneten Grenzkurve in einer Grafik
dargestellt. So kann die Einhaltung der ASEP-Anforderungen entsprechend tiberpriift werden.

3.4.2 Analyse der Worst-Case-Szenarien

34.2.1 A-bewerteter Vorbeifahrtpegel

Um die Ergebnisse der Worst-Case-Vorbeifahrten im Zusammenhang zu den Messergebnissen
der Vorschriften einzuordnen, werden alle Vorbeifahrten in klassischer Hinsicht anhand des A-
bewerteten Pegels analysiert. Fiir einen Vergleich der Vorschriftsvorbeifahrt mit der Worst-
Case-Vorbeifahrt werden im Folgenden jeweils die maximal erzielten Pegel bei der Vorbeifahrt
miteinander verglichen. So liegt der zum Vergleich herangezogene Wert der
Vorschriftsvorbeifahrt grundsatzlich iiber dem sich berechnenden Priifergebnis, da fiir das
Priifergebnis zusatzlich im Pegel niedrigeren Konstantfahrten einflief3en. Fiir diesen Vergleich
wird fiir die Vorschriftsvorbeifahrt eine reprasentative Vorbeifahrt ausgewahlt, flir die Worst-
Case-Vorbeifahrt jedoch die maximal ungiinstigste Vorbeifahrt.

3.4.2.2 Psychoakustik und Lastigkeit

Die Worst-Case-Vorbeifahrten veranschaulichen Szenarien, welche die Anwohnerinnen und
Anwohner von Strafden als besonders beldstigend empfinden. Die Beldstigung an sich stellt
hierbei eine subjektive Empfindung dar und ist oft nicht allein anhand klassischer
Analysemethoden, wie z.B. dem A-bewerteten Schalldruckpegel, ausreichend beschreibbar.
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Hierfiir bietet sich die Psychoakustik mit ihren Methoden an. Die Psychoakustik ist eine
Ingenieurswissenschaft [28], welche eine Verbindung zwischen den objektiv messbaren,
physikalischen Grofien eines Reizes und den durch den Reiz subjektiv hervorgerufenen
Empfindungen beim Menschen herstellt.

Abbildung 32 skizziert diesen Zusammenhang schematisch: Auf der einen Seite steht der
physikalische Reiz, wie z.B. das Gerdusch eines vorbeifahrenden Motorrads. Auf der anderen
Seite 10st dieser Reiz beim Menschen eine Empfindung, wie etwa die wahrgenommene
Lautstarke dieser Vorbeifahrt, aus. Die Psychoakustik versucht, diese beiden Welten , Physik"
und ,Mensch“ miteinander zu verbinden, indem sie anhand der physikalischen Informationen
zum Reiz die erwartete Empfindung beim Menschen prognostiziert.

Abbildung 32: Ansatz der Psychoakustik

Physik Mensch

Quelle: eigene Darstellung, Méhler+Partner Ingenieure AG

In der Literatur [28] findet sich fiir die psychoakustische Lastigkeit (PA) insbesondere ein
deutlicher Zusammenhang mit den vier grundlegenden Empfindungsgrofien der Psychoakustik:
der Lautheit (N), der Schéarfe (S), der Schwankungsstirke (F) und der Rauigkeit (R).

PA~N (14l +[9:(F, ROF)

Die quantitative Berechnung der psychoakustischen Lastigkeit kann basierend auf folgenden
Zusammenhdngen [28] erfolgen:

PA= N (1 +we? + wFRZ),

mit  ws = (——=1.75)-0.25lg (——+ 10) fiir S > 1.75 acum

acum

218 F R
= 04 (0'4‘ " Daci 0 )
(N /sone) vacil asper

WFR

Diese quantitative Beschreibung der psychoakustischen Lastigkeit basiert auf Ergebnissen von
Horversuchen mit synthetischen Gerauschen (modulierte, sowie unmodulierte Schmalband- und
Breitbandrauschen mit unterschiedlicher spektraler Verteilung). Bei einer Validierung des
Zusammenhangs anhand von Fahrzeuggerduschen finden sich durchaus gute
Ubereinstimmungen von Beurteilung und Berechnung (siehe S.325 aus [28]).

Bei den hier vorliegenden Vorbeifahrtgerduschen sind keine relevanten Schwankungsstiarken zu
erwarten, da diese insbesondere bei Modulationsfrequenzen um die 4 Hz auftreten. Die
Vorbeifahrt der Fahrzeuge ist fiir die Auflosung einer solchen Modulation jedoch zu schnell.
Deshalb soll im Folgenden der Einfluss der Schwankungsstarke vernachldssigt und die Lastigkeit
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somit anhand der Gréf3en Lautheit, Scharfe und Rauigkeit abgeschatzt werden. Die Berechnung
der Grofden Lautheit, Scharfe und Rauigkeit erfolgte hierbei mit der Analysesoftware si++ der
Firma Akustiktechnologie Gottingen. Die Berechnung dieser Grofden erfolgte hierbei mit einem
Vorschub von 25 ms und einer Fensterldnge von 100 ms.

Auf diese Weise werden im weiteren Verlauf sowohl die psychoakustischen Lastigkeiten der
Vorschriftsvorbeifahrten als auch die der Worst-Case-Vorbeifahrten analysiert. Zunachst
werden jedoch die einzelnen in die Berechnung einflieenden Empfindungsgrofien detaillierter
beschrieben.

3.4.2.3 Lautheit

Die Lautheit ist eine der grundlegenden psychoakustischen Empfindungsgrofien und besitzt den
grofiten Einfluss auf die psychoakustische Lastigkeit.

Grundsatzlich ist die Lautheit eines Gerduschs zwar abhiangig vom dargebotenen Pegel, jedoch
kann ein Gerdusch mit ein und demselben Pegel durchaus unterschiedliche Lautheiten
hervorrufen. So ist die Lautheit zum Beispiel zusatzlich abhangig von der Frequenz, der
Bandbreite und der Dauer des Signals. Beispielsweise ruft ein Sinuston bei 100 Hz mit 40 dB in
etwa dieselbe Lautheit hervor wie ein Sinuston bei 1 kHz mit 20 dB. Die Lautheit wird in der
Einheit ,sone“ angegeben, was vom lateinischen sonare (klingen) abgeleitet ist. Der
Referenzwert 1 sone bezieht sich hierbei auf die Lautheit eines Sinustons bei einer Frequenz von
1000 Hz und einem Schalldruckpegel von 40 dB.

Die Lautheit spiegelt - wie alle anderen Empfindungsgrofien - Empfindungen im richtigen
Verhaltnis wieder: so bedeutet eine Verdoppelung des Zahlenwerts auch tatsachlich eine
Verdoppelung der Empfindung.

Die Berechnung der Lautheit ist in der DIN 45631 [29] genormt. In die Berechnung der Lautheit
fliefen neben den spektralen Eigenschaften eines Gerauschs auch zeitliche Parameter des
Signals mit ein.

3.4.2.4 Rauigkeit

Neben der Lautheit ist die Rauigkeit eine wesentliche grundlegende psychoakustische Grofse.
Die Rauigkeit wird vor allem durch amplituden- oder frequenzmodulierte Signale
hervorgerufen.

Wird ein Ton bei einer Frequenz von 1000 Hz in seiner Amplitude zu 100 % moduliert und die
Geschwindigkeit dieser Modulation verandert, so kann das Gehor bei langsamen
Modulationsfrequenzen zunichst der Schwankung sehr gut folgen und es entsteht die
Empfindung der Schwankungsstirke. Diese Empfindung ist bei einer Modulationsfrequenz von
4 Hz am deutlichsten. Wird die Geschwindigkeit der Modulation jedoch erhéht, so kann das
Gehor der Schwankung nicht mehr folgen und es entsteht ein raues, schnarrendes Gerausch: die
Empfindung der Rauigkeit. Diese ist bei einer Modulationsfrequenz von 70 Hz maximal. Auch
eine gleichzeitige Darbietung von nah benachbarten Frequenzen kann diese Modulation
provozieren. So treten z.B. in der Praxis deutliche Rauigkeiten bei dem gleichzeitigen Anspielen
direkt benachbarter musikalischer Téne auf (wie z.B. ¢, cis® und d3).

Diese Gerduschcharakteristik findet man insbesondere auch bei der Gerduschanalyse von
Verbrennungsmotoren. So kann durch das Vorhandensein von bestimmten Motorordnungen im
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entsprechenden Abstand ein raues Motorgerausch entstehen. Fiir den charakteristischen Klang
bestimmter Motortypen (wie etwa 6-Zylinder oder 8-Zylinder) ist insbesondere die
Zusammensetzung von einzelnen Motorordnungen und die dadurch entstehende Rauigkeit des
Motorgerduschs verantwortlich. So kommt bei der Beschreibung von ,sportlichen”
Gerauschcharakteren gerne auch die Verwendung der Rauigkeit zum Einsatz.

Die Rauigkeit wird in der Einheit ,asper” angegeben, entsprechend dem lateinischen Wort asper
(rau). Der Referenzwert 1 asper bezieht sich hierbei auf einen 100 % amplitudenmodulierten
1 kHz Sinuston mit einer Modulationsfrequenz von 70 Hz und einen Pegel von 60 dB.

Die Standardisierung der Horempfindung Rauigkeit wird in einer DIN-Arbeitsgruppe angestrebt.

3.4.2.5 Schirfe

Die Scharfe ist ebenso wie die Lautheit und die Rauigkeit eine Empfindungsgrofie, welche
unabhéngig von den anderen, beurteilt werden kann. Eine der Haupteinflussgrof3en der Scharfe
ist die spektrale Zusammensetzung eines Gerduschs. Zur Modellierung der Schirfe wird die
Lautheit liber einer gehorgerechten Frequenzskalierung (der Barkskala) aufgetragen und der
Schwerpunkt der Flache gebildet. So geht neben der Frequenz des Gerauschs insbesondere auch
die Bandbreite des Gerauschs in die Berechnung der Scharfe mit ein.

Des Weiteren ist die Abhangigkeit der Scharfe vom Pegel zu erwéhnen. Bei einem Pegelanstieg
von 30 auf 90 dB verdoppelt sich die Schérfe. Dies bedeutet normalerweise bei der Beurteilung
der Scharfe einen nahezu vernachlassigbaren Einfluss des Pegels, bei der Betrachtung der
Vorbeifahrten der Testfahrzeuge ist dieser Pegelunterschied jedoch durchaus gegeben und darf
somit nicht vernachladssigt werden.

Die Scharfe wird in der Einheit ,, acum” angegeben, entsprechend dem lateinischen Wort acum
(scharf). Der Referenzwert 1 acum bezieht sich auf ein Schmalbandrauschen bei einer Frequenz
von 1000 Hz und einem Schalldruckpegel von 60 dB.

Zur einheitlichen Berechnung der Scharfe liegt die Norm DIN 45692 ,Messtechnische Simulation
der Horempfindung Scharfe” vor.
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4 Diskussion der Ergebnisse

4.1 Motorrad #1: Kategorie ,,hubraumstark und niedertourig”

4.1.1 Messfahrten mit dem Testfahrzeug Harley-Davidson Softail Heritage Classic

Alle technischen Daten des Testfahrzeugs Harley-Davidson Softail Heritage Classic, welches in
Kapitel 2.2.1 bereits vorgestellt wurde, finden sich in Anhang A.1.1.

Tabelle 9 listet alle durchgefiihrten Messungen mit diesem Testfahrzeug auf, das detaillierte
Messprotokoll aller durchgefiihrten Messungen kann im Anhang A.2 eingesehen werden

Tabelle 9: Durchgefiihrte Messungen mit dem Testfahrzeug Harley-Davidson Softail Heritage
Classic

Messnummer # | Abgasanlage Messzyklus

01 bis 08 original R41.04 Beschleunigungsfahrten im 3. und 4. Gang

09 bis 17 Konstantfahrten im 3. und 4. Gang

18 bis 63 ASEP Vorbeifahrten im 2., 3. und 4. Gang

01 bis 08 Worst-Case Durchbeschleunigung im 2. und 3. Gang,

Runterschalten im 3. und 2 .Gang

01 bis 08 Ersatzschalldampfer | R41.04 Beschleunigungsfahrten im 3. und 4. Gang
Miller (Artikelnr.

09 bis 15 HD-SS 107) Konstantfahrten im 3. und 4. Gang

16 bis 70 ASEP Vorbeifahrten im 2., 3. und 4. Gang

01 bis 06 Worst-Case Durchbeschleunigung im 2. und 3. Gang

01 bis 06 Ersatzschalldampfer | R41.04 Beschleunigungsfahrten im 3. und 4. Gang
Miller (Artikelnr.

07 bis 12 HD-SS 107) ohne Konstantfahrten im 3. und 4. Gang

_ *
01 bis 04 dB-Eater Worst-Case Durchbeschleunigung im 2. und 3. Gang

* Der Ausbau des dB-Eaters ist legal nicht zuldssig

4.1.2 Vorbeifahrt nach ECE R41.04

Folgende Werte liegen der Berechnung fiir das Priifergebnis Luran nach ECE R41.04 fiir die
Harley Davidson Softail Heritage Classic zugrunde.

Leistungs-Masse-Verhéltnis (PMR) 130,3

Referenzbeschleunigung a wot ref 2,88 m/s>

Zielbeschleunigung a urban 1,52 m/s>
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Tabelle 10 und Tabelle 11 zeigen die gemessenen Vorbeifahrtpegel und das so berechnete
Priifergebnis Luran der ECE R41.04 fiir die Messungen der Harley-Davidson Softail Heritage
Classic mit Originalschallddmpfer und mit Ersatzschallddmpfer.

Tabelle 10: Priifergebnisse nach ECE R41.04 fiir die Harley-Davidson Softail Heritage Classic mit
Originalschalldampfer

Priifung nach ECE R41.04

VaA VBB’ Awot SPL SPL VaA“ \/:1:% dwot SPL SPL
[km/h] | [km/h] | [m/s?] links rechts | [km/h] | [km/h] | [m/s?] links rechts
[dB(A)] | [dB(A)] [dB(A)] | [dB(A)]

3. Gang (i) beschleunigt konstant
1. Messung 40,6 58,6 3,07 77,9 81,5 51,1 50,8 -0,05 72,8 72,1
2. Messung 40,3 58,4 3,08 78,9 81,3 49,2 50,6 0,24 71,8 73,3
3. Messung 41,0 59,2 3,14 78,3 81,5 49,7 49,9 0,03 72,8 72,0
Mittelwert nach
Abzug Messun- 77,4 80,4 71,5 71,5
sicherheit
Lwot(i) [dB(A)] 80,4
L crs (i) [dB(A)] 71,5
4. Gang (i+1) beschleunigt konstant
1. Messung 42,8 55,8 2,21 74,5 77,9 50,2 50,8 0,10 69,6 70,4
2. Messung 42,9 56,6 2,35 75,7 77,0 50,7 50,4 -0,05 70,7 69,7
3. Messung 43,2 56,2 2,22 75,2 78,0 50,3 49,9 -0,07 69,7 70,8
Mittelwert nach
Abzug Messun- 74,1 76,6 69,0 69,3
sicherheit
Lwot (i) [dB(A)] 76,6
Lers (i) [dB(A)] 69,3

Berechnung Priifergebnis
ke-Faktor 0,47
k-Faktor 0,75

Priifergebnis

Lurban [dB(A)] 75'4
Grenzwert
[dB(A)] 7
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Tabelle 11: Priifergebnisse nach ECE R41.04 fiir die Harley-Davidson Softail Heritage Classic mit
Ersatzschalldampfer

Priifung nach ECE R41.04

VaA“ Vg’ dwot SPL SPL Vaa“ \/:1:% dwot SPL SPL
[km/h] | [km/h] | [m/s?] links rechts | [km/h] | [km/h] | [m/s?] links rechts
[dB(A)] | [dB(A)] [dB(A)] | [dB(A)]
3. Gang (i) Beschleunigt konstant
1. Messung 40,8 61,1 3,56 79,6 83,2 49,7 50,4 0,12 73,4 75,1
2. Messung 39,9 60,8 3,62 80,3 81,6 49,6 49,2 -0,07 73,9 73,6
3. Messung 40,5 61,1 3,60 79,6 82,8 50,1 49,9 -0,03 73,1 75,4
Mittelwert nach
Abzug Messun- 78,8 81,5 72,5 73,7
sicherheit
Lwot(i) [dB(A)] 81,5
Lers (i) [dB(A)] 73,7
4. Gang (i+1) Beschleunigt konstant
1. Messung 43,3 58,0 2,56 76,1 80,0 50,0 50,1 0,02 71,7 71,3
2. Messung 44,1 58,7 2,58 76,5 80,3 49,9 50,7 0,14 70,6 73,2
3. Messung 43,4 58,1 2,57 77,6 78,6 50,5 50,3 -0,03 70,7 73,0
Mittelwert nach
Abzug Messun- 75,7 78,6 70,0 71,5
sicherheit
Lwot(i) [dB(A)] 78,6
Lcrs (i) [dB(A)] 71,5
Berechnung Priifergebnis
ke-Faktor 0,47
k-Faktor 0,3
Priifergebnis
Lurban [dB(A)] 76'0
Grenzwert
77
[dB(A)]

Somit resultieren fiir das Testfahrzeug Harley-Davidson Softail Heritage Classic mit einem
Priifergebnis von 75,4 dB(A) mit Originalschalldimpfer und 76,0 dB(A) mit dem
Ersatzschalldampfer fiir den Vorbeifahrtpegel nach ECE R41.04 Priifwerte unterhalb des
gesetzlichen Grenzwerts dieser Fahrzeugkategorie von 77 dB(A).

Abbildung 33 zeigt die Ergebnisse der ASEP-Messung fiir die Harley-Davidson Softail Heritage
Classic mit Originalschalldampfer (links) bzw. Ersatzschallddmpfer (rechts). Die Messungen fiir
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den ,upper”- und ,base“-Wert wurden im 3. Gang, die Messungen fiir den ,lower“-Wert im 4.
Gang durchgefiihrt. Jedem dargestellten Datenpunkt liegen drei Messfahrten zugrunde.
Zusatzlich sind als Datenwolke alle einzelnen Messfahrten im 3. und 4. zu erkennen. Eine
Auflistung aller Parameter der einzelnen Messfahrten ist in den Priifberichten der Firma ATP zu
finden. Ein Fahrzeug mit Ersatzschallddmpfer darf entsprechend der europaischen Regelung
R92 die nach Vorschrift gemessenen Werte desselben Fahrzeugs mit Originalschallddmpfer
nicht iibersteigen. Es ist zu erkennen, dass auch fiir diese Messungen die vorgegebene Grenzlinie
bei beiden Varianten eingehalten wird.

Abbildung 33: Ergebnisse der ASEP-Messungen fiir die Harley-Davidson Softail Heritage Classic

Original-Schalldampfer 100 Ersatz-Schallddmpfer
95 95
3 . z
g 90 A g 90
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g ss P g 85 et
§ . :, . § ." .
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¢ Datenwolke "base" + Datenwolke ASEP Bl ASEP "base"-Wert A ASEP "lower"-Wert @ ASEP"upper"-Wert ——ASEP-Grenzlinie

Jeweils aus drei Vorbeifahrten der ASEP-Messung gemittelte Datenpunkte fur den ,upper“-Wert (griin), den ,base“-Wert
(rot) und den ,lower“-Wert (blau) zusammen mit der ASEP-Grenzlinie entsprechend ECE R41.04 Anhang 7 (schwarze Linie).
Links fur die Messungen mit Original-Schalldampfer, rechts fir die Messungen mit Ersatzschalldampfer.

Quelle: eigene Darstellung nach den Priifberichten der Firma ATP, M&hler+Partner Ingenieure AG

4.1.3 Worst-Case-Szenarien

Die detaillierten Messfahrten fiir dieses Fahrzeug kdnnen dem Messprotokoll in Anhang A.2
entnommen werden. Als Worst-Case-Vorbeifahrten wurden fiir dieses Fahrzeug sowohl
Vorbeifahrten im 2. und 3. Gang mit unterschiedlichen Ausgangsgeschwindigkeiten und
Durchbeschleunigungen durchgefiihrt, als auch Herunterschaltvorginge vom 3. in den 2. Gang
bzw. vom 2. in den 1. Gang. Als besonders laute und beladstigende Szenarien werden davon im
weiteren Verlauf eine Vorbeifahrt im 3. Gang bei 120 km/h Ausgangsgeschwindigkeit, eine
Durchbeschleunigung im 2. Gang und ein Herunterschaltvorgang vom 3. in den 2. Gang bei

85 km/h analysiert. Es soll im Folgenden betrachtet werden, inwieweit sich diese besonders
lastigen Vorbeifahrten von den Vorbeifahrten nach Vorschrift, welche dem offiziellen
Priifergebnis zugrunde liegen, unterschieden.

Hierfiir werden die Worst-Case-Vorbeifahrten nicht nur beziiglich ihres Vorbeifahrtpegels
betrachtet, sondern ein besonderes Augenmerk wird auf die wahrnehmbaren Unterschiede
zwischen der Vorbeifahrt nach Vorschrift und den besonders lastigen Worst-Case-Vorbeifahrten
gelegt (siehe auch Kapitel 3.4.2).

Im Folgenden werden die jeweils berechneten maximalen Werte fiir Pegel, Lautheit, Rauigkeit
und Scharfe bei Vorbeifahrt nach Vorschrift und bei Vorbeifahrt im Worst-Case-Szenario
einander gegeniibergestellt. Die detaillierten Pegel-, Lautheits-, Rauigkeits — und Schirfeschriebe
dargestellt tiber der Messzeit konnen im Anhang A3.1 eingesehen werden. Fiir den Vergleich
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wurden einerseits aus den Vorschriftsmessungen reprasentative Vorbeifahrten ausgewahlt, bei
Worst-Case-Messungen hingegen Vorbeifahrten mit moglichst hohen Werten. Die hierbei
zugrunde liegenden Messungen finden sich im Anhang 2 (01_01_0100_05, 01_04_0100_05,
01.01_0200_01,01_04_0200_06,01_04_0300_04).

Abbildung 34 zeigt diese Unterschiede in Pegel (links oben), Lautheit (rechts oben), Rauigkeit
(links unten) und Scharfe (rechts unten) fiir die Harley-Davidson fiir die Messungen mit
Originalschalldampfer, Ersatzschallddmpfer und Ersatzschallddmpfer mit ausgebautem , dB-
Eater*.

Der unter 3.4.2.1 beschriebene maximale Vorbeifahrtpegel der Worst-Case-Vorbeifahrt mit
Originalschallddmpfer liegt bei 96 dB(A) und damit 14 dB(A) liber dem maximalen Wert der
reprasentativen Vorschriftsmessung von 82 dB(A). Mit Ersatzschallddmpfer findet sich bei der
Worst-Case-Vorbeifahrt ein maximaler Pegel von 97 dB(A) und somit ebenfalls 14 dB(A) tiber
dem maximalen Pegel der Vorschriftsmessung von 83 dB(A).

Ein besonders grofies Missbrauchspotential besteht jedoch beim Ersatzschalldampfer durch den
in Abschnitt 2.2.1 erlauterten, sehr einfach zu realisierenden Ausbau des , dB-Eaters”“. Wenngleich
hiermit die Grenzen der Legalitat iiberschritten werden, ist durch diesen Ausbau eine deutliche
Steigerung der Beldstigung moglich. So resultiert hier fiir die Worst-Case-Vorbeifahrt ein
maximaler Pegel von 108 dB(A).

Bei Betrachtung der Lautheit ist es nun von Vorteil, dass die dargestellten Groféenverhaltnisse
die tatsdchlichen Verhéltnisse in der wahrgenommenen Lautstirke widerspiegeln: So kann beim
Vergleich von Vorschriftsvorbeifahrt und Worst-Case-Vorbeifahrt sowohl mit
Originalschallddmpfer als auch mit Ersatzschallddmpfer eine Verdoppelung der Lautstarke
abgelesen werden. Wird nun der ,,dB-Eater” ausgebaut, findet sich jedoch ein noch deutlicherer
Anstieg in der Lautheit wider. So liegt zwischen der Vorschriftsvorbeifahrt mit
Originalschalldampfer mit 70 sone und der Worst-Case-Vorbeifahrt mit Ersatzschalldampfer
ohne , dB-Eater” mit 350 sone ein Faktor 5. Dies veranschaulicht den immensen
Lautstarkezuwachs deutlich gehorgerechter als der mit dem Pegel verzeichnete Unterschied von
26 dB(A).

Hinsichtlich der Rauigkeit weisen sowohl Vorschriftsvorbeifahrten als auch Worst-Case-
Vorbeifahrten mit Originalschalldampfer oder auch Ersatzschallddmpfer eher niedrige Werte
zwischen 1,7 und 3,1 asper im Maximum auf. Wobei hier sogar bei der Vorschriftsvorbeifahrt
jeweils um einen Faktor 2 hohere Werte auftreten als bei der Worst-Case-Vorbeifahrt. Ein
extremer Anstieg in der Rauigkeit auf 30 asper ist jedoch auch hier bei Ausbau des , dB-Eaters”
zu verzeichnen.

Betrachtet man die Scharfe, so findet sich zwischen Vorschriftsvorbeifahrt und Worst-Case-
Vorbeifahrt sowohl bei Originalschalldampfer als auch bei Ersatzschallddmpfer ein Unterschied
von ca. 30 Prozent. Jedoch auch hier resultiert bei Ausbau des ,, dB-Eaters” ein Anstieg um den
Faktor 2.
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Abbildung 34: Gegeniiberstellung von Pegel, Lautheit, Rauigkeit und Scharfe fiir Worst-Case- und
Vorschriftsvorbeifahrt der Harley-Davidson Softail Heritage Classic
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Maximale Werte der Vorschriftsvorbeifahrt (dunkler Farbton) gegeniiber den maximalen Werten der Worst-Case-
Vorbeifahrt (heler Farbton) in Pegel (links oben), Lautheit (rechts oben), Rauigkeit (links unten) und Scharfe (rechts unten).
Die Vorbeifahrten wurden mit dem Originalschalldampfer (jeweils linke Saulen), einem Miller Ersatzschalldampfer (jeweils
mittlere Sdulen) und dem Ersatzschalldampfer mit illegal ausgebauten dB-Eater (jeweils rechte Saulen) durchgefiihrt.
Quelle: eigene Darstellung, Mohler+Partner Ingenieure AG

Werden nun zur Abschitzung der tatsachlich empfundenen Belastigung die unterschiedlichen
Empfindungsgrofden entsprechend der unter Abschnitt 3.4.2.2 beschriebenen Formeln
miteinander verrechnet, so ergibt sich das in Abbildung 35 dargestellte Ergebnis:

» Vorschriftsvorbeifahrt nach Einbau des Ersatzschalldampfers:

Die Anhebung der Lautheit um 10 % auf 80 sone und der Scharfe um 40 % auf 5,8 acum bei
gleichzeitiger Reduzierung der Rauigkeit auf 2,8 asper um 10 % fiihrt insgesamt zu einer
Anhebung der psychoakustischen Listigkeit um den Faktor 1,5.

» Worst-Case-Vorbeifahrt mit Originalschalldampfer:

Der Anstieg der Lautheit um den Faktor 2,3 auf 158 sone und der Scharfe um 40 % auf
5,8 acum bei gleichzeitiger Halbierung der Rauigkeit auf 1,6 asper fiihrt zu einer Anhebung
der psychoakustischen Lastigkeit um den Faktor 3,1.
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» Worst-Case-Vorbeifahrt mit Ersatzschalldampfer:

Die Verdoppelung der Lautheit auf 160 sone und die Anhebung der Schérfe um 20 % auf
7 acum fiihrt bei gleichzeitiger Halbierung der Rauigkeit auf 1,7 asper zu einer Anhebung
der psychoakustischen Lastigkeit um den Faktor 2,6.

» Maximales Missbrauchspotenzial mit Ersatzschallddmpfer:

Der illegale Ausbau des ,,dB-Eaters" fithrt zu einem Anstieg in der Lautheit um den Faktor 5
auf 345 sone, in der Rauigkeit um den Faktor 10 auf 30 asper und in der Scharfe um den

Faktor 3 auf 13 acum. Dies fiihrt insgesamt zu einer Anhebung der der psychoakustischen
Lastigkeit um den Faktor 18,9.

Abbildung 35: Gegeniiberstellung der psychoakustischen Lastigkeiten fiir Worst-Case- und
Vorschriftsvorbeifahrt fiir die Harley-Davidson Softail Heritage Classic
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Lastigkeit der Vorschriftsvorbeifahrt (dunkler Farbton) gegeniiber Lastigkeit der Worst-Case-Vorbeifahrt (heller Farbton).
Die Ergebnisse sind auf den Wert 100 fir die Lastigkeit der Vorschriftsvorbeifahrt der Harley-Davidson mit Original-SD
normiert. Die Vorbeifahrten wurden mit dem Originalschalldampfer (jeweils linke Saulen), einem Miller Ersatzschalldampfer
(jeweils mittlere Saulen) und Ersatzschalldampfer mit illegal ausgebautem dB-Eater (jeweils rechte Sdulen) durchgefiihrt.
Quelle: eigene Darstellung, Mohler+Partner Ingenieure AG

76



TEXTE Uberpriifung der Gerduschemissionen von Motorrddern im realen Verkehr

4.2 Motorrad #2: Kategorie ,,normal ausgelegt”

4.2.1 Messfahrten mit dem Testfahrzeug BMW R NineT Urban G/S

Alle technischen Daten des Testfahrzeugs BMW R NineT Urban G/S, welches in Kapitel 2.2.2
bereits vorgestellt wurde, finden sich in Anhang A.1.1.

Tabelle 12 listet alle auf der Teststrecke von Automotive Testing Papenburg durchgefiihrten
Messungen mit dem Testfahrzeug BMW R NineT auf, das detaillierte Messprotokoll aller
durchgefiihrten Messungen kann im Anhang A.2 eingesehen werden.

Tabelle 12: Durchgefiihrte Messungen mit dem Testfahrzeug BMW R NineT

Messnummer # | Abgasanlage Messzyklus
01 bis 10 Original R41.04 Beschleunigungsfahrten im 4. Gang
01 bis 03 Konstantfahrten im 4. Gang
11 bis 30 ASEP Vorbeifahrten im 2., 3. und 4. Gang
01 bis 23 Worst-Case Beschleunigungsfahrten vom 1. in den 2.
Gang, kurz vor Begrenzer, Riickschaltvorgange
01 bis 06 Ersatzschalldampfer | R41.04 Beschleunigungsfahrten im 4. Gang
Akrapovic
07 bis 09 (Artikelnr. S- Konstantfahrten im 4. Gang
B12SO17-HBRBL)
10 bis 24 ASEP Vorbeifahrten im 2., 3. und 4. Gang
01 bis 23 Worst-Case Beschleunigungsfahrten vom 1. in 2. Gang
kurz vor Begrenzer, Riickschaltvorgange

4.2.2 Vorbeifahrt nach ECE R41.04

Folgende Werte liegen der Berechnung fiir das Priifergebnis Lurban nach ECE R41.04 fiir dieses
Testfahrzeug zugrunde.

Leistungs-Masse-Verhiltnis (PMR) 274,6
Referenzbeschleunigung awot ref 3,96 m/s>

Zielbeschleunigung aurban 1,93 m/s?

Entsprechend der in Abbildung 36 dargestellten Plakette war dieses Fahrzeug im 4. Gang zu
priifen. Tabelle 13 und Tabelle 14 listen die gemessenen Vorbeifahrtpegel und die
Priifergebnisse fiir Lurban flir die BMW R NineT mit Originalschallddmpfer und mit
Ersatzschallddmpfer auf.
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Abbildung 36: Typpriifschild der BMW R NineT
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Quelle: eigene Darstellung, Mohler+Partner Ingenieure AG

Tabelle 13:

Priifergebnisse nach ECE R41.04 fiir die BMW R NineT mit Originalschalldampfer

Priifung nach ECE R41.04

4. Gang (i)
1. Messung
2. Messung

3. Messung

Mittelwert nach
Abzug Messun-
sicherheit

Lwot (i) [dB(A)]
Lers (i) [d B(A)]

Berechnung Priifergebnis

ke-Faktor
k-Faktor

Priifergebnis
Lurban [dB(A)]

Grenzwert
[dB(A)]

Vaar

(km/h]

38,9
38,1

38,2

\:1:3

(km/h]

61,1
60,4

60,4

Awot

[m/s?]

3,86
3,82

3,81

79,2

beschleunigt

SPL
links
[dB(A)]

80,0
80,9

79,8

79,2

SPL Vaa‘
rechts | [km/h]
[dB(A)]

78,1 50,9

78,1 50,1

78,6 50,8

77,3

0,5
73,9
77

78

VBB’

(km/h]

50,0
50,0

50,4

Awot
[m/s?]
konstant
-0,16
-0,02

-0,07

68,4

SPL
links
[dB(A)]

69,2
69,2

69,9

68,4

SPL
rechts
[dB(A)]

68,9
69,2

69,2

68,1
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Tabelle 14: Priifergebnisse nach ECE R41.04 fiir BMW R NineT mit Ersatzschalldampfer

Priifung nach ECE R41.04

Vaa‘ VgBg* Awot SPL SPL VaA \:1:8 dwot SPL SPL
[km/h] | [km/h] | [m/s?] links rechts | [km/h] | [km/h] | [m/s?] links rechts
[dB(A)] | [dB(A)] [dB(A)] | [dB(A)]
3. Gang (i) beschleunigt konstant
1. Messung 39,8 61,8 3,89 79,1 78,3 50,5 50,9 0,07 70,8 70,1
2. Messung 39,3 61,6 3,91 79,5 78,4 50,4 50,6 0,04 72,0 70,3
3. Messung 39,6 61,4 3,83 79,7 78,1 49,5 50,4 0,16 71,2 70,9
Mittelwert nach
Abzug Messun- 78,4 77,3 70,3 69,4
sicherheit
L wot (i) [d B(A)] 78,4
L crs (i) [d B(A)] 70,3

Berechnung Priifergebnis

kr-Faktor 0,5
k-Faktor -
Priifergebnis
L urban [dB(A)] 74'4
Grenzwert

77
[dB(A)]

Somit resultieren fiir das Testfahrzeug BMW R NineT sowohl mit Originalschallddmpfer

(73,9 dB(A)), als auch mit Ersatzschallddmpfer (74,4 dB(A)) fiir den Vorbeifahrtpegel nach ECE
R41.04 Prifwerte unterhalb des gesetzlichen Grenzwerts dieser Fahrzeugkategorie von

77 dB(A).

Zusatzlich wurden entsprechend Anhang 7 der ECE R41.04 die Messungen nach ASEP
durchgefiihrt. Die Messungen fiir den ,upper“-Wert wurden im 3. Gang, die Messungen fiir den
,base“-Wert im 4.Gang durchgefiihrt. Fiir die Messungen mit Ersatzschalldimpfer wurde der
LJower“-Bereich nicht eingefahren, da die Werte identisch zu denen des ,base“-Bereichs waren.
Jedem dargestellten Datenpunkt liegen drei Messfahrten zugrunde. Zusatzlich sind als
Datenwolke alle einzelnen Messfahrten im 3. und 4. Gang zu erkennen. Eine Auflistung aller
Parameter der einzelnen Messfahrten findet sich in den Priifberichten der Firma ATP. Abbildung
37 zeigt die Ergebnisse dieser Messungen mit Originalschallddmpfer (links) und
Ersatzschalldampfer (rechts). Fiir die Messung mit Originalschallddmpfer resultiert somit flir
jeden Bereich die Einhaltung der Grenzkurve. Mit dem Ersatzschallddmpfer halt das Fahrzeug
im ,base“-Bereich die ASEP- Vorschriften ein, im ,,upper“-Bereich“ jedoch wird der Grenzwert
um 1 dB(A) liberschritten. Da zudem entsprechend der R92 ein Fahrzeug mit
Ersatzschallddmpfer die nach Vorschrift gemessenen Werte desselben Fahrzeugs mit
Originalschallddmpfer nicht tibersteigen darf, wird hier die Vorgabe fiir die ,upper“-Werte der
ASEP-Messung nicht eingehalten.
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Abbildung 37: Ergebnisse der ASEP-Messungen fiir die BMW R NineT
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Jeweils aus drei Vorbeifahrten der ASEP-Messung gemittelte Datenpunkte fiir den ,upper“-Wert (griin), den ,base“-Wert
(rot) und den ,lower“-Wert (blau) zusammen mit der ASEP-Grenzlinie entsprechend ECE R41.04 Anhang 7 (schwarze Linie).
Links fir die Messungen mit Originalschallddmpfer, rechts fir die Messungen mit Ersatzschalldampfer.

Quelle: eigene Darstellung nach den Priifberichten der Firma ATP, Mohler+Partner Ingenieure AG

4.2.3 Worst-Case-Szenarien realer Verkehr

Im Anhang A.2 ist der Messablauf der eingefahrenen Worst-Case- Messungen aufgelistet. Als
besonders lautes und lastiges Szenario wurde bei der BMW R NineT das Einfahren im 1. Gang
mit Durchbeschleunigung bzw. Schalten in den 2. Gang kurz vor dem Begrenzer und das
Herunterschalten vom 4. in den 3. Gang bei ca. 120 km/h aufgezeichnet. Wiederum wird im
Folgenden betrachtet, inwieweit sich diese besonders lastigen Vorbeifahrten von den
Vorbeifahrten nach Vorschrift, welche dem offiziellen Priifergebnis zugrunde liegen,
unterscheiden.

Im Folgenden werden somit wieder die jeweils maximalen Werte fiir Pegel, Lautheit, Rauigkeit
und Scharfe bei Vorbeifahrt nach Vorschrift denen bei Vorbeifahrt im Worst-Case-Fall
gegeniibergestellt. Die hierbei zugrunde liegenden Messungen finden sich im Anhang 2
(02_01.0100_09, 02_04_0100_21,02_01_0200_06,02_04_0200_21). Die detaillierten Pegel-,
Lautheits-, Rauigkeits - und Schérfeschriebe iiber der Messzeit kdnnen im Anhang A3.2
eingesehen werden. Fiir den Vergleich wurde wieder auf reprasentative Vorbeifahrten der
Vorschriftsmessungen bzw. Worst-Case-Vorbeifahrten mit moglichst hohen Werten
zuriickgegriffen.

Abbildung 38 fasst diese Unterschiede in Pegel (oben links), Lautheit (oben rechts), Rauigkeit
(unten links) und Schéarfe (unten rechts) zusammen.

Im Pegel zeigen sich bei der Vorschriftsvorbeifahrt mit Originalschallddmpfer und
Ersatzschallddmpfer vergleichbare Werte. Beim Vergleich der Vorschriftsvorbeifahrt mit der
Worst-Case-Vorbeifahrt resultiert jedoch ein Unterschied von 18 dB(A) (mit
Originalschalldampfer) bzw. 23 dB(A) (mit Ersatzschalldampfer).

Wird die Lautheit betrachtet, so findet sich fiir die Vorschriftsvorbeifahrt der gleiche Wert von
65 sone, jedoch bei den Worst-Case-Szenarien wird die Lautheit mit dem Originalschalldampfer
um den Faktor 2,8 auf 185 sone gesteigert, mit dem Ersatzschalldampfer erfolgt sogar eine
Steigerung um einen Faktor 3,5 auf eine Lautheit von 230 sone.
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Flr die Rauigkeit finden sich interessanter Weise mit 10,5 asper fiir die Vorschriftsvorbeifahrt
mit Originalschallddmpfer die hochsten Werte. Die Vorschriftsvorbeifahrt mit
Ersatzschalldampfer hingegen erzielt nur 7 asper. Bei Vorbeifahrt im Worst-Case-Szenario
reduziert sich fiir den Originalschalldampfer die Rauigkeit, wohingegen fiir den
Ersatzschalldampfer die Rauigkeit zunimmt, so dass fiir beide Schalldampfer bei der Worst-
Case-Vorbeifahrt dhnliche Rauigkeiten zu verzeichnen sind.

Die Scharfe zeigt fiir beide Schalldampfer bei den Vorschriftsvorbeifahrten ahnliche Werte von
etwa 4 acum. Im Worst-Case-Szenario wird dieser Werte jedoch fiir den Originalschallddmpfer
beinahe verdoppelt, fiir den Ersatzschalldampfer hingegen nahezu verdreifacht.

Abbildung 38: Gegeniiberstellung von Pegel, Lautheit, Rauigkeit und Scharfe fiir Worst-Case- und
Vorschriftsvorbeifahrt der BMW R NineT
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Maximale Werte der Vorschriftsvorbeifahrt (dunkler Farbton) gegenliber den maximalen Werten der Worst-Case-
Vorbeifahrt (heller Farbton) in Pegel (links oben), Lautheit (rechts oben), Rauigkeit (links unten) und Scharfe (rechts unten).
Die Vorbeifahrten wurden mit dem Originalschallddmpfer (jeweils linke Sdulen) und einem Akrapovic Ersatzschallddmpfer
(jeweils rechte Saulen) durchgefiihrt. Quelle: eigene Darstellung, Mohler+Partner Ingenieure AG

Im Folgenden erfolgt in Abbildung 41 wieder eine Abschatzung der tatsdchlich empfundenen
Lastigkeit durch Verrechnung der unterschiedlichen Empfindungsgréfien entsprechend
Abschnitt 3.4.2.2.

» Vorschriftsvorbeifahrt nach Einbau des Ersatzschallddmpfers:

Eine gleichbleibende Lautheit von 65 sone und eine Reduzierung der Rauigkeit um 30 % auf
7 asper und der Scharfe um 10 % auf 3,8 acum fiihrt insgesamt zu einer Reduzierung der
psychoakustischen Lastigkeit um 20 %.
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» Worst-Case-Vorbeifahrt mit Originalschallddmpfer:

Die Anhebung der Lautheit um den Faktor 2,8 auf 185 sone und der Scharfe um den Faktor
1,8 auf 7,7 acum bei einer gleichzeitigen Reduzierung der Rauigkeit um ca. 30% auf 7,5 asper

fiihrt insgesamt zu einer Anhebung der psychoakustischen Lastigkeit um den Faktor
3,4.

» Worst-Case-Vorbeifahrt mit Ersatzschalldampfer:

Die Zunahme aller Empfindungsgrofien (Lautheit um Faktor 3,5 auf 230 sone, Rauigkeit um
25 % auf 8 asper und Scharfe um Faktor 2,8 auf 10,5 acum) fiihrt insgesamt zu einer
Anhebung der psychoakustischen Lastigkeit um den Faktor 7,5.

Abbildung 39: Gegeniiberstellung der psychoakustischen Lastigkeiten fiir Worst-Case- und
Vorschriftsvorbeifahrt fiir die BMW R NineT
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Lastigkeit der Vorschriftsvorbeifahrt (dunkler Farbton) gegeniber Lastigkeit der Worst-Case-Vorbeifahrt (heller Farbton).
Die Ergebnisse sind auf den Wert 100 fir die Lastigkeit der Vorschriftsvorbeifahrt der Harley-Davidson mit Original-SD
normiert (siehe Abb. 32). Die Vorbeifahrten wurden mit dem Originalschalldampfer (jeweils linke Sdulen) und einem
Akrapovic Ersatzschalldampfer (jeweils rechte Saulen) durchgefihrt.

Quelle: eigene Darstellung, Méhler+Partner Ingenieure AG
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4.3 Motorrad #3: Kategorie ,,hochtourig auf Leistung ausgelegt”

43.1 Messfahrten mit dem Testfahrzeug Kawasaki Ninja ZX-10R KRT

Alle technischen Daten des Testfahrzeugs Kawasaki Ninja ZX-10R KRT, welches in Kapitel 2.2.3
bereits vorgestellt wurde, finden sich in Anhang A.1.1.

Tabelle 15 listet alle durchgefiihrten Messungen mit dem Testfahrzeug Kawasaki Ninja ZX-10R
KRT auf, das detaillierte Messprotokoll aller durchgefiihrten Messungen kann im Anhang A.2
eingesehen werden

Tabelle 15: Durchgefiihrte Messungen mit dem Testfahrzeug Kawasaki Ninja ZX-10R KRT

Messnummer # | Abgasanlage Messzyklus

01 bis 10 original R41.04 Beschleunigungsfahrten im 2. Gang

11 bis 15 Konstantfahrten im 2. Gang

16 bis 26 ASEP Vorbeifahrten im 2. Gang

01 bis 03 Worst-Case 1 .Gang im Begrenzer und 2. Gang

01 bis 05 Ersatzschallddmpfer | R41.04 Beschleunigungsfahrten im 2. Gang
Akrapovic

06 bis 09 (Artikelnr. S- Konstantfahrten im 2. Gang
K10S016-HZC)

16 bis 70 ASEP Vorbeifahrten im 2. Gang

01 bis 06 Worst-Case 1 .Gang im Begrenzer und 2. Gang

4.3.2 Vorbeifahrt nach ECE R41.04

Fiir die Berechnung des Priifergebnisses Lumban nach ECE R41.04 liegen fiir dieses Testfahrzeug
folgende Werte zugrunde.

Leistungs-Masse-Verhéltnis (PMR) 523,5
Referenzbeschleunigung awot rer 4,89 m/s?
Zielbeschleunigung ayrban 2,29 m/s>

Entsprechend ECE R41.04 wurde dieses Fahrzeug nur im 2. Gang vermessen, da hier die
Referenzbeschleunigung awot ref + 10% eingehalten wurde. Tabelle 16 und Tabelle 17 listen die
gemessenen Vorbeifahrtpegel und die daraus sich berechnenden Priifergebnisse flir Lurban fiir die
Kawasaki Ninja ZX mit Originalschallddmpfer und mit Ersatzschalldampfer auf.

Es resultieren somit auch fiir die Kawasaki Ninja ZX-10R KRT sowohl mit Originalschalldimpfer
(Priifergebnis 75,9 dB(A)), als auch mit Ersatzschallddmpfer (Priifergebnis 76,3 dB(A)) fiir den
Vorbeifahrtpegel nach ECE R41.04 Priifwerte unterhalb des gesetzlichen vorgegebenen
Grenzwerts von 77 dB(A) fiir diese Fahrzeugkategorie.
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Tabelle 16:

Originalschalldampfer

Priifergebnisse nach ECE R41.04 fiir die Kawasaki Ninja ZX-10R KRT mit

Priifung nach ECE R41.04

VaA VgBg* dwot SPL SPL VaA \/:1:% Adwot SPL SPL
[km/h] | [km/h] | [m/s?] links rechts | [km/h] | [km/h] | [m/s?] links rechts
[dB(A)] | [dB(A)] [dB(A)] | [dB(A)]
2. Gang (i) beschleunigt konstant
1. Messung 38,5 63,8 4,52 81,6 81,2 50,8 50,8 0,00 71,1 72,4
2. Messung 37,5 63,3 4,54 81,6 81,5 49,9 50,9 0,18 70,6 72,4
3. Messung 36,3 63,0 4,63 81,6 81,4 51,1 50,5 -0,11 71,1 72,6
Mittelwert nach
Abzug Messun- 80,6 80,4 69,9 71,5
sicherheit
L wot (i) [dB(A)] 80,6
L crs (i) [dB(A)] 71,5
Berechnung Priifergebnis
ke-Faktor 0,5
k-Faktor --
Priifergebnis
L urban [dB(A)] 75'9
Grenzwert
77
[dB(A)]
Tabelle 17: Priifergebnisse nach ECE R41.04 fiir die Kawasaki Ninja ZX-10R KRT mit
Ersatzschalldampfer
Priifung nach ECE R41.04
VaA“ VBB’ Awot SPL SPL Vaa“ VBB* dwot SPL SPL
[km/h] | [km/h] | [m/s?] links rechts | [km/h] | [km/h] | [m/s?] links rechts
[dB(A)] | [dB(A)] [dB(A)] | [dB(A)]
2. Gang (i) beschleunigt konstant
1. Messung 37,8 62,7 4,37 81,5 82,1 50,8 | 50,20 | -0,11 70,8 72,3
2. Messung 36,7 62,1 4,38 81,6 81,3 50,2 51,0 0,14 71,0 72,4
3. Messung 37,5 62,5 4,37 81,5 81,8 49,8 50,2 0,07 71,3 72,7
Mittelwert nach
Abzug Messun- 80,5 80,7 70,0 71,5
sicherheit
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Priifung nach ECE R41.04

Lwot(i) [dB(A)] 80,7
Lcrs (i) [dB(A)] 71,5

Berechnung Priifergebnis

ke-Faktor 0,48
k-Faktor -
Priifergebnis
L urban [dB(A)] 76'3
Grenzwert

77
[dB(A)]

Zusatzlich wurden auch fiir dieses Fahrzeug die Messungen nach ASEP entsprechend Anhang 7
der ECE R41.04 durchgefiihrt. Fiir alle drei Werte (,lower*, ,base“ und ,upper“) wurden die
Messungen im 2. Gang durchgefiihrt. Jeder Datenpunkt resultiert wiederum aus jeweils drei
Messfahrten, wobei alle einzelnen Messfahrten zuséatzlich als Datenwolke hinterlegt sind und in
den Priifberichten der Firma ATP im Detail zu finden sind. Die Ergebnisse der ASEP-Messungen
sind in Abbildung 40 links fir den Originalschallddmpfer und rechts fiir den
Ersatzschalldampfer dargestellt.

Das Fahrzeug halt somit in allen Bereichen die ASEP-Grenzwerte ein. Fiir die Messungen mit
Ersatzschalldampfer (rechte Seite Abbildung 40) wurden nur die Daten fiir den ,base“-Bereich
eingefahren, da hier bereits abgeschatzt wurde, dass sich die Ergebnisse vergleichbar zum
Originalschallddmpfer darstellen.

Abbildung 40: Ergebnisse der ASEP-Messungen fiir die Kawasaki Ninja ZX
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Jeweils aus drei Vorbeifahrten der ASEP-Messung gemittelte Datenpunkte fiir den ,upper“-Wert (griin), den ,base“-Wert
(rot) und den , lower“-Wert (blau) zusammen mit der ASEP-Grenzlinie entsprechend ECE R41.04 Anhang 7 (schwarze Linie).
Links fur die Messungen mit Originalschalldampfer, rechts fiir die Messungen mit Ersatzschallddmpfer.

Quelle: eigene Darstellung nach den Priifberichten der Firma ATP, Mdéhler+Partner Ingenieure AG
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4.3.3 Worst-Case-Szenarien realer Verkehr

Die Auflistung aller durchgefiihrten Worst-Case-Vorbeifahrten ist in Anhang A.2 einzusehen. Als
besonders belastigend hat sich fiir die Kawasaki Ninja ZX insbesondere das Vorbeifahren im 1.
Gang bei hohen Geschwindigkeiten (ca. 150 km/h) im Begrenzer herausgestellt.

Auch fiir dieses Testfahrzeug soll betrachtet werden, inwieweit sich diese Worst-Case-
Vorbeifahrten von den Vorbeifahrten der Vorschriftsmessungen im 4. Gang, die dem offiziellen
Priifergebnis zugrunde liegen, unterscheiden.

Es werden wieder die jeweils maximalen Werte fiir Pegel, Lautheit, Rauigkeit und Scharfe bei
Vorbeifahrt nach Vorschrift denen bei Vorbeifahrt im Worst-Case-Fall gegeniibergestellt. Die
detaillierten Pegel-, Lautheits-, Rauigkeits - und Scharfeschriebe iiber der Messzeit kdnnen im
Anhang A3.3 eingesehen werden. Dem Vergleich liegen wieder reprédsentative Vorbeifahrten der
Vorschriftsmessungen bzw. Worst-Case-Vorbeifahrten mit méglichst hohen Werten zugrunde.
Die hierbei zugrunde liegenden Messungen finden sich im Anhang 2 (03_01_0100_01,
03_04_0100_01,03_01_0200_05, 03_04_0200_02).

Abbildung 41 fasst diese Unterschiede in Pegel (oben links), Lautheit (oben rechts), Rauigkeit
(unten links) und Scharfe (unten rechts) zusammen.

Fiir die Kawasaki Ninja ZX resultieren sowohl mit Originalschalldampfer als auch mit
Ersatzschalldampfer Unterschiede zwischen Vorschriftsvorbeifahrt und Worst-Case-Vorbeifahrt
von 20 dB(A).

Dieser Pegelunterschied spiegelt sich gleichermaféen mit Original- als auch mit
Ersatzschalldampfer in einem deutlichen Lautheitsunterschied von einem Faktor 2,8 wider.

Die auftretenden Rauigkeiten sind bei Vorbeifahrt der Kawasaki Ninja ZX mit etwa 1,5 asper
grundsatzlich relativ gering und wie bereits bei der Lautheit fiir Originalschalldimpfer und
Ersatzschalldampfer vergleichbar. Die Vorbeifahrt im Worst-Case-Szenario liefert sowohl mit
Original- als auch mit Ersatzschalldampfer eine Anhebung der Rauigkeiten auf 2,6 asper.

Die Scharfe liegt wie bei den anderen Motorradern bei Vorschriftsvorbeifahrt mit beiden
getesteten Schallddmpfern bei ca. 4 acum. Die Worst-Case-Vorbeifahrt hebt die Scharfe
wiederum fiir beide Schalldampfer gleichermafden um einen Faktor 2,3 an.
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Abbildung 41: Gegeniiberstellung von Pegel, Lautheit, Rauigkeit und Scharfe fiir Worst-Case- und
Vorschriftsvorbeifahrt der Kawasaki Ninja ZX
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Maximale Werte der Vorschriftsvorbeifahrt (dunkler Farbton) gegeniliber den maximalen Werten der Worst-Case-
Vorbeifahrt (heller Farbton) in Pegel (links oben), Lautheit (rechts oben), Rauigkeit (links unten) und Scharfe (rechts unten).
Die Vorbeifahrten wurden mit dem Originalschalldampfer (jeweils linke Sdulen) und einem Akrapovic Ersatzschalldampfer
(jeweils rechte Saulen) durchgefihrt. Quelle: eigene Darstellung, Mohler+Partner Ingenieure AG

Es folgt wiederum eine Abschitzung der tatsachlich empfundenen Beldstigung durch die
Verrechnung der unterschiedlichen analysierten Empfindungsgréfien entsprechend Abschnitt
3.4.2.2.

» Vorschriftsvorbeifahrt nach Einbau des Ersatzschalldampfers:

Fiir dieses Testfahrzeug ist hinsichtlich der analysierten Empfindungsgrofien kein
Unterschied zwischen Original- und Ersatzschalldampfer festzustellen und somit keine
Anderung der psychoakustischen Listigkeit zu verzeichnen.

» Worst-Case-Vorbeifahrt mit Originalschallddmpfer und mit Ersatzschalldampfer:

Fiir dieses Testfahrzeug resultieren beziiglich aller analysierten Empfindungsgrofden fiir
beide Schallddmpfervarianten die gleichen Unterschiede zwischen Vorschriftsvorbeifahrt
und Worst-Case-Vorbeifahrt

So ist fiir beide Schallddmpfer gleichermafien eine Anhebung der Lautheit um den Faktor
2,9, auf 200 sone, eine Anhebung der Rauigkeit um den Faktor 1,7 auf 2,6 asper und eine
Anhebung der Schirfe um den Faktor 2,3 auf 9 acum zu verzeichnen. Dies fiihrt insgesamt zu
einer Anhebung der psychoakustischen Listigkeit um den Faktor 7,0.
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Abbildung 42: Gegeniiberstellung der psychoakustischen Lastigkeiten fiir Worst-Case- und
Vorschriftsvorbeifahrt fiir die Kawasaki Ninja ZX

Gegeniiberstellung der Lastigkeiten
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(41
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relative Lastigkeit [%]

200

#3 Original-SD #3 Ersatz-SD

Lastigkeit der Vorschriftsvorbeifahrt (dunkler Farbton) gegenuber Lastigkeit der Worst-Case-Vorbeifahrt (heller Farbton).
Die Ergebnisse sind auf den Wert 100 fir die Lastigkeit der Vorschriftsvorbeifahrt der Harley-Davidson mit Original-SD
normiert (siehe Abb. 32). Die Vorbeifahrten wurden mit dem Originalschallddmpfer (jeweils linke Saulen) und einem
Akrapovic Ersatzschalldampfer (jeweils rechte Saulen) durchgefiihrt.

Quelle: eigene Darstellung, Mohler+Partner Ingenieure AG

88



TEXTE Uberpriifung der Gerduschemissionen von Motorrddern im realen Verkehr

4.4 Pkw #1: Kategorie ,, Sportwagen”

44.1 Messfahrten mit dem Testfahrzeug: Audi TT RS Coupé

Alle technischen Daten des Testfahrzeugs Audi TT RS Coupé, welches in Kapitel 2.3.1 bereits
vorgestellt wurde, finden sich in Anhang A.1.2.

Tabelle 18 stellt alle auf der Teststrecke von Automotive Testing Papenburg durchgefiihrten
Messungen mit dem Testfahrzeug Audi TT RS Coupé dar, das Messprotokoll aller
durchgefiihrten Messungen ist in Anhang A.2 einzusehen.

Tabelle 18: Durchgefiihrte Messungen mit dem Testfahrzeug Audi TT RS Coupé

Messnummer # | Abgasanlage Messzyklus
01 bis 04 Comfort-Modus, R51.02 Beschleunigte Vorbeifahrten
Klappe geschlossen
04 bis 07 R51.03 Beschleunigungsfahrten im 4. Gang
08 bis 11 Konstantfahrten im 4. Gang
12 bis 38 ASEP Vorbeifahrten im 2, 3. und 4. Gang
18 bis 24 Dynamik-Modus R51.02 Beschleunigte Vorbeifahrten
Sport, Klappe offen
04 bis 07 R51.03 Beschleunigungsfahrten im 4. Gang
08 bis 11 Konstantfahrten im 4. Gang
12 bis 43 ASEP Vorbeifahrten im 2, 3. und 4. Gang
01 bis 05 Worst-Case Vollastvorbeifahrt mit Schaltvorgang von 2.
auf 3. Gang

4.4.2 Vorbeifahrt nach ECE R51.02

Tabelle 19 und Tabelle 20 zeigen die Priifergebnisse fiir den Audi TT RS entsprechend der fiir
dieses Fahrzeug giiltigen Vorschrift ECE R51.02 fiir den Standard-Modus (Comfort-Modus) und
den Sport-Modus (Dynamic-Modus Sport).

Somit resultiert fiir die Vorbeifahrtmessung nach ECE R51.02 fiir den Audi TT RS im Modus
Standard ein Priifergebnis von 75 dB(A), welches damit 1 dB(A) unterhalb des vorgegebenen
Grenzwerts von 76 dB(A) liegt. Der Grenzwert von 76 dB(A) resultiert entsprechend Tabelle 5
aus dem Grenzwert von 74 dB(A) beaufschlagt mit den Zuschliagen von jeweils 1 dB(A) fiir
Direkteinspritzung und Motorleistung.

Wird die Messung jedoch im Sport-Modus durchgefiihrt, resultiert ein Priifergebnis von

97 dB(A), welches eine Uberschreitung des Grenzwerts um 21 dB(A) bedeutet. Da jedoch
entsprechend der ECE R51.02 das Testen nicht in allen Modi vorschrieben ist, ist das Fahrzeug
insgesamt konform zur Vorschrift.
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Tabelle 19: Priifergebnisse nach ECE R51.02 fiir den Audi TT RS im Standard-Modus

Priifung beschleunigt
Gangi/van PP’ (km/h) Fahrstufe D / 50

Seite links rechts
1. Messung [dB(A)] 75,0 73,5
2. Messung [dB(A)] 75,3 74,0
3. Messung [dB(A)] 75,9 74,0
4. Messung [dB(A)] 75,2 74,0
Mittelwert [dB(A)] 75,4 73,9
Priifergebnis [dB(A)] 75

Grenzwert [dB(A)] nach ECE R51.02 76

Tabelle 20: Priifergebnisse nach ECE R.51.02 fiir den Audi TT RS im Sport-Modus

Priifung beschleunigt
Gangi/van PP’ (km/h) Fahrstufe D / 50

Seite links rechts
1. Messung [dB(A)] 96,9 97,7
2. Messung [dB(A)] 95,8 97,0
3. Messung [dB(A)] 96,1 97,9
4. Messung [dB(A)] 95,7 96,7
Mittelwert [dB(A)] 96,1 97,3
Priifergebnis [dB(A)] 97

Grenzwert [dB(A)] nach ECE R51.02 76

443 Vorbeifahrt nach ECE R51.03

Neben der Messung nach ECE R51.02 wurde das Fahrzeug zusatzlich nach der aktuellen
Vorschrift ECE R51.03 vermessen.

Entsprechend ECE R51.03 soll das Fahrzeug in dem Gang vermessen werden, in welchem die
erzielte Beschleunigung der Referenzbeschleunigung (+5%) entspricht, jedoch eine
Beschleunigung von 2 m/s? nicht iiberschreitet. Lisst sich hierfiir kein Gang finden, so ist in den
beiden benachbarten Gangen mit héherer und niedrigerer Beschleunigung als die
Referenzbeschleunigung zu messen, jedoch darf der Beschleunigungswert von 2 m/s? nicht
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tiberschritten werden. Da der Beschleunigungswert des Audi TT RS bei entsprechenden
Testmessungen im 3. Gang Werte von 2,51 m/s* bzw. 2,38 m/s? aufwies, wurde die Messung fiir
dieses Fahrzeug dementsprechend nur im 4. Gang durchgefiihrt.

Der Berechnung der Priifergebnisse liegen die Formeln fiir das Leistungs-Masse-Verhaltnis PMR,
die Referenzbeschleunigung awot rer, die Zielbeschleunigung aurban und der Gewichtungsfaktor kp
fiir Stadtverkehr entsprechend dem Verfahren nach ECE R51.03 Anhang 3 zugrunde.

Leistungs-Masse-Verhéltnis (PMR) 189,6
Referenzbeschleunigung awor ret 2,21 m/s?
Zielbeschleunigung aurban 1,35 m/s?

Tabelle 21 und Tabelle 22 zeigen die gemessenen Vorbeifahrtpegel und die sich damit
berechnenden Priifergebnisse fiir Lurban flir den Audi TT RS im Standard-Modus und Sport-
Modus.

Tabelle 21: Priifergebnisse nach ECE R51.03 fiir den Audi TT RS im Standard-Modus

Priifung nach ECE R51.03

VaA VBB’ Awot SPL SPL Vaa“ VBB* dwot SPL SPL
[km/h] | [km/h] | [m/s?] links rechts | [km/h] | [km/h] | [m/s?] links rechts
[dB(A)] | [dB(A)] [dB(A)] | [dB(A)]

4. Gang (i) beschleunigt konstant
1. Messung 46,2 55,6 1,53 71,1 71,5 49,6 49,9 0,05 68,8 68,9
2. Messung 46,5 55,6 1,48 72,0 71,0 49,9 49,8 -0,02 69,4 69,6
3. Messung 46,0 55,5 1,54 70,8 71,1 49,5 49,9 0,06 69,0 69,0
4. Messung 46,4 55,7 1,51 71,5 71,0 49,6 49,7 -0,03 69,5 68,8
Mittelwert 71,4 71,2 69,2 69,1
Lwot (i) [dB(A)] 71,4
Lers (i) [d B(A)] 69,2

Berechnung Priifergebnis

kr-Faktor 0,11
k-Faktor -
Priifergebnis 71
Lurban [dB(A)]
Grenzwert

75
[dB(A)]
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Tabelle 22: Priifergebnisse nach ECE R51.03 fiir den Audi TT RS im Sport-Modus

Priifung nach ECE R51.03

VaA VgBg* dwot SPL SPL Vaa‘ VBB* dwot SPL SPL
[km/h] | [km/h] | [m/s?] links rechts | [km/h] | [km/h] | [m/s?] links rechts
[dB(A)] | [dB(A)] [dB(A)] | [dB(A)]

4. Gang (i) beschleunigt konstant
1. Messung 46,5 56,7 1,68 80,6 79,3 49,6 49,9 0,06 68,7 69,1
2. Messung 46,5 56,1 1,57 79,6 78,2 49,8 49,7 -0,02 69,8 69,7
3. Messung 46,5 56,6 1,66 80,0 79,5 49,4 49,9 0,06 68,9 69,4
4. Messung 46,7 56,4 1,59 80,8 79,6 49,8 49,7 -0,02 69,2 68,7
Mittelwert 80,3 79,2 69,2 69,2
Lwot(i) [dB(A)] 80,3
Lers (i) [dB(A)] 69,2

Berechnung Priifergebnis

kr-Faktor 0,17
k-Faktor -
Priifergebnis
Lurban [dB(A)] 78
Grenzwert

75
[dB(A)]

Im Standard-Modus halt Audi TT RS somit den Grenzwert ein und liegt sogar 4 dB(A) darunter.
Flir die Messung im Sport-Modus liberschreitet das Testfahrzeug auch fiir die ECE R51.03 den
Grenzwert und liegt bei einer Uberschreitung von 3 dB(A).

Im Gegensatz zur ECE R51.02 ist fiir die ECE R51.03 die Einhaltung des Grenzwerts auch im
Sport-Modus gefordert, womit das Fahrzeug hier die Vorschrift insgesamt nicht einhalten
konnte. Dennoch ist interessant, dass bei Betrachtung der tatsachlich vorliegenden
Pegelunterschiede der Priifergebnisse zwischen Standard- und Sport-Modus die alte Vorschrift
ECE R51.02 den Unterschied realistischer erfassen kann. So findet sich bei der ECE R51.02 ein
Unterschied im Priifergebnis von 22 dB(A), bei der ECE R51.03 lediglich ein Unterschied von

7 dB(A).

Zusatzlich wurden fiir den Audi TT RS die Messungen nach ASEP durchgefiihrt. Hierzu wurden
Vorbeifahrten unter Einhaltung des ASEP-Regelbereichs im 3. und 4. Gang durchgefiihrt.
Abbildung 43 und Abbildung 44 zeigen die Ergebnisse dieser ASEP-Messungen fiir den
Standard-Modus und den Sport-Modus.

Das rote Kreuz symbolisiert den sogenannten Festpunkt (Anker), welcher sich aus den
urspriinglichen vier Vorbeifahrtmessungen geméafs Anhang 3 der ECE R51.03 berechnet. Die
roten Kreise und griinen Kreuze reprasentieren die Messpunkte der ASEP-Messung. Die
gepunktete Linie zeigt die Steigung der Regressionsgeraden, festgelegt anhand der Messpunkte
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der roten Kreise. Die durchgezogene, schwarze Linie reprasentiert den einzuhaltenden
Grenzwert.

Es resultiert somit fiir den Audi TT RS fiir die ASEP-Messungen im Standard-Modus eine
Einhaltung der ASEP-Vorschriften in beiden Gangen, hingegen fiir die Messung im Sport-Modus
eine Uberschreitung in beiden Géingen.

Abbildung 43: Ergebnisse der ASEP-Messungen fiir den Audi TT RS im Standard-Modus
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Ergebnisse der ASEP-Messungen im 3. (links) und 4. (rechts) Gang. Dargestellt sind: der Ankerpunkt (rotes Kreuz), die 4
ASEP-Messungen (roter Kreis), zusatzlich eingefahrene ASEP-Fahrten (griines Kreuz), die Steigung der Regressionsgeraden
(gepunktete Linie) und die einzuhaltende Grenzkurve (schwarze durchgezogene Linie).

Quelle: eigene Darstellung nach den Prifberichten der Firma ATP, Mohler+Partner Ingenieure AG

Abbildung 44: Ergebnisse der ASEP-Messungen fiir den Audi TT RS im Sport-Modus
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Ergebnisse der ASEP-Messungen im 3. (links) und 4. (rechts) Gang. Dargestellt sind: der Ankerpunkt (rotes Kreuz), die 4
ASEP-Messungen (roter Kreis), zusatzlich eingefahrene ASEP-Fahrten (griines Kreuz), die Steigung der Regressionsgeraden
(gepunktete Linie) und die einzuhaltende Grenzkurve (schwarze durchgezogene Linie).

Quelle: eigene Darstellung nach den Priifberichten der Firma ATP, M&hler+Partner Ingenieure AG

4.4.4 Worst-Case-Szenarien realer Verkehr

Im Messprotokoll in Anhang A.2 sind die unterschiedlichen durchgefiihrten Worst-Case-Fahrten
aufgelistet. Fiir dieses Fahrzeug wurden mehrfach Vorbeifahrten unter Volllast mit
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Schaltvorgdangen im Messfeld (vom 2. in den 3. Gang) wiederholt, da diese Situation als
besonders laut und belastigend identifiziert wurde.

Im Folgenden werden die Vorbeifahrtmessungen der Vorschrift (entsprechend ECE R51.03) mit
den Worst-Case-Vorbeifahrten verglichen. Die hierbei zugrunde liegenden Messungen finden
sich im Anhang 2 (04_03_0103_07, 04_03_0104_05, 04_04_0104_05).

Hierfiir werden wieder jeweils die maximalen Werte fiir Pegel, Lautheit, Rauigkeit und Scharfe
bei Vorbeifahrt nach Vorschrift denen bei Vorbeifahrt im Worst-Case-Fall gegentibergestellt. Die
detaillierten Pegel-, Lautheits-, Rauigkeits - und Schérfeschriebe iiber der Messzeit sind im
Anhang A3.4 zu finden. Dem Vergleich liegen wieder reprasentative Vorbeifahrten der
Vorschriftsmessungen bzw. Worst-Case-Vorbeifahrten mit moglichst hohen Werten zugrunde.
Abbildung 45 zeigt die resultierenden Unterschiede in Pegel (oben links), Lautheit (oben rechts),
Rauigkeit (unten links) und Scharfe (unten rechts).

Mit Vorbeifahrtpegeln bei der Vorschriftsvorbeifahrt von 72 dB(A) bzw. 80 dB(A) findet sich
zwischen dem Standard- und dem Sport-Modus ein Pegelunterschied von 8 dB(A). Wird jedoch
im Sport-Modus zusatzlich durch das individuelle Fahrverhalten die Worst-Case-Situation
provoziert, so konnen Pegel von 103 dB(A) verzeichnet werden, was einem Unterschied zur
Vorschriftsvorbeifahrt im Standard-Modus von 31 dB(A) entspricht.

Die Anderung des Fahrmodus von Standard auf Sport bedeutet beziiglich der Lautheit bei der
Vorschriftsvorbeifahrt eine Anhebung von 35 sone auf 55 sone. Wird zusatzlich im Sport-Modus
durch das individuelle Fahrverhalten ein Worst-Case-Szenario provoziert, steigt die Lauheit der
Vorbeifahrt auf bis zu 185 sone an. Dies entspricht verglichen mit der Vorschriftsvorbeifahrt im
Standard-Modus einer Anderung der tatsichlich wahrgenommenen Lautstirke von einem
Faktor 5,3.

Besonders interessant zeigt sich der Unterschied beziiglich der Rauigkeiten. So kann bei
Vorbeifahrt im Standard-Modus nahezu iiberhaupt keine Rauigkeit detektiert werden

(0,2 asper), die Umstellung in den Sport-Modus erhoht die Werte auf 2,5 asper, die Vorbeifahrt
im Worst-Case-Fall liefert Werte von 7 asper.

Auch die Scharfe wird durch die Modus-Wahl beeinflusst: so finden sich zunéichst bei der
Vorschriftsvorbeifahrt im Standard-Modus Werte von 2,3 acum, was nahezu der Scharfe des
Hintergrundgerauschs entspricht (verursacht durch Windgerausch, Vogelgezwitscher und
entferntem Strafdengerduschen), im Sport-Modus steigen die Werte auf 3,5 acum an, und im
Worst-Case-Fall findet sich eine Scharfe von 6 acum.
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TEXTE Uberpriifung der Gerduschemissionen von Motorrddern im realen Verkehr

Abbildung 45: Gegeniiberstellung von Pegel, Lautheit, Rauigkeit und Scharfe fiir Worst-Case- und
Vorschriftsvorbeifahrt des Audi TT RS
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Maximale Werte der Vorschriftsvorbeifahrt (dunkler Farbton) gegeniiber den maximalen Werten der Worst-Case-
Vorbeifahrt (heller Farbton) in Pegel (links oben), Lautheit (rechts oben), Rauigkeit (links unten) und Schérfe (rechts unten).
Die Vorbeifahrten wurden im Standard-Modus (jeweils linke Sdulen) und Sport-Modus (jeweils rechte Saulen) durchgefiihrt.
Quelle: eigene Darstellung, Mohler+Partner Ingenieure AG

Es folgt in Abbildung 46 wiederum eine Abschatzung der tatsachlich empfundenen Belastigung
durch Betrachtung der unterschiedlichen analysierten Empfindungsgréfien basierend auf den in
Abschnitt 3.4.2.2 dargestellten Zusammenhangen.

» Vorschriftsvorbeifahrt im Standard-Modus und im Sport-Modus:

Es resultiert eine Anhebung in der Lautheit um den Faktor 1,6, auf 55 sone, die Rauigkeit
steigt von 0,2 asper (nahezu nicht vorhanden) auf 2,5 asper, ebenso die Scharfe von

2,3 acum (nahezu nicht vorhanden) auf 3,5 acum. Dies flihrt insgesamt zu einer Anhebung
der psychoakustischen Listigkeit um den Faktor 2,6.

» Worst-Case-Vorbeifahrt im Sport-Modus:

Es resultiert eine Anhebung der Lautheit um den Faktor 5,3 auf 185 sone, eine Anhebung der
Rauigkeit auf 7 asper und der Scharfe auf 6 acum. Dies flihrt insgesamt zu einer Anhebung
der psychoakustischen Lastigkeit um den Faktor 15,8.
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TEXTE Uberpriifung der Gerduschemissionen von Motorrddern im realen Verkehr

Abbildung 46: Gegeniiberstellung der psychoakustischen Lastigkeiten fiir Worst-Case- und
Vorschriftsvorbeifahrt fiir den Audi TT RS
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Lastigkeit der Vorschriftsvorbeifahrt (dunkler Farbton) gegeniiber Lastigkeit der Worst-Case-Vorbeifahrt (heller Farbton).
Die Ergebnisse sind auf den Wert 100 fir die Lastigkeit der Vorschriftsvorbeifahrt der Harley-Davidson mit Original-SD
normiert (siehe Abb. 32). Die Vorbeifahrten wurden im Standard-Modus (jeweils linke Saulen) und Sport-Modus (jeweils
rechte Sdulen) durchgefiihrt. Quelle: eigene Darstellung, Méhler+Partner Ingenieure AG
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TEXTE Uberpriifung der Gerduschemissionen von Motorrddern im realen Verkehr

4.5 Pkw #2: Kategorie ,SUV/Sportwagen*

4.5.1 Messfahrten mit dem Testfahrzeug Mercedes AMG GLC 63 S

Alle technischen Daten des Testfahrzeugs Mercedes AMG GLC63S, welches in Kapitel 2.3.2
bereits vorgestellt wurde, finden sich in Anhang A.1.2.

Tabelle 23 listet alle durchgefiihrten Messungen mit dem Testfahrzeug Mercedes AMG GLC 63 S
auf, das Messprotokoll aller durchgefiithrten Messungen ist in Anhang A.2 einzusehen.

Tabelle 23: Durchgefiihrte Messungen mit dem Testfahrzeug Mercedes AMG GLC63S

Messnummer # | Abgasanlage Messzyklus
01 bis 06 Comfort-Modus, R51.02 Beschleunigte Vorbeifahrten
Klappe geschlossen
01 bis 09 R51.03 Beschleunigungsfahrten im 4. und 5. Gang
10 bis17 Konstantfahrten im 4. und 5. Gang
18 bis 61 ASEP Vorbeifahrten im 2, 3., 4. und 5. Gang
01 bis 06 s+-Modus, Klappe R51.02 Beschleunigte Vorbeifahrten
offen
01 bis 08 R51.03 Beschleunigungsfahrten im 4. und 5. Gang
09 bis 18 Konstantfahrten im 4. und 5. Gang
19 bis 54 ASEP Vorbeifahrten im 2, 3., 4. und 5. Gang
01 bis 08 Worst-Case Volllastvorbeifahrt mit Schaltvorgang,
Rickschaltvorgdange im Messfeld von 4. in 3.
Gang

4.5.2 Vorbeifahrt ECE R51.02

Wenngleich dieses Fahrzeug bereits nach ECE R51.03 homologiert ist, wurde auch dieses
Fahrzeug zur Vergleichbarkeit zusatzlich nach dem alten Messverfahren getestet. Tabelle 24 und
Tabelle 25 zeigen die Priifergebnisse fiir den Mercedes AMG GLC 63S nach ECE R51.02 fiir den
Comfort-Modus bzw. den S+-Modus. Es resultiert somit fiir dieses Fahrzeug bei der
Vorbeifahrtmessung nach ECE R51.02 fiir beide Modi eine Uberschreitung des Grenzwerts um

6 dB(A) (Comfort-Modus) bzw. 8 dB(A) (s+-Modus).
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Tabelle 24: Priifergebnisse nach ECE R51.02 fiir den Mercedes AMG GLC 63S im Comfort-

Modus
Priifung beschleunigt
Gangi/van PP’ (km/h) Fahrstufe D/ 50
Seite links rechts
1. Messung [dB(A)] 83,2 82,5
2. Messung [dB(A)] 82,5 82,2
3. Messung [dB(A)] 83,1 83,4
4. Messung [dB(A)] 83,2 82,5
Mittelwert [dB(A)] 83,0 82,7
Priifergebnis [dB(A)] 82
Grenzwert [dB(A)] nach ECE R51.02 76

Tabelle 25: Priifergebnisse nach ECE R51.02 fiir den Mercedes AMG GLC 63S im S+-Modus

Priifung beschleunigt
Gangi/van PP’ (km/h) Fahrstufe D / 50

Seite links rechts
1. Messung [dB(A)] 84,6 84,7
2. Messung [dB(A)] 83,7 83,6
3. Messung [dB(A)] 83,6 83,5
4. Messung [dB(A)] 83,8 83,7
Mittelwert [dB(A)] 83,9 83,9
Priifergebnis [dB(A)] 84

Grenzwert [dB(A)] nach ECE R51.02 76

45.3 Vorbeifahrt nach ECE R51.03

Im Folgenden wurde das Fahrzeug entsprechend der Vorschrift ECE R51 vermessen. Den
Auswertungen liegen die hier aufgelisteten Fahrzeugdaten zugrunde:
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TEXTE Uberpriifung der Gerduschemissionen von Motorrddern im realen Verkehr

Leistungs-Masse-Verhéltnis (PMR) 171,4
Referenzbeschleunigung awot rer 2,14 m/s?
Zielbeschleunigung aurban 1,32 m/s?

Tabelle 26 und Tabelle 27 listen die gemessenen Vorbeifahrtpegel und die damit sich
berechnenden Priifergebnisse fiir Lurban fiir das Testfahrzeug Mercedes AMG GLC 63S im
Comfort-Modus und im s+ -Modus auf.

Da bei diesem Fahrzeug ebenfalls bei Testmessungen die Beschleunigungswerte im 3. Gang von
2,0 m/s? iiberschritten wurden, wurde auch fiir dieses Fahrzeug die Messung nur im 4. Gang
durchgefiihrt.

Tabelle 26: Priifergebnisse nach ECE R51.03 fiir den Mercedes AMG GLC 63S im Comfort—
Modus

Priifung nach ECE R51.03

VaA VBB’ Awot SPL SPL VaA VBB* dwot SPL SPL
[km/h] | [km/h] | [m/s?] links rechts | [km/h] | [km/h] | [m/s?] links rechts
[dB(A)] | [dB(A)] [dB(A)] | [dB(A)]
4. Gang (i) beschleunigt konstant
1. Messung 46,1 54,8 1,37 70,9 70,9 50,5 50,9 0,06 67,0 67,3
2. Messung 46,5 54,7 1,30 71,1 71,0 50,8 50,6 -0,03 67,9 67,5
3. Messung 46,0 54,7 1,37 70,8 70,8 50,4 50,8 0,06 67,1 67,5
4. Messung 46,6 54,8 1,30 71,5 71,2 50,8 50,6 -0,03 67,8 67,8
Mittelwert 71,1 | 71,0 67,5 | 67,5
Lwot(i) [dB(A)] 71,1
Lcrs (i) [d B(A)] 67,5

Berechnung Priifergebnis

ke-Faktor 0,01
k-Faktor -
Priifergebnis
Lurban [dB(A)] 71
Grenzwert

75
[dB(A)]
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TEXTE Uberpriifung der Gerduschemissionen von Motorrddern im realen Verkehr

Tabelle 27: Priifergebnisse nach ECE R51.03 fiir den Mercedes AMG GLC 63S im s+ -Modus

Priifung nach ECE R51.03

VaA VgBg* dwot SPL SPL VaA“ \/:1:% dwot SPL SPL
[km/h] | [km/h] | [m/s?] links rechts | [km/h] | [km/h] | [m/s?] links rechts
[dB(A)] | [dB(A)] [dB(A)] | [dB(A)]

4. Gang (i) beschleunigt konstant
1. Messung 46,6 64,5 1,25 72,6 72,6 50,5 50,7 0,03 67,5 67,6
2. Messung 46,1 55,0 1,41 72,7 72,8 50,7 50,4 -0,05 68,0 68,3
3. Messung 46,6 54,6 1,27 72,5 72,6 50,9 50,5 -0,06 68,1 67,3
4. Messung 45,9 54,7 1,39 72,7 72,3 50,5 50,8 0,05 67,2 67,8
Mittelwert 72,6 72,6 67,7 67,8
Lwot(i) [dB(A)] 72,6
Lcrs (i) [d B(A)] 67,8

Berechnung Priifergebnis

kr-Faktor 0,01
k-Faktor -
Priifergebnis
Lurban [dB(A)] 73
Grenzwert

75
[dB(A)]

Im Gegensatz zur ECE R51.02 wird somit fiir dieses Fahrzeug bei Messung nach ECE R51.03 der
vorgegebene Grenzwert von 75 dB(A) in beiden Modi (Priifergebnis von 71 dB(A) bzw.
73 dB(A)) eingehalten.

Zusatzlich wurde auch dieses Testfahrzeug nach ASEP vermessen. Fiir eine Messung im 2. Gang
lag die Beschleunigung nicht im vorgegebenen ASEP-Kontrollfenster (awor < 5.0 m/s?). Die
ASEP-Messungen wurden deshalb in den Zusétzlich zu den Gangen 3 und 4 durchgefiihrt und
zusatzlich noch in Gang 5. Die Messungen wurden fiir beide Modi Comfort und s+ eingefahren.
Abbildung 47 und Abbildung 48 zeigen die jeweiligen Ergebnisse: Somit halt der Mercedes AMG
GLC 63S sowohl im Comfort-Modus als auch im s+-Modus die ASEP-Priifbedingungen ein.
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TEXTE Uberpriifung der Gerduschemissionen von Motorrddern im realen Verkehr

Abbildung 47: Ergebnisse der ASEP-Messungen fiir den Mercedes AMG im Comfort-Modus
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Ergebnisse der ASEP-Messungen im 3. (links), 4. (mittig) und 5. (rechts) Gang. Dargestellt sind: der Ankerpunkt (rotes
Kreuz), die 4 ASEP-Messungen (roter Kreis), zusatzlich eingefahrene ASEP-Fahrten (griines Kreuz), die Steigung der
Regressionsgeraden (gepunktete Linie) und die einzuhaltende Grenzkurve (schwarze durchgezogene Linie).

Quelle: eigene Darstellung nach den Priifberichten der Firma ATP, Mohler+Partner Ingenieure AG
Abbildung 48: Ergebnisse der ASEP-Messungen fiir den Mercedes AMG im s+-Modus
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Ergebnisse der ASEP-Messungen im 3. (links), 4. (mittig) und 5. (rechts) Gang. Dargestellt sind: der Ankerpunkt (rotes
Kreuz), die 4 ASEP-Messungen (roter Kreis), zusatzlich eingefahrene ASEP-Fahrten (griines Kreuz), die Steigung der
Regressionsgeraden (gepunktete Linie) und die einzuhaltende Grenzkurve (schwarze durchgezogene Linie).

Quelle: eigene Darstellung nach den Priifberichten der Firma ATP, Mohler+Partner Ingenieure AG

4.5.4 Worst-Case-Szenarien realer Verkehr

Auch fiir den Mercedes AMG GLC 63S wurde als Worst-Case-Szenario mehrfach die Anfahrt

unter Volllast und der darauf folgende Gangwechsel im Messfeld wiederholt. Zusatzlich wurden

hier noch Riickschaltvorginge vom 4. in den 3. Gang eingefahren. Als deutlich lauter und
belastigender resultierte jedoch die Volllastvorbeifahrt.

Im Folgenden werden wieder die Vorbeifahrtmessungen der Vorschrift (entsprechend ECE
R51.03) mit den Worst-Case-Vorbeifahrten verglichen. Die hierbei zugrunde liegenden
Messungen finden sich im Anhang 2 (05_03_0101_07, 05_03_0104_07, 05_04_0104_10).

Hierfiir werden jeweils die maximalen Werte fiir Pegel, Lautheit, Rauigkeit und Scharfe bei
Vorbeifahrt nach Vorschrift denen bei Vorbeifahrt im Worst-Case-Fall gegeniibergestellt. Die

detaillierten Pegel-, Lautheits-, Rauigkeits- und Scharfeschriebe liber der Messzeit finden sich im

Anhang A3.5. Dem Vergleich liegen wieder reprasentative Vorbeifahrten der
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Vorschriftsmessungen bzw. die Worst-Case-Vorbeifahrten mit méglichst hohen Werten
zugrunde. Abbildung 49 zeigt die resultierenden Unterschiede in Pegel (oben links), Lautheit
(oben rechts), Rauigkeit (unten links) und Scharfe (unten rechts).

Bei Vorbeifahrt nach Vorschrift resultiert fiir dieses Fahrzeug sowohl im Comfort-Modus als
auch im Sport-Modus ein vergleichbarer maximaler Vorbeifahrtpegel von 71 bzw. 73 dB(A).
Durch die individuelle Fahrweise kann dieser Pegel im Worst-Case-Fall auf 98 dB(A) angehoben
werden, dies entspricht einem Unterschied von 27 bzw. 25 dB(A).

Bezliglich der Lautheit finden sich fiir die Vorschriftsvorbeifahrten Werte von 35 bzw. 40 sone.
Flir den Worst-Case-Fall verfiinffacht (Faktor 4,3 bzw. Faktor 4,9) sich die wahrgenommene
Lautstarke jedoch nahezu. So resultiert hier eine Lautheit von 170 sone.

Rauigkeiten sind bei den Vorschriftsvorbeifahrten nahezu tiberhaupt nicht vorhanden, durch
den Worst-Case-Fall resultiert eine geringe Rauigkeit von 2,3 asper.

Flir die Scharfe liegen die Werte fiir die Vorschriftsvorbeifahrten wiederum nahezu im
y2Hintergrundrauschen“ mit einer Grofienordnung von 2,4 acum. Die Worst-Case-Vorbeifahrt
kann die Scharfe jedoch auf Werte von 5,4 acum anheben.

Abbildung 49: Gegeniiberstellung von Pegel, Lautheit, Rauigkeit und Scharfe fiir Worst-Case- und
Vorschriftsvorbeifahrt des Mercedes AMG GLC 63S
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Maximale Werte der Vorschriftsvorbeifahrt (dunkler Farbton) gegeniiber den maximalen Werten der Worst-Case-
Vorbeifahrt (heller Farbton) in Pegel (links oben), Lautheit (rechts oben), Rauigkeit (links unten) und Schérfe (rechts unten).
Die Vorbeifahrten wurden im Comfort-Modus (jeweils linke Saulen) und s+-Modus (jeweils rechte Saulen) durchgefiihrt.
Quelle: eigene Darstellung, Mohler+Partner Ingenieure AG
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In Abbildung 50 folgt ebenso die Abschéitzung der tatsachlich empfundenen Beldstigung durch

Verrechnung der unterschiedlichen analysierten Empfindungsgroféen entsprechend Kapitel
3.4.2.2.

» Vorschriftsvorbeifahrt im Comfort-Modus und im s+-Modus:

Eine Anhebung der Lautheit auf 40 sone um 10 %, identische Werte fiir die Rauigkeit von
0,2 asper und die Scharfe von 2,4 acum fiihren insgesamt zu einer Anhebung der
psychoakustischen Lastigkeit um 10 %.

» Worst-Case-Vorbeifahrt im s+-Modus:

Die Anhebung in der Lautheit um den Faktor den 4,9 auf 170 sone, in der Rauigkeit von 02
auf 2,3 asper und in der Scharfe um den Faktor 2,3 auf 5,4 acum fiihrt insgesamt zu einer
Anhebung der psychoakustischen Lastigkeit um den Faktor 11,8.

Abbildung 50: Gegeniiberstellung der psychoakustischen Lastigkeiten fiir Worst-Case- und
Vorschriftsvorbeifahrt fiir den Mercedes AMG GLC 63S
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Die Ergebnisse sind auf den Wert 100 fir die Lastigkeit der Vorschriftsvorbeifahrt der Harley-Davidson mit Original-SD
normiert (siehe Abb. 32). Die Vorbeifahrten wurden im Comfort-Modus (jeweils linke Saulen) und s+-Modus (jeweils rechte
Saulen) durchgefiihrt. Quelle: eigene Darstellung, Mohler+Partner Ingenieure AG

103



TEXTE Uberpriifung der Gerduschemissionen von Motorrddern im realen Verkehr

4.6 Pkw #3: Kategorie ,,Pkw mit Soundgenerator”

4.6.1 Messfahrten mit dem Testfahrzeug Skoda Octavia mit dem Soundgenerator von
Kufatec

Alle technischen Daten des Testfahrzeugs Skoda Octavia, welches in Kapitel 2.3.3 bereits
vorgestellt wurde, finden sich in Anhang A.1.2.

Die folgende Tabelle 28 fithrt wiederum alle mit diesem Testfahrzeug durchgefiihrten
Messungen auf, das Messprotokoll aller durchgefiihrten Messung ist wieder Anhang A.2 zu
entnehmen.

Tabelle 28: Durchgefiihrte Messungen mit dem Testfahrzeug Skoda Octavia

Messnummer # | Abgasanlage Messzyklus
01 bis 10 ohne R51.02 Beschleunigte Vorbeifahrten
Soundgenerator
01 bis 08 R51.03 Beschleunigungsfahrten im 3. und 4. Gang
09 bis 16 Konstantfahrten im 3. und 4. Gang
18 bis 32 ASEP Vorbeifahrten im 2. und 3. Gang
01 bis 09 mit R51.02 Beschleunigte Vorbeifahrten
Soundgenerator,
01 bis 08 Stufe 6 R51.03 Beschleunigungsfahrten im 3. und 4. Gang
09 bis 16 Konstantfahrten im 3. und 4. Gang
17 bis 35 ASEP Vorbeifahrten im 2. und 3. Gang
01 bis 06 Worst-Case Beschleunigung im 1. Gang, Hochschalten
vom 1. in den 2. Gang, Riickschaltvorgédnge
vom 3. in den 2. Gang

4.6.2 Vorbeifahrt nach ECE R51.02

Tabelle 29 und Tabelle 30 zeigen die Priifergebnisse fiir den Skoda Octavia nach ECE R51.02
zum einen ohne Soundgenerator, zum anderen mit aktiviertem Soundgenerator in Modus 6. Da
das Testfahrzeug ein Handschalter war, war dieses Fahrzeug in den Gdngen 2 und 3 zu testen.

Bei Priifung nach ECE R51.02 hélt der Skoda Octavia ohne Soundgenerator mit 71 dB(A) somit
den geforderten Grenzwert von 74 dB(A) ein. Die Aktivierung des Soundgenerators in Modus 6
resultiert hingegen mit 82 dB(A) in einer Uberschreitung des Grenzwerts um 8 dB(A).
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Tabelle 29: Priifergebnisse nach ECE R51.02 fiir den Skoda Octavia ohne Soundgenerator

Priifung

Gangi/van PP’ (km/h)
Seite

1. Messung [dB(A)]

2. Messung [dB(A)]

3. Messung [dB(A)]
4. Messung [dB(A)]

Mittelwert [dB(A)]
Priifung

Gang i+l /v an PP’ (km/h)
Seite

1. Messung [dB(A)]

2. Messung [dB(A)]

3. Messung [dB(A)]

4. Messung [dB(A)]

Mittelwert [dB(A)]

Priifergebnis [dB(A)]

Grenzwert [dB(A)] nach ECE R51.02

links
74,6
74,1

74,4

74,3

74,4

links
69,2
69,4
69,1
69,5

69,3

beschleunigt

2.Gang /50

rechts
74,4

74,5

73,9
74,3

74,3

beschleunigt

3. Gang /50

rechts
68,7

68,7

68,9

69,3

68,3

71

74

Tabelle 30: Priifergebnisse nach ECE R51.02 fiir den Skoda Octavia mit aktiviertem
Soundgenerator von Kufatec (Modus 6)

Priifung

Gangi/van PP’ (km/h)
Seite

1. Messung [dB(A)]

2. Messung [dB(A)]

3. Messung [dB(A)]
4. Messung [dB(A)]

Mittelwert [dB(A)]

Priifung

105

beschleunigt

2.Gang /50

beschleunigt
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Priifung beschleunigt

Gang i+l /v an PP’ (km/h) 3. Gang /50

Seite links rechts
1. Messung [dB(A)] 75,7 73,9
2. Messung [dB(A)] 76,1 73,6
3. Messung [dB(A)] 75,9 73,9
4. Messung [dB(A)] 75,9 73,7
Mittelwert [dB(A)] 75,8 73,8
Priifergebnis [dB(A)] 82

Grenzwert [dB(A)] nach ECE R51.02 74

* Daten liegen aufgrund defekter Lichtschranke nicht vor.

4.6.3 Vorbeifahrt nach ECE R51.03

Wenngleich dieses Fahrzeug nicht nach ECE R51.03 homologiert wurde, wurden auch hier zum
Vergleich die Messungen nach ECE R51.03 durchgefiihrt und sind im Folgenden
zusammengefasst. Den Auswertungen der Vorbeifahrtmessung nach ECE R51.03 liegen fiir den
Skoda Octavia folgende Werte zugrunde:

Leistungs-Masse-Verhaltnis (PMR) 92,7
Referenzbeschleunigung awot rer 1,72 m/s?
Zielbeschleunigung aurban 1,15 m/s?

Tabelle 31 und Tabelle 32 listen die gemessenen Vorbeifahrtpegel und die damit sich
berechnenden Priifergebnisse fiir Lurban flir den Skoda Octavia ohne und mit Soundgenerator auf.

Tabelle 31: Priifergebnisse nach ECE R51.03 fiir den Skoda Octavia ohne Soundgenerator

Priifung nach ECE R51.03

Vaa“ VBB* Adwot SPL SPL VaA VBB’ dwot SPL SPL
[km/h] | [km/h] | [m/s?] links rechts | [km/h] | [km/h] | [m/s?] links rechts
[dB(A)] | [dB(A)] [dB(A)] | [dB(A)]
3. Gang (i) beschleunigt konstant
1. Messung 45,7 57,8 1,96 69,2 67,7 49,7 49,5 -0,03 65,8 65,0
2. Messung 45,7 58,1 2,01 68,6 68,7 49,4 49,7 0,05 65,4 65,9
3. Messung 45,6 57,5 1,92 68,9 68,2 49,8 49,6 -0,03 65,9 65,3
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Priifung nach ECE R51.03

4. Messung 45,4 57,5 1,95 68,5 68,4 49,5 49,8 0,05 65,8 65,9
Mittelwert 68,8 68,3 65,7 65,5
Lwot (i) [dB(A)] 68,8
Lers i) [dB(A)] 65,7
4. Gang (i+1) beschleunigt konstant
1. Messung 47,6 54,7 1,14 67,3 66,3 49,8 49,4 -0,06 65,9 64,4
2. Messung 47,2 55,0 1,25 66,8 66,7 49,4 49,7 0,05 65,1 65,5
3. Messung 47,3 54,6 1,16 67,4 66,6 49,8 49,5 -0,05 65,2 64,9
4. Messung 46,9 54,7 1,24 66,8 67,4 49,4 49,7 0,05 64,9 65,6
Mittelwert 67,1 66,8 65,3 65,1
Lwot (i+1) [dB(A)] 67,1
Lers (i+1) [dB(A)] 65,3
Berechnung Priifergebnis
ke-Faktor 0,33
k-Faktor 0,67
Lo (0500 67
Grenzwert [dB(A)] 72
Tabelle 32: Priifergebnisse nach ECE R51.03 fiir den Skoda Octavia mit Soundgenerator
Priifung nach ECE R51.03
Vaa‘ Vgg' Awot SPL links SPL Vaar Vgg' Awot SPL SPL
[km/h] [km/h | [m/s?] [dB(A)] rechts | [km/h] | [km/h] | [m/s?] links rechts
] [dB(A)] [dB(A)] | [dB(A)
]

3. Gang (i) beschleunigt konstant
1. Messung 45,9 57,6 1,89 75,8 73,4 49,8 49,6 -0,03 75,4 72,2
2. Messung 45,6 58,1 2,03 75,6 73,6 49,6 49,8 0,03 74,9 72,6
3. Messung 45,9 58,1 1,99 75,8 73,5 49,5 49,5 0,00 75,3 72,3
4. Messung 45,4 57,8 2,00 75,6 73,4 49,5 49,8 0,05 74,6 72,6
Mittelwert 75,7 73,5 75,1 72,4
Lwot (i) [dB(A)] 75,7
Lers (i) [dB(A)] 75,1
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Priifung nach ECE R51.03

4. Gang (i+1) beschleunigt konstant
1. Messung 47,7 54,9 1,16 73,3 72,5 49,7 49,4 -0,05 72,2 71,6
2. Messung 47,3 55,1 1,25 72,6 72,5 49,6 49,9 0,05 71,6 72,3
3. Messung 47,5 54,6 1,13 73,2 72,5 49,8 49,3 -0,08 72,0 71,7
4. Messung 47,2 54,9 1,23 72,6 72,6 49,5 49,8 0,05 71,5 71,8
Mittelwert 72,9 72,5 71,8 71,9
::wot-(i+1) E:ldBBfAA)] 72’9
crs (i+1) [ ( )] 71’9

Berechnung Priifergebnis
kr-Faktor 0,33
k-Faktor 0,67
Priifergebnis

s 75
Lurban [dB(A)]
Grenzwert

72

[dB(A)]

Es resultiert somit bei Priifung nach ECE R51.03 fiir den Skoda Octavia ohne Soundgenerator mit
einem Priifergebnis von 67 dB(A) die Einhaltung des geforderten Grenzwerts von 72 dB(A), mit
Soundgenerator in Modus 6 jedoch ist mit einem Priifergebnis von 75 dB(A) eine
Uberschreitung des Grenzwerts um 3 dB(A) zu verzeichnen.

Auch fiir dieses Fahrzeug wurden die ASEP Messungen entsprechend des Anhangs 7 der

ECE R51.03 durchgefiihrt. Die Messungen wurden in den Gangen 2 und 3 zum einen ohne
Soundgenerator, zum anderen mit aktiviertem Soundgenerator bei der Einstellung mit
maximaler Gerduscherzeugung (Modus 6) durchgefiihrt. Abbildung 51 und Abbildung 52 zeigen
die Ergebnisse. So halt das Fahrzeug ohne Soundgenerator zwar die ASEP-Vorgaben ein, der
aktivierte Soundgenerator jedoch fiihrt zu einer Uberschreitung der ASEP-Vorgaben in beiden
gepriiften Gangen.
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Abbildung 51: Ergebnisse der ASEP-Messungen fiir den Skoda Octavia ohne Soundgenerator
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Ergebnisse der ASEP-Messungen im 2. (links) und 3. (rechts) Gang. Dargestellt sind: der Ankerpunkt (rotes Kreuz), die 4
ASEP-Messungen (roter Kreis), zusatzlich eingefahrene ASEP-Fahrten (griines Kreuz), die Steigung der Regressionsgeraden
(gestrichelte Linie) und die einzuhaltende Grenzkurve (schwarze, dicke Linie).

Quelle: eigene Darstellung nach den Priifberichten der Firma ATP, Mohler+Partner Ingenieure AG

Abbildung 52: Ergebnisse der ASEP-Messungen fiir den Skoda Octavia mit Soundgenerator im 6.

Modus
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Ergebnisse der ASEP-Messungen im 2. (links) und 3. (rechts) Gang. Dargestellt sind: der Ankerpunkt (rotes Kreuz), die 4
ASEP-Messungen (roter Kreis), zusatzlich eingefahrene ASEP-Fahrten (griines Kreuz), die Steigung der Regressionsgeraden
(gestrichelte Linie) und die einzuhaltende Grenzkurve (schwarze, dicke Linie).

Quelle: eigene Darstellung nach den Priifberichten der Firma ATP, Mohler+Partner Ingenieure AG

4.6.4 Worst-Case-Szenarien realer Verkehr

Die unterschiedlichen durchgefiihrten Worst-Case-Szenarien fiir den Skoda Octavia sind
wiederum im Messprotokoll in Anhang A.2 aufgelistet. Fiir dieses Fahrzeug wurden zum einen
im Messfeld durchgefiihrte Hochschaltvorginge vom 1. in den 2. Gang mehrfach eingefahren,
zum anderen Riickschaltvorginge im Messfeld bei ca. 70 km/h vom 3. in den 2. Gang.

Im Folgenden werden wiederum die Vorbeifahrtmessungen nach ECE R51.03 mit den Worst-
Case-Vorbeifahrten verglichen. Die hierbei zugrunde liegenden Messungen finden sich im
Anhang 2 (06_03_0100_05, 06_03_0406_03, 06_04_0406_02).
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Hierfiir werden wieder jeweils die maximalen Werte fiir Pegel, Lautheit, Rauigkeit und Scharfe
bei Vorbeifahrt nach Vorschrift denen bei Vorbeifahrt im Worst-Case-Fall gegeniibergestellt. Die
detaillierten Pegel-, Lautheits-, Rauigkeits - und Scharfeschriebe iiber der Messzeit sind im
Anhang A3.6 zu finden. Dem Vergleich liegen wieder Vorbeifahrten der Vorschriftsmessungen
bzw. Worst-Case-Vorbeifahrten mit moglichst hohen Werten zugrunde. Abbildung 53 zeigt die
resultierenden Unterschiede in Pegel (oben links), Lautheit (oben rechts), Rauigkeit (unten
links) und Scharfe (unten rechts).

Im Pegel resultiert fiir die Vorschriftsvorbeifahrt ohne Soundgenerator ein Wert von 69 dB(A),
mit Soundgenerator hingegen ein Wert von 75 dB(A). Im Worst-Case-Fall wird der Pegel
nochmal auf 88 dB(A) gesteigert, was somit einen Unterschied von 19 dB(A) bzw. 13 dB(A) zur
Vorschriftsvorbeifahrt bedeutet.

Hinsichtlich der Lautheit resultieren Werte von 30 sone bzw. 45 sone fiir die
Vorschriftsvorbeifahrt, was einem Faktor 1,5 zwischen der Vorbeifahrt ohne bzw. mit
aktiviertem Soundgenerator entspricht. Im Worst-Case-Fall steigert sich die Lautstarke nochmal
auf 72 sone. Dies entspricht einem Faktor 2,4 zur Vorschriftsvorbeifahrt ohne Soundgenerator.

Rauigkeiten sind weder bei der Vorschriftsvorbeifahrt noch bei der Worst-Case-Vorbeifahrt zu
verzeichnen. In der Scharfe findet sich bei der Worst-Case-Vorbeifahrt gegentiber der
Vorschriftsvorbeifahrt eine geringe Anhebung von 2,7 auf 3,2 acum.

Abbildung 53: Gegeniiberstellung von Pegel, Lautheit, Rauigkeit und Scharfe fiir Worst-Case- und
Vorschriftsvorbeifahrt des Skoda Octavia mit und ohne Soundgenerator
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Maximale Werte der Vorschriftsvorbeifahrt (dunkler Farbton) gegeniiber den maximalen Werten der Worst-Case-
Vorbeifahrt (heller Farbton) in Pegel (links oben), Lautheit (rechts oben), Rauigkeit (links unten) und Schérfe (rechts unten).
Die Vorbeifahrten wurden ohne Soundgenerator (jeweils linke Sdulen) und mit aktiviertem Soundgenerator in Modus 6
(jeweils rechte Saulen) durchgefuihrt. Quelle: eigene Darstellung, Mohler+Partner Ingenieure AG
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Auch hier folgt in Abbildung 54 eine Abschatzung der tatsdchlich empfundenen Beladstigung

durch Verrechnung der unterschiedlichen analysierten Empfindungsgrofien entsprechend
Abschnitt 3.4.2.2.

» Vorschriftsvorbeifahrt ohne und mit Soundgenerator:

Die Anhebung der Lautheit um den Faktor 1,5 auf 45 sone bei nahezu gleichbleibender
Rauigkeit und Scharfe fiihrt insgesamt zu einer Anhebung der psychoakustischen
Lastigkeit um den Faktor 1,5.

» Worst-Case-Vorbeifahrten mit Soundgenerator:

Die Anhebung der Lautheit um den Faktor 2,4 auf 72 sone und der Scharfe von 2,7 auf
3,2 acum bei nahezu gleichbleibender Rauigkeit fithrt insgesamt zu einer Anhebung der
psychoakustischen Lastigkeit um den Faktor 2,9.

Abbildung 54: Gegeniiberstellung der psychoakustischen Lastigkeiten fiir Worst-Case- und
Vorschriftsvorbeifahrt fiir den Skoda Octavia

Gegeniiberstellung der Lastigkeiten
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W Vorschrift m Worst-Cas

(41
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relative Lastigkeit [%]
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0 E—— ‘_
#6 ohne 5G #6 mit 5G

Lastigkeit der Vorschriftsvorbeifahrt (dunkler Farbton) gegeniiber Lastigkeit der Worst-Case-Vorbeifahrt (heller Farbton).
Die Ergebnisse sind auf den Wert 100 fur die Lastigkeit der Vorschriftsvorbeifahrt der Harley-Davidson mit Original-SD
normiert (siehe Abb. 32). Die Vorbeifahrten wurden ohne Soundgenerator (jeweils linke Sdulen) und mit aktiviertem
Soundgenerator in Modus 6 (jeweils rechte Sdulen) durchgefiihrt.

Quelle: eigene Darstellung, Méhler+Partner Ingenieure AG
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4.7 Bewertung und Diskussion der Analysen

Im Folgenden sollen die in Kapitel 1 aufgeworfenen Fragestellungen anhand der vorgestellten
Daten erldutert und diskutiert werden:

» Kann das Ergebnis der Typpriifung die Beldstigung der Anwohner/-innen fiir addquat
widerspiegeln?

» Wie kann die Typpriifung dahingehend geandert bzw. ergdnzend ausgewertet werden, um
die Belastigung der Anwohner/-innen adaquat wiederzugeben?

» Wie robust sind die Vorgaben der Typprifung in Bezug auf das gezielte Umgehen der
Vorschrift bzw. wie wirksam sind diese Vorgaben um Exzesse beziiglich einer
Larmbelastigung der Anwohner/-innen zu vermeiden?

» Wie kann die Typpriifung nachgebessert werden, um eine solche Robustheit bzw.
Wirksamkeit herzustellen und die tatsachliche Belastigung der Anwohner/-innen effektiv zu
begrenzen?

4.7.1 Kann das Ergebnis der Typprifung die Beldstigung der Anwohner/-innen adaquat
widerspiegeln?

Um zu iiberpriifen, ob das Ergebnis der Typpriifung die tatsichliche Beldstigung der
Anwohner/-innen widerspiegeln kann, ist in Abbildung 55 zum einen die Uber- /
Unterschreitung des gesetzlichen Grenzwerts dargestellt (oberes Diagramm), zum anderen die
durch die Vorschriftsvorbeifahrt verursachte psychoakustische Lautheit und Lastigkeit (unteres
Diagramm). Fiir alle untersuchten Motorrdder resultiert somit in der Typpriifung eine
Unterschreitung des gesetzlichen Grenzwerts zwischen 0,1 und 3,1 dB(A). Dem gegeniiber
stehen Lautheiten zwischen 65 und 80 sone bzw. relative Lastigkeiten zwischen 100 und 149 %.
Die dargestellten Lastigkeiten wurden hierbei auf den Wert 100 fiir die Lastigkeit der
Vorschriftsvorbeifahrt der Harley-Davidson mit Original-SD normiert.

Abbildung 56 stellt in gleicher Weise die Ergebnisse der getesteten Pkw einander gegentiber.
Hier finden sich fiir alle maf3geblichen Grenzwerte Unterschreitungen zwischen 1 und 4 dB(A),
jedoch fiir nicht geforderte Modi (Audi TT im sport-Modus), Messungen nach alter Vorschrift
(Mercedes AMG) bzw. Messungen mit eingebautem Soundgenerator (Skoda Octavia) resultieren
Uberschreitungen zwischen 3 und 21 dB(A). Dem gegeniiber stehen Lautheiten zwischen 30 und
55 sone bzw. relative Lastigkeiten zwischen 26 und 67 %. Um auch Vergleiche zwischen den
Lastigkeiten von Motorrddern und Pkw ziehen zu konnen, beziehen sich auch bei den Pkw alle
dargestellten relativen Lastigkeiten auf die der Vorschriftsvorbeifahrt der Harley-Davidson mit
Original-SD mit dem Wert 100.
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Abbildung 55: Uber-/Unterschreitung des gesetzlichen Grenzwerts bzw. Lautheit und Listigkeit
der Vorschriftsvorbeifahrten fiir die getesteten Motorrader
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Obere Darstellung: Uber- und Unterschreitung des gesetzlichen Grenzwerts bei Priifung nach ECE R41.04 fiir alle getesteten
Motorrader mit Original und Ersatz-Schalldampfer. Untere Darstellung: Lautheit in sone (griine Sdulen) und relative
Lastigkeit (lila Sdulen), normiert auf die Vorschriftsvorbeifahrt der Harley-Davidson mit Original-Schallddmpfer.

Quelle: eigene Darstellung, M&hler+Partner Ingenieure AG

Abbildung 56: Uber-/Unterschreitung des gesetzlichen Grenzwerts bzw. Lautheit und Listigkeit
der Vorschriftsvorbeifahrten fiir die getesteten Pkw
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Obere Darstellung: Uber- und Unterschreitung des gesetzlichen Grenzwerts bei Priifung nach ECE R51.02 (dunkelblaue
Saulen) und ECE R51.03 (hellblaue Saulen) fir alle getesteten Pkw im Standard-Modus und im Sport-Modus bzw. ohne und
mit Soundgenerator. Untere Darstellung: Lautheit in sone (griine Sdulen) und relative Lastigkeit (lila Sdulen), normiert auf
die Vorschriftsvorbeifahrt der Harley-Davidson mit Original-Schalldampfer.

Quelle: eigene Darstellung, Mohler+Partner Ingenieure AG
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Um die Abbildung der Belistigung anhand der Uber- und Unterschreitung des Grenzwerts zu
liberpriifen, sind in Abbildung 57 die Datenpunkte fiir Listigkeit und Grenzwert-Uber-
/Unterschreitung aller untersuchten Motorrader und Pkw einander gegeniibergestellt. Hier
resultiert das dufierst geringe Bestimmtheitsmaf3 von 0,011.

Abbildung 57: Zusammenhang der Listigkeit mit der Uber-/Unterschreitung des Grenzwerts bzw.
mit der Lautheit der Vorschriftsvorbeifahrten
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Relative Lastigkeit der Vorschriftsvorbeifahrt in Abhingigkeit von der Uber- und Unterschreitung des gesetzlichen
Grenzwerts fiir die Messung nach ECE R41.04 bzw. ECE R51.03 fiir alle getesteten Fahrzeuge.
Quelle: eigene Darstellung, Mohler+Partner Ingenieure AG

Es kann somit festgehalten werden, dass das Ergebnis der Typpriifung in Form von Uber- bzw.
Unterschreitungen des Grenzwerts in keinem Zusammenhang steht mit der empfundenen
Lastigkeit der Anwohner/-innen bei Vorbeifahrt der jeweiligen Fahrzeuge entsprechend der
Vorschrift. Da die Lautheit hingegen in hohem Maf3e mit der Lastigkeit korreliert, scheint hier
eine alternative Auswertung der Vorbeifahrten angebracht, um die tatsachliche Beldstigung der
Anwohner/-innen zu erfassen.

4.7.2 Wie kann die Typpriifung dahingehend gedndert bzw. ergdnzend ausgewertet
werden, um die Beldstigung der Anwohner/-innen addaquat wiederzugeben?

Da die Lautheit bereits Eingang in die Normen gefunden hat, wire eine Berechnung dieser Grofde
reproduzierbar von unterschiedlichen Messinstituten durchfiithrbar. Auch ist mittlerweile bei
den meisten kommerziellen, fiir die Vorbeifahrtmessungen verwendeten
Akustikanalysesystemen die Berechnung der psychoakustischen Lautheit implementiert, so dass
eine derartige Auswertung auf , Knopfdruck” moglich ware und zu keinem grofien Mehraufwand
in der durchzufiihrenden Messung fithren wiirde. Durch die Berechnung der Lautheit wiirden
somit wie in Kapitel 3.4.2.3 erldutert neben dem Schallpegel zusatzlich spektrale und zeitliche
Eigenschaften des Gerduschs gehorgerecht mit einflief3en.

114



TEXTE Uberpriifung der Gerduschemissionen von Motorrddern im realen Verkehr

Ein wesentlicher Punkt zur praktischen Umsetzung ware jedoch die Definition eines Grenzwerts
beziiglich der Lautheit. Hier wire eine weiterfithrende Untersuchung zur Abklarung eines
passenden Werts fiir die Lautheit notwendig.

4.7.3 Wie robust sind die Vorgaben der Typpriifung in Bezug auf das gezielte Umgehen
der Vorschrift bzw. wie wirksam sind diese Vorgaben um Exzesse beziiglich einer
Larmbeldstigung der Anwohner/-innen zu vermeiden?

Nun stellt sich jedoch nicht nur die Frage, ob der resultierende Priifwert einer Typpriifung die
Belastigung der in der Vorschrift durchgeflihrten Vorbeifahrt widerspiegeln kann, sondern ob
die in der Typpriifung durchgefiihrten Vorbeifahrten tatsichlich die in realem Verkehr
vorkommenden Beldstigungen abbilden konnen. Hierfiir wurden zahlreiche Messungen in den
sogenannten Worst-Case-Situationen durchgefiihrt und ausfiihrlich analysiert. Abbildung 58
zeigt deshalb unterhalb der bereits in Abbildung 55 dargestellten Unter- und Uberschreitungen
des Grenzwerts fiir die getesteten Motorrader nun die gemessenen Pegelunterschiede zwischen
den Vorschrifts- und Worst-Case-Vorbeifahrten. Hier liegen die Unterschiede zwischen 10 und
23 dB.

Abbildung 58: Uber-/Unterschreitung des gesetzlichen Grenzwerts bzw. Lautheit und Listigkeit
der Vorschriftsvorbeifahrten fiir die getesteten Motorrader bzw. Pegelunterschied
zwischen Worst-Case- und Vorschriftsvorbeifahrt
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Obere Darstellung: Uber- und Unterschreitung des gesetzlichen Grenzwerts bei Priifung nach ECE R41.04 fiir alle getesteten
Motorrader mit Original und Ersatz-Schalldampfer. Untere Darstellung: Pegelunterschiede zwischen Vorschrifts- und Worst-
Case-Vorbeifahrten. Quelle: eigene Darstellung, Méhler+Partner Ingenieure AG
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Abbildung 59: Uber-/Unterschreitung des gesetzlichen Grenzwerts bzw. Lautheit und Listigkeit
der Vorschriftsvorbeifahrten fiir die getesteten Pkw bzw. Pegelunterschied
zwischen Worst-Case- und Vorschriftsvorbeifahrt
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Obere Darstellung: Uber- und Unterschreitung des gesetzlichen Grenzwerts bei Priifung nach ECE R51.02 bzw. 51.03 fiir alle
getesteten Motorrader mit Original und Ersatz-Schalldampfer. Untere Darstellung: Pegelunterschiede zwischen Vorschrifts-
und Worst-Case-Vorbeifahrten. Quelle: eigene Darstellung, Mohler+Partner Ingenieure AG

Betrachtet man diesen Sachverhalt unter dem Gesichtspunkt der energetischen Pegeladdition
findet sich der in Abbildung 60 dargestellte Zusammenhang. So resultiert bei Verdoppelung der
Schallquellen rechnerisch eine Pegelzunahme von 3 dB. Somit ware ein Fahrzeug, welches unter
Worst-Case-Bedingung 21 dB (=7*3 dB) hohere Pegel verursacht, rechnerisch fiir die
Anwohner/-innen gleichbedeutend mit einer Anzahl von 128 (=27) Fahrzeugen, die unter
Vorschrifts-Bedingungen vorbeifahren. Beziiglich der Lautheit kann ein Pegelunterschied von
10 dB jeweils mit einer Lautheitsverdoppelung abgeschatzt werden, womit einem
Pegelunterschied von 20 dB ein Lautheitszuwachs um den Faktor 4 fiir die Anwohner/-innen
entspricht.

Ein noch extremeres Bild ergébe sich bei Betrachtung der Unterschiede fiir die untersuchten
Pkw. Hier resultieren sogar Unterschiede von bis zu 31 dB (ca. 10*3 dB) bei Vergleich der
Vorschrifts- und Worst-Case-Vorbeifahrten. Hiermit entsprachen der Vorbeifahrt eines
Fahrzeugs im Worst-Case-Betrieb theoretisch 1024 (=210) Fahrzeuge im Vorschriftsbetrieb.
Bezliglich der Lautheit entsprache diesem Pegelunterschied von 30 dB ein Lautheitszuwachs um
den Faktor 8 fiir die Anwohner/-innen.

Die Messungen belegen somit deutlich, dass die tatsachliche Belastung, welcher die Anwohner/-
innen haufig ausgesetzt sind, deutlich hoher ist, als dies durch den Priifwert eines Fahrzeugs
suggeriert wird.
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Abbildung 60: Verdoppelung der Schallquellen und Pegelzunahme
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Rechnerischer Zusammenhang zwischen Verdoppelung der Schallquelle und Pegelzunahme: Bei einer Verdoppelung der
Schallquellen resultiert eine Pegelzunahme um 3 dB. Bei einem Pegelunterschied von 21 dB entsprechen einer Vorbeifahrt

im Worst-Case-Fall insgesamt 128 Fahrzeuge im Vorschrifts-Betrieb.
Quelle: eigene Darstellung, Mohler+Partner Ingenieure AG

An dieser Stelle soll im Detail betrachtet werden, wie leicht eine solche Worst-Case-Vorbeifahrt
realisiert werden kann bzw. inwieweit diese Vorbeifahrten im Rahmen der gesetzlichen
Regularien auftreten kénnen. Bei den getesteten Szenarien handelt es sich um die in Tabelle 33
aufgelisteten Messfahrten mit der in Anhang A.2 erlduterten Codierung.

Tabelle 33: Auflistung der Worst-Case-Szenarien

Fahrzeug Messfahrt Messung Zuldssigkeit
Harley-Davidson 3. Gang, 120 km/h Ausgang, 01_04_0100_01 zuldssiger Betrieb des
mit Originals-SD Durchbeschleunigung Fahrzeugs (ist aber
) gefs. mit
2. Gang Durchbeschleunigung 01_04_0100_05 Geschwindigkeitsiiber-
runterschalten 3. in 2. Gang, bei ca. 01_04_0100_07 schreitung verbunden)
85 km/h
Harley-Davidson 3. Gang Durchbeschleunigung 01_04_0200_02
mit ESD 110/115 km/h
3. Gang, Durchbeschleunigung, 01_04_0200_04

weitere 5 km/h mehr

2. Gang, Durchbeschleunigung 01_04_0200_06
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Fahrzeug

Messfahrt

Messung

Zuldssigkeit

BMW R NineT mit
Original-SD

spielt mit dem Gas, runterschalten bei
Vorbeifahrt

Einfahren 1. Gang 50 m vor
Messstrecke, beschleunigen, 2. Gang,
beschleunigen

Wdh. 2. Gang

02_04_0100_12

02_04_0100_18

02_04_0100_21

BMW R NineT mit
ESD

2. Gang in Begrenzer konstant

bis in 4. Gang hochschalten, dann
runterschalten, 120 km/h 4. Gang

Beschleunigen von 1. in 2. Gang,
bereits in Begrenzer

02_04_0200_01

02_04_0200_05

02_04_0200_21

zuldssiger Betrieb des
Fahrzeugs (ist aber
gefs. mit
Geschwindigkeitsiiber-
schreitung verbunden)

Kawasaki mit
Original-SD

1. Gang, Begrenzer
1. Gang im Begrenzer, 145 km/h

2. Gang

03_04_0100_01
03_04_0100_02

03_04_0100_03

Kawasaki mit ESD

1. Gang, Begrenzer
Wdh.

2. Gang

03_04_0200_01
03_04_0200_02

03_04_0200_03

zulassiger Betrieb des
Fahrzeugs (ist aber
ggfs. mit
Geschwindigkeitsiiber-
schreitung verbunden)

Audi TT RS s+
Modus, Klappe
offen

2. Gang auf 3. Gang, zwei
Schaltpunkte im MF

2. Gang auf 3. Gang, zwei
Schaltpunkte im MF

2. Gang auf 3. Gang, zwei
Schaltpunkte im MF

04_04_0104_03

04_04_0104_04

04_04_0104_05

zulassiger Betrieb des
Fahrzeugs (ist aber
ggfs. mit
Geschwindigkeitsiiber-
schreitung verbunden)

Mercedes AMG
s+ Modus

4. Gang in 3. Gang, fast 100 km/h

friher riickschalten als Msg. 1. nicht
ganz so schnell einfahren, im MF vom
4. Gangin 3.

raufschalten im MF

05_04 0104 01

05_04_0104_02

05_04_0104_10

zul3ssiger Betrieb des
Fahrzeugs (ist aber
gefs. mit
Geschwindigkeitsiiber-
schreitung verbunden)

Skoda Octavia
mit
Soundgenerator
Stufe 6

langsam anfahren, Schalten im MF, 1.
in 2. Gang

langsam anfahren, Schalten im MF,
Schaltvorgang im MF

Schalten vom 3. in 2. Gang bei
70 km/h

06_04_0406_02

06_04_0406_04

06_04_0406_05

nicht zulassiger
Fahrzeugbetrieb, da
Bauteil nicht in
Fahrzeugpapiere
eingetragen

Bis auf den nicht zulassigen Einbau des Soundgenerators im Skoda Octavia, wurden somit alle
Fahrzeuge in zulassiger Art und Weise betrieben. Fast alle Worst-Case-Vorbeifahrten haben
gemeinsam, dass durch ein Herunterschalten bei relativ hoher Geschwindigkeit in einen
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niedrigeren Gang der Motor in eine hohe Belastungssituation gebracht wurde. Dies ist
grundsatzlich von jedem Fahrer umsetzbar und nicht gesetzeswidrig. Somit steht der
dargestellten extremen Gerduschbelastung im Grunde genommen nichts im Wege.

Hinzu kommt bei den untersuchten Pkw mit Klappenabgasanlage die Moglichkeit, individuell
durch Offnen der Abgasklappe und dennoch in zuldssigem Fahrzeugbetrieb das Gerdusch zu
beeinflussen und dadurch eine Worst-Case-Situation herbeizufiihren.

Es ist also in legalem Rahmen moglich, sowohl durch die individuelle Fahrweise des Fahrers als
auch durch die vom Fahrzeughersteller zur Verfiigung gestellten Hilfsmittel (wie z.B. eine
manuell steuerbare Abgasklappe) eine - verglichen zum Priifwert des Fahrzeugs - komplett
andere und deutlich unangenehmere Gerauschsituation zu erzeugen.

Im néchsten Abschnitt werden deshalb Uberlegungen zur méglichen Nachbesserung der
Vorschrift angestellt, um die tatsachliche Beldstigung der Anwohner/-innen zu begrenzen.

An dieser Stelle soll auf den unter Abschnitt 6.2.3 der Vorschrift ECE R51.03 formulierten Satz
hingewiesen werden: ,Die Gerduschemissionen des Fahrzeugs unter typischen
StrafSenfahrbedingungen, die sich von den im Rahmen der Typpriifungspriifung gemdf3 Anhang 3
und Anhang 7 beriicksichtigten Bedingungen unterscheiden, diirfen nicht wesentlich vom
Priifergebnis abweichen”. Hier stellt sich nun die Frage was unter einer ,typischen
Straflenfahrbedingungen” zu verstehen ist, als auch was eine ,wesentliche” Abweichung vom
Priifergebnis darstellt. In diesem Zusammenhang findet sich ein informatives Dokument in der
Arbeitsgruppe der UNECE zum ASEP-Verfahren [33], welches genau diese Fragestellung
adressiert. Zusammenfassend wird hier eine typische Fahrsituation folgendermafien
beschrieben:

» jeder Gang
» jede Geschwindigkeit zwischen 15 und 100 km/h

» jede Beschleunigung unter 2 m/s?, die zu einer Performance (Geschwindigkeit x
Beschleunigung) unter 35 m?/s? fiihrt

» jede Drehzahl zwischen 1,5*Leerlaufdrehzahl und Maximaldrehzahl entsprechend Anhang 7

Als signifikante Abweichung wird eine Pegelabweichung vom Testergebnis um 6 dB(A)
vorgeschlagen.

Die in diesem Projekt als Worst-Case gemessenen Zustande waren hierin nicht beinhaltet, auch
die Abweichung von 6 dB(A) wére deutlich tiberschritten.
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4.7.4 Wie kann die Typpriifung nachgebessert werden, um eine solche Robustheit bzw.
Wirksamkeit herzustellen und die tatsachliche Beldstigung der Anwohner/-innen
effektiv zu begrenzen?

Es stellt sich also die Frage, inwieweit solch extreme Geraduschsituationen in eine Typprifung
mit einbezogen werden konnen bzw. sollen.

Hier ist anzufiihren, dass die Anwohner/-innen grundsatzlich durch die vorliegenden
Gerduschgrenzwerte addquat vor einer Larmbelastung geschiitzt werden sollen und somit die
Einbeziehung auch solcher Extremfille im Priifwert durchaus notwendig erscheint. Im
Folgenden werden verschiedene Moglichkeiten einer Nachbesserung vorgeschlagen und
diskutiert.

Erweiterung des ASEP-Kontrollfensters

Ein Grundgedanke der Einfithrung der ASEP-Priifungen war, das Fahrzeug nicht nur unter
einigen wenigen Fahrbedingungen zu testen, sondern innerhalb eines Kontrollfensters einen
grofieren Rahmen an Testbedingungen in die Priifung einfliefien zu lassen. Jedoch scheint nach
Darstellung der Ergebnisse das vorgegebene Kontrollfenster fiir die ASEP-Priifung nicht so
gewahlt zu sein, dass auch die hier dargestellten Worst-Case-Fahrten wirksam erfasst werden.
Somit kann eine sehr pragmatische Vorgehensweise zur Nachbesserung eine Anpassung der
ASEP-Randbedingungen sein. So ist das ASEP-Kontrollfenster mit 80 km/h bzw. 70 km/h
Ausfahrtgeschwindigkeit, einer maximalen Fahrzeugbeschleunigung von 5 m/s? bzw. und einem
definierten Drehzahlfenster (in Abhdngigkeit von PMR und S) relativ eng gewahlt. An dieser
Stelle waren mit einer Art ,erweiterten ASEP-Messung” die neuen Grenzen abzuklaren und zu
definieren, so dass z.B. die in dieser Untersuchung umgesetzten Worst-Case-Fahrten mit in den
ASEP-Bereich integriert werden kénnen.

Werden jedoch die in dieser Untersuchung besonders kritischen Worst-Case-Szenarien
betrachtet, so finden sich hier auch immer wieder Riickschaltvorgénge bei hoher
Geschwindigkeit in den nachst niedrigeren Gang. Dieses Szenario wire jedoch allein mit einer
Erweiterung des ASEP-Kontrollfensters und Beibehaltung der aktuellen Messzyklen
(beschleunigte und konstante Vorbeifahrt) nicht erfassbar.

An dieser Stelle soll auf die aktuellen Entwicklungen der UNECE zur ASEP-Priifung hingewiesen
werden. So wird aktuell der Anhang 7 zur ASEP grundlegend iiberarbeitet, um zukiinftig auch
reale Fahrsituationen (zukiinftig RD-ASEP fiir ,Real Driving Additional Sound Emission
Provisions*) zu iiberpriifen [33]. Das im aktuellen Vorschlag beschriebene Kontrollfenster
umfasst hierbei:

» Fahrzeuggeschwindigkeit zwischen 0 km/h (an Linie AA‘) und 100 km/h (an Linie BB")
» Beschleunigungen zwischen 0 m/s? und 4 m/s?

» Performance (Geschwindigkeit x Beschleunigung) zwischen 0 m?/s*® und 35 m?/s®

» jeder Gang

» jeder Modus

» die Drehzahl soll jeweils unter 80% der Nenndrehzahl liegen
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Zusitzlich ist eine Anderung der gesamten Auswertemethode geplant: So soll zukiinftig
grundsitzlich eine Uberpriifung jedes einzelnen Messwerts anhand eines ,Sound Expectation
Models“ (neuer Appendix 1 zu Anhang 7 der Vorschrift) erfolgen.

Messung von Volllast-Hochldufen auf dem Rollenpriifstand

Alternativ lohnt an dieser Stelle ein Blick in die Akustikentwicklung eines Fahrzeugs. Um die
akustische Situation eines Fahrzeugs (meist im Innenraum) optimal fiir den Fahrzeugkunden
abzustimmen, wird ein Fahrzeug tiblicher Weise in moglichst vielen Betriebszustdnden getestet,
um auch eventuell akustisch kritische Fahrsituationen aufzudecken. Hierfiir werden neben
Straflenmessungen insbesondere ausfiihrliche Messungen auf einem Rollenpriifstand
durchgefiihrt. Ein solcher Priifstand besitzt in den Boden eingelassene Rollen, welche eine
Gegenkraft erzeugen, die den Fahrverhéltnissen auf der Strafde entsprechen. Die Rollen befinden
sich meist in einem Halb-Reflexionsarmen Raum, der bis auf den festen Hallenboden nur hoch
absorbierende Wande besitzt, um so Reflexionen bei der Messung ausschlief3en zu kénnen. So
kann auf einem Rollenpriifstand unter definierten Bedingungen das Gerdusch eines Fahrzeugs
vermessen werden. Ein typischer Messzyklus besteht hierbei z.B. aus dem sogenannten Volllast-
Hochlauf. Hierfiir wird bei einem Fahrzeug mit fester Gangwahl beginnend mit der
Leerlaufdrehzahl das Gaspedal bis zum maximalen Anschlag betétigt (Zug-Betrieb). Nach
Erreichen der maximalen Drehzahl wird das Gaspedal losgelassen und das Fahrzeug bis zum
Erreichen der Anfangsdrehzahl gefahren (Schub-Betrieb). Dieser Messzyklus wird in allen
verfligbaren Giangen durchgefiihrt. Uberhéhungen im Pegel bei bestimmten Drehzahlen kénnen
so im Entwicklungsablauf gezielt erkannt und in einer weiteren Entwicklungsschleife optimiert
werden.

Weshalb sollte nun nicht auch fiir die Anwohner/-innen in Bezug auf die Beldstigung der
Fahrzeuge ein dhnliches Vorgehen gewahlt werden, indem eine Messung auf dem Priifstand
unter definierten Konditionen zur Uberpriifung der moglichen Worst-Case-Zustinde
durchgefiihrt wird. Als mogliche Herangehensweise um die Worst-Case-Auspragung auf dem
Priifstand zu quantifizieren, ware folgende in Abbildung 61 skizzierte Vorgehensweise maoglich:

Zunichst werden die beschleunigten Vorbeifahrten entsprechend der Vorgaben der Vorschrift
auf dem Priifstand nachgefahren. Idealerweise werden die Messungen auf einem
Aufiengerdusch-Rollenpriifstand durchgefiihrt. Ein derartiger Priifstand besitzt im Abstand von
7,5 m von der Fahrzeugmitte eine Reihe von Mikrofonen, die so angeordnet sind, dass damit der
Pegelverlauf einer beschleunigte Vorbeifahrt korrekt nachgebildet werden kann. Alternativ
hierzu werden vereinfacht Konstantfahrten und Beschleunigungsfahrten auf dem Priifstand
durchgefiihrt, die beziiglich der vorgegebenen Gangwahl und Geschwindigkeit an der Position
PP* den Vorgaben der Vorschrift entsprechen. Als Messpositionen werden beidseitig im Abstand
von 7,5 m Mikrofone auf Hohe Fahrzeuganfang, Fahrzeugende und B-Saule positioniert.

In einem weiteren Schritt werden die oben beschriebenen Volllast-Hochldufe im Zug- und
Schubbetrieb in allen einzelnen Gangen durchgefiihrt. Der maximal verzeichnete Pegel wird im
Weiteren dem auf dem Priifstand erfassten Pegel der Vorschriftsvorbeifahrt gegeniibergestellt.
Auf Basis der so erfassten Unterschiede soll dann auf den nach Vorschrift resultierenden
Priifwert ein entsprechender ,Worst-Case-Malus“ oder in positiven Fallen ein Bonus vergeben
werden.
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Abbildung 61: Ablaufschema zur Messung fiir die Worst-Case-Auspragung
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Quelle: eigene Darstellung, Mohler+Partner Ingenieure AG

4.7.5 Uberpriifung des Verbesserungsvorschlags anhand der vorliegenden Datenlage

Um einen ersten Eindruck zu vermitteln, wie ein solche Integration eines Worst-Case-Malus in
die Priifwertermittlung aussehen konnte, wird im Folgenden ein mogliches Vorgehen skizziert
und mit den vorliegenden Messergebnissen durchgespielt. Wie oben beschrieben waren
zunachst Volllasthochlaufe in allen Gangen auf einem Rollenpriifstand durchzufiihren, um so die
Fahrsituation mit dem maximalen Pegel zu identifizieren. Fiir die hier durchgefiihrten
Messungen wird somit zundchst davon ausgegangen, dass die hier vorliegende Messung im
Worst-Case-Fall das Ergebnis einer solchen Rollenpriifstandsmessung darstellt.

Grundgedanke der Beaufschlagung des Priifwerts mit einem Bonus/Malus ist, je grof3er der
Unterschied zwischen einer Worst-Case-Vorbeifahrt und der Vorschriftsvorbeifahrt, desto
grofier ist das Beldstigungspotenzial durch das Fahrzeug fiir die Anwohner/-innen.
Ausschlaggebend fiir die Grofde des Malus bzw. Bonus ist demzufolge der Unterschied zwischen
Worst-Case- und Vorschriftsvorbeifahrt. Optimaler Weise wird hierbei der Unterschied in der
Lastigkeit betrachtet, welche jedoch im Normalfall nicht als Zahlenwert vorliegt. Alternativ kann
der Unterschied in der Lautstarke herangezogen werden, im einfachsten Fall erfolgt die
Unterscheidung anhand des Pegelunterschieds. In Tabelle 34 finden sich diese Werte fiir die
untersuchten Fahrzeuge.
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Tabelle 34: Unterschiede zwischen Worst-Case- und Vorschriftsvorbeifahrten in Lastigkeit
(Vervielfachung), Lautheit (Vervielfachung) und Pegel(dB)
Fahrzeug Lastigkeitsunterschied : Lautheitsunterschied Pegelunterschied
Harley-Davidson mit Originals-SD 3,1 2,3 14
Harley-Davidson mit ESD 2,6 2,0 14
BMW R NineT mit Original-SD 3,4 2,8 18
BMW R NineT mit ESD 7,5 3,5 23
Kawasaki mit Original-SD 7,0 2,9 20
Kawasaki mit mit ESD 7,0 2,9 20
Audi TT RS 15,8 5,3 31
Mercedes AMG 11,8 4,9 27
Skoda Octavia 2,9 2,4 19

Um die Ubereinstimmung der gemessenen Pegelunterschiede mit den berechneten Listigkeits-
und Lautheitsunterschieden zu iiberpriifen, ist in Abbildung 62 einerseits der Zusammenhang
zwischen Pegelunterschied und Vervielfachung der Lastigkeit (linke Seite), andererseits der
Zusammenhang zwischen der Vervielfachung der Lautheit gegeniiber der Vervielfachung der
Lastigkeit (rechte Seite) dargestellt. Wenngleich die Korrelation zwischen Lautheit und
Lastigkeit mit 0,93 etwas hoher ist, findet sich auch zwischen Pegelunterschied und Lastigkeit
mit 0,91 eine sehr hohe Korrelation. Deshalb wird zur einfachen Handhabung zunachst der
Pegelunterschied zwischen Worst-Case- und Vorschriftsvorbeifahrt als Grundlage fiir die
Vergabe des Malus bzw. Bonus herangezogen. Zur Berechnung der Lastigkeit aus dem
gemessenen Pegelunterschied zwischen Worst-Case- und Vorschriftsvorbeifahrt wird somit der
in Abbildung 62 links dargestellte funktionale Zusammenhang verwendet. Der Zusammenhang
zwischen Pegel und Lastigkeitszuwachs in den bisher nicht betrachteten Randbereichen
(Pegelunterschied < 15 dB bzw. > 30 dB) sollte noch weiter untersucht werden.

Abbildung 62: Zusammenhang zwischen Pegelunterschied bzw. Lautheitsunterschied und dem
Unterschied in Lastigkeit
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Links: Pegelunterschied zwischen Worst-Case- und Vorschriftsvorbeifahrt gegeniiber der Vervielfachung der Lastigkeit.
Rechts: Vervielfachung der Lautheit zwischen Worst-Case- und Vorschriftsvorbeifahrt gegeniiber der Vervielfachung der
Lastigkeit. Quelle: eigene Darstellung, Mohler+Partner Ingenieure AG
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Das Ziel soll sein, ein moglichst dhnliches Verhalten im Worst-Case- und Vorschriftsfall mit
einem ,Bonus” zu belohnen, besonders grofse Unterschiede jedoch mit einem ,Malus*“ zu
bestrafen. Abbildung 63 zeigt einen einfachen Zusammenhang fiir eine moégliche Malus-/Bonus-
Vergabe: bei gleichbleibender Lastigkeit wird als Bonus 1 dB vom Priifwert abgezogen, eine
Erhéhung von 1 dB bei der Worst-Case-Vorbeifahrt wird noch akzeptiert, danach wird jedes dB
Unterschied mit jeweils 1 dB Malus bestraft.

Abbildung 63: Malusfunktion in Abhdngigkeit vom Lastigkeitsunterschied zwischen Worst-Case-
und Vorschriftsvorbeifahrt
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Moglichkeit einer Malusfunktion, basierend auf den Unterschieden in der Lastigkeit zwischen Worst-Case- und
Vorschriftsvorbeifahrt. Quelle: eigene Darstellung, M6hler+Partner Ingenieure AG

Hiermit werden die untersuchten Fahrzeuge nun jeweils neu bewertet. Die Berechnung des
neuen Prifwerts erfolgte hierbei folgendermafien:

» Berechnung Priifwert nach ECE R51.03

» Berechnung Pegelunterschied zwischen Worst-Case und Beschleunigten
Vorschriftsvorbeifahrt im niedrigsten zu wahlenden Gang

» Berechnung der Listigkeitszunahme aufgrund des Pegelunterschieds (Formel aus Abbildung
62 links)

» Berechnung des Malus / Bonus anhand der exemplarischen Malusfunktion (Abbildung 63)

» Addition des Malus/Bonus auf urspriinglichen Priifwert nach ECE R51.03

Abbildung 64 zeigt die so resultierenden Ergebnisse fiir den urspriinglichen Priifwert (nach ECE
R51.03) und den neuen Priifwert fiir alle untersuchten Fahrzeuge. Diese Darstellung soll einen
ersten Eindruck vermitteln, wie ein solches Ergebnis aussehen konnte. Die genaue Abstimmung
einer belastbaren Malusfunktion sollte hingegen in einer grundlegenden Untersuchung
ausfiihrlich erarbeitet werden.
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Fiir die hier untersuchten Fahrzeuge und der empirisch angesetzten Malusfunktion finden sich
fiir nahezu alle Fahrzeuge hohere Priifergebnisse. Lediglich fiir die Harley-Davidson (Fahrzeug
#1) resultieren vergleichbare Priifergebnisse. Dies lasst bereits darauf schliefden, dass die im
Vergleich zu den anderen Fahrzeugen zwar geringeren jedoch immer noch deutlichen
Unterschiede von 14 dB(A) zwischen Worst-Case und Vorschriftsvorbeifahrt mit der
dargestellten Funktion unterbewertet werden. Bei der BMW R NineT findet sich nun
insbesondere mit Ersatzschalldimpfer eine deutliche Uberschreitung des Grenzwerts, was in
Einklang mit den hier gemessenen grofderen Unterschieden ist. Ebenso resultiert bei der
Kawasaki fiir beide gemessenen Schalldimpfer gleichermafen nun eine Uberschreitung des
Grenzwerts.

Fiir die Pkw tberschreitet nun der Audi TT, gefolgt vom Mercedes AMG nun deutlich den
Grenzwert. Der fiir den Skoda Octavia ohne Soundgenerator deutlich unter dem Grenzwert
liegende Priifwert steigt deutlich an, iiberschreitet jedoch noch nicht den Grenzwert. Hier wére
ebenso wie fiir die Ergebnisse der Harley-Davidson noch eine Uberpriifung sinnvoll.

Abbildung 64: Gegeniiberstellung von urspriinglichen Priifwerten (nach ECE R41.04 bzw. ECE
R51.03) und beispielhaft neu berechneten Priifwerten
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Urspriingliche Prifwerte nach ECE R41.04 bzw. ECE R51.03 (griine Kreuze), beispielhaft neu berechnete Prifwerte mit
Malusbeaufschlagung (blaue Kreuze) und Grenzwert nach ECE R41.04 bzw. ECE R51.03 fiir alle untersuchten Fahrzeuge (#1:
Harley-Davidson Softail Heritage Classic, #2: BMW R NineT Urban G/S, #3: Kawasaki Ninja ZX-10R, #4 Audi TT RS Coupé, #5:
Mercedes AMG GLC 63S, #6: Skoda Octavia mit Soundgenerator).

Quelle: eigene Darstellung, Mohler+Partner Ingenieure AG
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5 Juristische Analyse des geltenden Typpriifrechts

Von den Rechtsexperten Prof. Dr. jur. Dieter Miiller und Dr. jur. Adolf Rebler wurde ein
Gutachten zum Thema ,Juristische Analyse des geltenden Typpriifrechts” angefertigt. Prof.
Miiller ist u.a. Professor fiir Strafdenverkehrsrecht an der Hochschule der Sachsischen Polizei
und Griinder des Instituts flir Verkehrsrecht und Verkehrsverhalten Bautzen (IVVB).

Grundlage fiir das Rechtsgutachten waren die in der Leistungsbeschreibung formulierten
Fragestellungen. Im Folgenden sind die jeweiligen Fragestellungen sowie das dazugehorige
zusammenfassende Ergebnis der Rechtsexperten dargestellt. Zusatzlich sind teilweise weitere
Erlauterungen aus dem Rechtsgutachten mit aufgenommen worden.

Das komplette Rechtsgutachten ist in Anhang A.4 zu finden.

5.1 Anspriiche Dritter auf behoérdliche MaBnahmen gegen Kraftrader, die
unter Abweichung von der EG-Typgenehmigung auf den Markt gebracht
oder spater manipuliert worden sind

5.1.1 Fragestellung aus Leistungsbeschreibung

Folgende Formulierung ist fiir die erste Fragestellung in der Leistungsbeschreibung zu finden:
»~Angenommen eine Behorde wie das UBA oder ein Umweltverband oder ein(e) Blirger(in)
kommt zu dem Schluss, dass ein (moéglicherweise im europdischen Ausland) typgenehmigtes
Fahrzeug oder Bauteil die Gerauschvorschriften der Typgenehmigung nicht erfiillt, und mdchte
erwirken, dass entweder der Hersteller durch Nachbesserung die Konformitit wieder herstellt
oder dem Fahrzeug oder Bauteil die Typzulassung aberkannt und damit Verkauf und Betrieb
untersagt werden. Welches Vorgehen und Verfahren bietet die aktuelle Rechtlage fiir diesen
Fall?

Sollte sich bei der Priifung der Frage ergeben, dass die Rechtslage aus Sicht der Umwelt in dem
hier betrachteten Fall unbefriedigend ist, ergibt sich die zuséatzliche Frage: Durch welche
moglichst einfachen Anderungen oder Erginzungen der Vorschriften kénnte effektiv Abhilfe
geschaffen werden?

Interessant ist hier auch der Vergleich mit analogen Fallen aus dem Abgasbereich.”

5.1.2 Ergebnis aus Rechtsgutachten

Zu den Anspriichen Dritter kann zusammenfassend aus dem vorliegenden Gutachten zitiert
werden, wobei Dritte beispielsweise Biirgerinnen und Biirger als auch Umweltverbdnde sein
koénnen.

1. Grundsatze fiir eine Verpflichtung zum Einschreiten zugunsten Dritter:

»»Dreh- und Angelpunkt” eines etwaigen Anspruchs ist hier, ob eine Norm besteht, die
Drittschutz vermittelt. Ein allgemeiner Anspruch auf ordnungsgemafien Gesetzesvollzug und
entsprechende behordliche Kontrolle existiert ndmlich nicht.“ (Anhang A.4 S. 209)

2. Anspriiche privater Dritter auf Beseitigung der Zulassung einzelner Fahrzeuge

,Mit § 5 FZV (als Befugnisnorm) wird die Zulassungsbehorde damit zwar zur Stilllegung eines
Fahrzeugs ermachtigt; ein Einzelner hat aber keinen Anspruch darauf, dass die
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Zulassungsbehorde von dieser Norm zu seinen Gunsten Gebrauch macht, um (irgendwelche)
slauten Motorrader” aus ,,dem Verkehr zu ziehen“.“ (Anhang A.4 S. 212)

3. Verbandsklagerecht

»2Auch ein (ausnahmsweise in anderen Rechtbereichen bestehendes) Verbandsklagerecht
besteht bei der hier zu beurteilenden Sachlage nicht.

Eine entsprechende Klage der Deutschen Umwelthilfe, die einen Anspruch auf Stilllegung von
Fahrzeugen, die gegen umweltrechtliche Vorschriften verstofien, hat das VG Diisseldorf am
24.01.2018 abgewiesen: Ein Umweltverband kann die Stilllegung eines Kraftfahrzeugs, das
moglicherweise gegen umweltrechtliche Vorschriften verstoft, nicht klageweise geltend
machen; ihm fehlt insofern das Klagebefugnis.“ (Anhang A.4 S. 212)

Zusammenfassend gilt laut Rechtsgutachten:

» ,Anspriiche Dritter auf Einschreiten des zustandigen Kraftfahrt-Bundesamtes gegen
Hersteller, die Kraftrdder unter Abweichung von der EG-Typgenehmigung auf den Markt
bringen, bestehen nicht.

» Manipulationen des Fahrzeughalters an schon im Verkehr befindlichen Fahrzeugen fiihren

zum Erléschen der Betriebserlaubnis. Die Zulassungsbeh6rde kann den weiteren Betrieb des

Fahrzeugs untersagen. Anspriiche Dritter auf Betriebsuntersagung bestehen aber nicht.”

Anmerkung zu Manipulationen zitiert aus dem Rechtsgutachten:

,Grundsatzlich erlischt die Betriebserlaubnis nach § 19 Abs. 2 Satz 1 Nr. 3 StVZO0, wenn
technische Anderungen vorgenommen werden, durch die das Abgas- oder
Gerauschverhalten verschlechtert wird.“ (Anhang A.4 S. 203)

,2Unter ,Anderung”i. S, d. § 19 Abs. 2 StVZO ist nicht nur eine andere Gestaltung von Teilen
mit solchen zu verstehen, die nicht zur typenméfiigen Ausstattung gehoren, sondern auch
das Hinzufiigen von Teilen, die am Fahrzeug eingebaut werden, wie auch das Verbinden
vorhandener Teile, wodurch eine andere als die vorgeschriebene Wirkung erzielt wird. Dazu
gehort auch das Entfernen (oder teilweise) Entfernen serienméfiig eingebauter Teile, wenn
durch ihr Entfernen Verkehrsteilnehmer gefahrdet werden kénnen.” ([30] bzw. Anhang A.4
S. 201, Fuf3note 29)

5.2 Ist im Kfz-Zulassungsrecht oder einer libergeordneten gesetzlichen
Regelung ein Optimierungsgebot formuliert?

5.2.1 Fragestellung aus Leistungsbeschreibung

Hierzu findet sich in der Leistungsbeschreibung des Forschungsvorhabens folgendes: ,Bei
Sound-Generatoren ist es unstrittig, bei Klappenauspuffanlagen offenkundig:
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Hier werden Bauteile bei Kfz verwendet, deren vorrangiger Zweck es ist, den ,Sound"“ des
Fahrzeugs zu ,verbessern“, wodurch in aller Regel die Gerduschemissionen des Fahrzeugs
zunehmen.

Ist im Kfz-Zulassungsrecht oder einer libergeordneten gesetzlichen Regelung ein
Optimierungsgebot hinsichtlich der Minimierung negativer Umweltwirkungen formuliert, das
der Genehmigung solcher Bauteile zuwider steht? Ist es zulassungsrechtlich véllig ausreichend,
wenn das Fahrzeug einschliefslich der gerduscherhohenden Bauteile die Gerduschgrenzwerte
fiir die Typgenehmigung einhalt?

In der StVO wird in § 1 das Gebot formuliert, dass Beldstigungen soweit moglich zu vermeiden
sind. In § 30 wird allgemein unnétiger Larm verboten. Vor diesem Hintergrund stellt sich die
Frage, ob rechtmafdig handelt, wer im 6ffentlichen Strafdenverkehr per Knopfdruck einen
anderen als den leisesten Fahrmodus wahlt. Muss diese Frage verneint werden, stellt sich
wiederum die Frage, ob das Inverkehrbringen von Geraten oder Komponenten, deren Betrieb im
offentlichen StrafRenverkehr generell untersagt ist, zuldssig ist. Liegt die Verantwortung hier
einzig bei der/dem Fahrer(in), oder muss der Hersteller in geeigneter Weise fiir den
rechtmafiigen Betrieb seines Produktes Sorge tragen? Ist es gegebenenfalls ausreichend, im
Handbuch des Fahrzeugs darauf hinzuweisen, dass nur einer der bereitgestellten Fahrmodi im
offentlichen Straflenverkehr benutzt werden darf, auch wenn dies in der Praxis fiir eine
Vermeidung unnétigen Larms voéllig unzureichend ist?“

5.2.2 Ergebnis aus Rechtsgutachten
Das Fazit der Rechtsgutachter zu diesen Fragestellungen ist hier sehr klar:

»Es gibt keine gesetzliche Vorschrift, die einen Hersteller dazu verpflichtet, iiber normierte
Grenzwerte hinaus bei der Produktion von Fahrzeugen ein (noch) héheres Umweltschutzniveau
anzustreben.”

5.3 Einsatz von Soundgeneratoren

5.3.1 Fragestellung aus Leistungsbeschreibung

Hinsichtlich des Einsatzes von Soundgeneratoren wird vom Umweltbundesamt in diesem
Forschungsvorhaben folgende Fragestellung aufgeworfen:

»Wir gehen davon aus, dass der Betrieb von Soundgeneratoren, die keine weitere Funktion als
die Erhohung der Gerdauschemissionen des Fahrzeugs bezwecken, nicht im Einklang mit der
StVO steht, sofern der Fahrzeugfiihrer sie manuell einschalten kann (die StVO regelt ja das
Verhalten im Verkehr). Daran kniipfen sich zwei Fragen an: Diirfen Komponenten zugelassen, in
Verkehr gebracht und verkauft werden, deren Verwendung der StVO grundsatzlich zuwider
steht? Und wie dndert sich die Rechtslage, sobald die Soundgeneratoren nicht mehr manuell
vom Fahrer eingeschaltet werden kénnen, sondern immer in Betrieb sind, bzw. tiber die
Motorsteuerung angesteuert werden? Greift dann ausschliefdlich die StVZ0? Und als was sind
Bauteile zulassungsfahig, die keine sinnvolle Funktion jenseits der Gerduscherh6hung
verfolgen?“

5.3.2 Ergebnis aus Rechtsgutachten
Hier kommen die Rechtgutachter zu folgendem Ergebnis:
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» ,Nur Komponenten, fiir die eine Bauartgenehmigung vorgesehen ist, unterliegen als solche
einer gesetzlichen Uberwachung.

» Andere Fahrzeugteile diirfen hergestellt und eingebaut werden. Solange kein Tatbestand des
Erléschens der Betriebserlaubnis vorliegt, ist dies grundsatzlich auch unschadlich.

» Soundgeneratoren, die fest im Fahrzeug verbaut sind, verschlechtern das Gerdauschverhalten
und bringen die Betriebserlaubnis des Fahrzeugs zum Erloschen.

» §30 Abs. 1 Satz 1 und 2 StVZO schiitzt nicht gegen die - zu einem liberlauten Grundbetrieb
fiihrende - Manipulation eines Fahrzeugs. Wird dieses Fahrzeug nur mit normaler Drehzahl
gefahren, ist § 30 StVZO nicht einschlagig.”

Zu serienmafdig ab Werk verbauten Bauteilen zur aktiven Soundgestaltung kann folgender
Abschnitt aus der Verkehrsblatt-Verlautbarung Nr. 53 ,Nachriistung von Soundgeneratoren”
[31, Anhang A.4 S. 240 ff] vom Marz 2018 zitiert werden:

,Fahrzeuge im Anwendungsbereich der Rahmenrichtlinie 2007 /46 /EG sind zum Teil
serienmdf3ig mit sogenannten ,Soundgeneratoren” ausgeriistet. Diese werden zur aktiven
Dampfung der Motorgerdusche oder geméfs Darstellung der Hersteller zur Erzeugung
semotionaler Gerduschemissionen“ im Rahmen der vorgegebenen Vorschriften eingesetzt. Der
Erteilung einer Systemgenehmigung der Verordnung (EU) Nr. 540/2014 bzw. UN-Regelung Nr.
51 Anderungsserie 03 steht bei Einhaltung der Fahrgerdusch- und der zusétzlichen
Gerduschbestimmungen (Additional-Sound-Provisions (ASEP)) in allen eventuellen Fahrmodi
z.Z. nichts entgegen.”

Zur Erteilung einer Betriebserlaubnis heifdt es weiterhin in der Verkehrsblatt-Verlautbarung
Nr. 53:

,Eine Nachriistung mit einer verdnderten Ansteuerung von (serienmaf3ig verbauten)
Klappenschallddmpferanlagen bzw. Soundgeneratoren ist mit den vorgenannten Anforderungen
der StVZO nur vereinbar, sofern in allen wahlbaren Einstellungen/Fahrmodi unter allen realen
Fahrsituationen (z.B. konstante Geschwindigkeit, Beschleunigung, Verzogerung, jeweils in allen
wahlbaren Getriebestufen, Geschwindigkeitsbereichen und eventuellen Fahrmodi) das
Gerduschniveau des umgeriisteten Fahrzeugs nicht hoher ist, als das Gerduschniveau des
genehmigten, serienmafdigen Fahrzeugs unter identischen Bedingungen.”

Die Rechtsgutachter folgen dieser Auffassung nur bedingt. Dementsprechend wird aus dem
vorliegenden Rechtsgutachten zitiert (Anhang A.4 S. 244):

» ,Der Einbau eines Soundgenerators bringt die Betriebserlaubnis zum Erléschen.

» Nach Erléschen der Betriebserlaubnis kann eine Einzelbetriebserlaubnis erteilt werden (§
21 Abs. 1a StVZO0). Es gelten damit die materiellen Anforderungen der StVZO, nicht die
Anforderungen aus dem Typgenehmigungsverfahren (§ 13 Abs. 1 Satz 2 EG-FGV; § 19 Abs. 1
Satz 1 StVZO0).

» Die Anforderungen der StVZO miissen mit denen des Typgenehmigungsverfahrens nicht
identisch sein; die StVZO stellt im Gegenteil oft geringere Anforderungen. Das Fahrzeug
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muss dann zugelassen werden, obwohl es den Anforderungen eines typgenehmigten nicht
mehr entsprechen wiirde.”
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A Anhang

A.1 Technische Daten der untersuchten Testfahrzeuge

A.1.1 Motorrader

Anhang Tabelle 1:

Technische Daten der ausgewahlten Motorrader

10

11

12

13

14

15**

Kategorie

Hersteller

Modell

Fahrzeug-
Identifizierung
s-nummer
(VIN)

Motortyp

Kraftstoff

Nenndrehzahl

Leerlauf-
drehzahl*

Nennleistung

@
Nenndrehzahl

max.
Drehmoment

Hubraum
Getriebeart
Anzahl der
Gange
Prifgewicht

Fahrzeuglange

Motortyp /
Varianten /
Version

#1 (hubraumstark)

Harley-Davidson

Softail Heritage Classic

5HD1BWVC7HB048347

V2

Benzin

5.020 U/min

850 U/min

64 kW
@ 5.020 U/min

145 Nm
@ 3.000 U/min

1.745 ccm

Schalter

422 kg

241 cm

122E)/
Joi/
A

#2 (normal)

BMW

R NineT

WB10J4100J2872689

2-Zylinder Boxer

Benzin

7.750 U/min

1.150 U/min

81 kW
@ 7.550 U/min

116 Nm
@ 6.000 U/min

1.170 ccm

Schalter

295 kg

218 cm

ST/
## /
all

134

#3 (hochtourig)

Kawasaki

Ninja ZX-10R KRT

JKAZXTOOSSA008971

4-Zylinder Reihe

Benzin

13.000 U/min

1.100 U/min

147,1 kW
@ 13.000 U/min

133,5Nm
@ 10.000 U/min

998 ccm

Schalter

281 kg

209 cm

ZXTOOJE /
c1/
E



16**

17**

18**

19

Kategorie

Typgenehmi-
gungsnummer

Datum der
Erstzulassung

Homologiert
nach ECE

Prifdatum

#1 (hubraumstark)

e1*168/2013*00009*03

20.04.2018

R.41.04

13.06.2018

#2 (normal)

e4*168/2013*00062*01

13.03.2018

R.41.04

05.06.2018

#3 (hochtourig)

E4*168/2013*00077*00

13.03.2017

R.41.04

05.06.2018

* die Schatzung der Leerlaufdrehzahl erfolgte von der Firma ATP aufgrund fehlender vorliegender Herstellerangaben

** die Informationen von Zeile 15 bis 18 wurden dem Umweltbundesamt vom Kraftfahrbundesamt zur Verfligung gestellt

A.1.2 Personenkraftwagen

Anhang Tabelle 2:

Technische Daten der ausgewahlten Personenkraftwagen

10

11

Kategorie

Hersteller

Modell

Fahrzeug-

Identifizierungs-

nummer (VIN)

Motortyp

Kraftstoff

Motorleistung

Nenndrehzahl

Drehmoment

Hubraum

Getriebeart

Prifgewicht

4 (Pkw Sportwagen)

Audi

TT Coupé RS

Reihen 5-Zylinder

Benzin

294 kW (400 PS)

5.850 U/min

480 Nm

2.480 ccm

Automat

1.551 kg

TMBJD7NE7H0100954

5 (Pkw SUV)

Mercedes AMG

GLC63 S

V8-Biturbomotor

Benzin

375 kW (510 PS)

6.250 U/min

700 Nm

3.982 ccm

Automat

2.188 kg

135

WUAZZZFVXJ1901010

6 (Pkw
Soundgenerator)

Skoda

Octavia 1,8 TSI

WDC2539891F454357

4-Zylinder TSI

Benzin

132 kW (179 PS)

6.200 U/min

250 Nm

1.798 ccm

Schalter (6-Gang)

1.424 kg
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12

13*

14*

15*

16*

17

Kategorie

Fahrzeuglange

Motortyp /
Varianten /
Version

Typgenehmi-
gungsnummer

Datum der
Erstzulassung

Homologiert
nach ECE

Prifdatum

4 (Pkw Sportwagen)

419 cm

DAZA /
all /

all

e1*2007/46*1686*04

25.01.2018

R51.02

12.06.2018

5 (Pkw SUV)

466 cm

177980/

R78AS1, R88AS1 /

all
e1*2001/116*0480*26
09.04.2018

R51.03

06.06.2018

6 (Pkw
Soundgenerator)

466 cm

cs/

???CIS??? /

all
e11*2007/46*0242*26
08.12.2016

R51.02

12.06.2018

* die Informationen von Zeile 13 bis 16 wurden dem Umweltbundesamt vom Kraftfahrbundesamt zur Verfiigung gestellt
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A.2 Messprotokolle aller Messungen

Im Folgenden ist das Protokoll aller durchgefiihrten Messungen mit Datum, Codierung,
Beschreibung des Fahrzeugs, der Abgasanlage und des durchgefiihrten Messzyklus aufgelistet.
Die Codierung beruht hierbei auf folgendem System: F_Z_AM_#

mit F: Fahrzeuge
Z: Zyklus Messung
A: Zustand AGA (Abgasanlage)
M: Modus AGA

#: laufende Nummer der Messung

Anhang Tabelle 3: Belegung des Codes F_Z_AM_# bei den analysierten Signalen

Fahrzeug F
Harley-Davidson Softail Heritage Classic 01
BMW R NineT 02
Kawasaki ZX10R 03
Audi TT RS 04
DC AMG GLC 63S 05
Skoda Octavia 06
Zyklus Messung Z
ECE R41.04 01
ECE R51.02 02
ECE R51.03 03
Worst-Case-Szenario 04
Zustand AGA A
Originalzustand 01
mit Ersatzschalldampfer 02
mit Ersatzschallddampfer ohne dB-Eater 03
mit Soundgenerator 04
Test 05
Modus AGA M
ohne (bei Motorradern bzw. Soundgenerator) 00
Audi: comfort standard DC: comfort Soundgenerator: Modus 1 01
Audi: comfort sport Soundgenerator: Modus 2 02
Audi: dynamic standard Soundgenerator: Modus 3 03
Audi: dynamic sport DC: s+ Soundgenerator: Modus 4 04
Audi: auto Soundgenerator: Modus 5 05

Soundgenerator: Modus 6 06
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Im Messprotokoll sind aufierdem einzelne Messungen speziell markiert:

» Messungen, die in die Priifwertberechnung nach ECE R41.04 bzw. ECE R51.03 eingeflossen

sind (Beschleunigungsfahrten: dunkelgelb, Konstantfahrten: hellgelb)

» Messungen der ASEP-Fahrten, die in die Berechnung des ,lower*- und ,upper“-Werts

eingeflossen sind (,lower“-Wert: hellbau, ,,upper“-Wert: hellgriin)

» Messungen von Worst-Case-Szenarien (rot)

» Messungen, die fiir den Vergleich zwischen Vorschriftsvorbeifahrt und Worst-Case-
Vorbeifahrt herangezogen wurden (rote Schrift)

Anhang Tabelle 4:

Ubersicht aller durchgefiihrten Messungen

Untertitel [wenn nicht notwendig, bitte entfernen]

13.06.2018 01.01_0100_01 Harley-Davidson 41.04 Beschleunigungsfahrten, 3. | original links X X
Gang, 39 km/h
13.06.2018 01_01_0100_02 Harley-Davidson 41.04 Beschleunigungsfahrten, 3. | original rechts X X

Gang, 40 km/h

13.06.2018 01.01_0100_06 Harley-Davidson 41.04 Beschleunigungsfahrten, 4. | original rechts X X
Gang, 38/39 km/h

13.06.2018 01.01_0100_07 Harley-Davidson 41.04 Beschleunigungsfahrten, 4. | original links X X
Gang

13.06.2018 01.01_0100_08 Harley-Davidson 41.04 Beschleunigungsfahrten, 4. | original rechts X X
Gang

13.06.2018 01_01_0100_12 Harley-Davidson 41.04 Konstantfahrten, 3. Gang, original rechts X X
50 km/h

13.06.2018 01_01_0100_13 Harley-Davidson | 41.04 Konstantfahrten, 3. original links X X
Gang, 50 km/h

13.06.2018 01_01_0100_14 Harley-Davidson 41.04 Konstantfahrten, 3. Gang, original rechts X X
50 km/h

13.06.2018 01.01.0100_15 Harley-Davidson | 41.04 Konstantfahrten, 4. original links X X
Gang, 50 km/h

13.06.2018 01.01.0100_16 Harley-Davidson 41.04 Konstantfahrten, 4. Gang, original rechts X X
50 km/h
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Datum

13.06.2018

13.06.2018

13.06.2018

13.06.2018

13.06.2018

13.06.2018

13.06.2018

13.06.2018

13.06.2018

13.06.2018

13.06.2018

13.06.2018

13.06.2018

13.06.2018

13.06.2018

13.06.2018

13.06.2018

13.06.2018

13.06.2018

13.06.2018

13.06.2018

13.06.2018

13.06.2018

13.06.2018

13.06.2018

13.06.2018

13.06.2018

13.06.2018

13.06.2018

Code
F_Z_AM_#

01_01.0100_17

01_01_0100_18

01.01_0100_19

01_01_0100_20

01_01_0100_21

01_01_0100_22

01_01_0100_23

01_01_0100_24

01_01_0100_25

01_01_0100_26

01.01_0100_27

01.01_0100_28

01.01.0100_29

01.01.0100_30

01.01.0100_31

01.01_0100_32

01_01_0100_33

01_01_0100_34

01_01_0100_35

01.01.0100_36

01.01.0100_37

01_01_0100_38

01.01_0100_39

01.01.0100_40

01.01.0100_41

01.01.0100_42

01.01_0100_43

01_01_0100_44

01_01_0100_45

Fahrzeug

Harley-Davidson

Harley-Davidson

Harley-Davidson

Harley-Davidson

Harley-Davidson

Harley-Davidson

Harley-Davidson

Harley-Davidson

Harley-Davidson

Harley-Davidson

Harley-Davidson

Harley-Davidson

Harley-Davidson

Harley-Davidson

Harley-Davidson

Harley-Davidson

Harley-Davidson

Harley-Davidson

Harley-Davidson

Harley-Davidson

Harley-Davidson

Harley-Davidson

Harley-Davidson

Harley-Davidson

Harley-Davidson

Harley-Davidson

Harley-Davidson

Harley-Davidson

Harley-Davidson

Messzyklus
Zyklus / Details

41.04 Konstantfahrten, 4. Gang,
50 km/h

ASEP ‘ 3. Gang, so tief wie moglich

ASEP ’ 3. Gang, so tief wie moglich

ASEP ’ 3. Gang, so tief wie moglich

ASEP ’ 4. Gang, so tief wie moglich

ASEP ‘ 4. Gang, so tief wie moglich

ASEP ‘ 4. Gang, so tief wie moglich

ASEP ’ 2. Gang, so tief wie moglich

ASEP ’ 2. Gang, so tief wie moglich

ASEP ’ 2. Gang, so tief wie moglich

ASEP 3. Gang, Ziel am Ausgang
80 km/h, Eingang 55 km/h

ASEP 3. Gang, Ausgang 75,3
km/h

ASEP ’ 3. Gang

ASEP 3. Gang, Ausgang 80,8
km/h

ASEP ’ 3. Gang

ASEP 2. Gang, Ziel am Ausgang
80 km/h

ASEP ’ 2. Gang

ASEP ‘ 2. Gang

ASEP ’ 2. Gang, so tief wie moglich

ASEP ’ 2. Gang, 5 km/h mehr

ASEP ’ 2. Gang

ASEP ’ 2. Gang

ASEP 2. Gang, Eingang 52,8
km/h

ASEP ‘ 2. Gang

ASEP ‘ 2. Gang

ASEP ‘ 2. Gang

ASEP ‘ 3. Gang, so tief wie moglich

ASEP ‘ 3. Gang, so tief wie moglich

ASEP ‘ 3. Gang, so tief wie moglich
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Abgasanlage
Zustand
bzw. Modus

original

original

original

original

original

original

original

original

original

original

original

original

original

original

original

original

original

original

original

original

original

original

original

original

original

original

original

original

original

Vorbei-
fahrt
re/li

links

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

Aufgezeichnet
von

ATP / M+P
X X
X ‘x
X ‘x
X ’x
X ’x
X ‘x
X ‘x
X ‘X
X ’X
X ’x
X X
X X
X ‘X
X

X ’X
X X
X ’x
X ‘x
X ‘X
X ’X
X ’X
X ’x
X ‘x
X ‘X
X ‘X
X ‘X
X ‘x
X ‘x

|



TEXTE Uberpriifung der Gerduschemissionen von Motorrddern im realen Verkehr

Datum

13.06.2018

13.06.2018

13.06.2018

13.06.2018

13.06.2018

13.06.2018

13.06.2018

13.06.2018

13.06.2018

13.06.2018

13.06.2018

13.06.2018

13.06.2018

13.06.2018

13.06.2018

13.06.2018

13.06.2018

13.06.2018

13.06.2018

13.06.2018

13.06.2018

13.06.2018

13.06.2018

13.06.2018

13.06.2018

13.06.2018

13.06.2018

Code
F_Z_AM_#

01_01_0100_46

01.01.0100_47

01_01_0100_48

01_01_0100_49

01.01_0100_50

01.01_0100_51

01_01_0100_52

01.01_0100_53

01_01_0100_54

01.01_0100_55

01.01_0100_56

01_01_0100_57

01_01_0100_58

01.01_0100_59

01_01_0100_60

01_01_0100_61

01.01.0100_62

01.01.0100_63

01_04_0100_01

01.04.0100_02

01.04.0100_03

01.04.0100_04

01_04_0100_05

01.04.0100_06

01_04_0100_07

01_04_0100_08

01.01_0200_01

Fahrzeug

Harley-Davidson

Harley-Davidson

Harley-Davidson

Harley-Davidson

Harley-Davidson

Harley-Davidson

Harley-Davidson

Harley-Davidson

Harley-Davidson

Harley-Davidson

Harley-Davidson

Harley-Davidson

Harley-Davidson

Harley-Davidson

Harley-Davidson

Harley-Davidson

Harley-Davidson

Harley-Davidson

Harely-Davidson

Harely-Davidson

Harely-Davidson

Harely-Davidson

Harely-Davidson

Harely-Davidson

Harely-Davidson

Harely-Davidson

Harley-Davidson

Messzyklus
Zyklus / Details

ASEP

ASEP

ASEP

ASEP

ASEP

ASEP

ASEP

ASEP

ASEP

ASEP

ASEP

ASEP

ASEP

ASEP

ASEP

ASEP

ASEP

ASEP

Worst
Case

Worst
Case

Worst
Case

Worst

Case

Worst
Case

Worst
Case

Worst
Case

Worst
Case

41.04

Ll

Gang

3. Gang, 5 km/h hoher

3. Gang, 5 km/h hoher

3. Gang, 5 km/h hoher

3. Gang, 5 km/h hoher

3. Gang, 5 km/h hoher

3. Gang, 5 km/h hoher

3. Gang, 46 km/h Einfahrt

. Gang, 43 km/h Einfahrt

4. Gang, so tief wie moglich

4. Gang, 5km/h hoher

4. Gang, 5km/h héher

4. Gang

4. Gang, 65 km/h Eingang

4. Gang, 80,6 km/h
Eingang

4. Gang, ca. 85 km/h
Eingang

3. Gang, 120 km/h
Ausgang,
Durchbeschleunigung

3. Gang, 110 km/h
Ausgang,
Durchbeschleunigung

3. Gang, 115 km/h
Ausgang,
Durchbeschleunigung

2. Gang,
Durchbeschleunigung

2. Gang
Durchbeschleunigung

runterschalten 3. in 2.
Gang, bei ca. 85 km/h

runterschalten 3. in 2.
Gang, bei ca. 85 km/h

runterschalten 2. in 1.
Gang

Beschleunigungsfahrten,
3. Gang

140

Abgasanlage
Zustand
bzw. Modus

original

original

original

original

original

original

original

original

original

original

original

original

original

original

original

original

original

original

original

original

original

original

original

original

original

original

ESD Miller

Vorbei-
fahrt
re/li

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

Aufgezeichnet
von

ATP / M+P
X X
X ‘x
X ’x
X ’x
X ’x
X ‘x
X ‘x
X ’x
X ’x
X ’x
X ‘x
X ‘x
X ’x
X ’x
X ‘x
X ‘x
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X




TEXTE Uberpriifung der Gerduschemissionen von Motorrddern im realen Verkehr

Datum

13.06.2018

13.06.2018

13.06.2018

13.06.2018

13.06.2018

13.06.2018

13.06.2018

13.06.2018

13.06.2018

13.06.2018

13.06.2018

13.06.2018

13.06.2018

13.06.2018

13.06.2018

13.06.2018

13.06.2018

13.06.2018

13.06.2018

13.06.2018

13.06.2018

13.06.2018

13.06.2018

13.06.2018

13.06.2018

13.06.2018

13.06.2018

Code
F_Z_AM_#

01.01_0200_02

01.01_0200_03

01_01_0200_04

01.01_.0200_05

01_01_0200_06

01.01_.0200_07

01.01_.0200_08

01.01_.0200_09

01.01_0200_10

01.01_0200_11

01.01_0200_12

01.01_0200_13

01.01_0200_14

01.01.0200_15

01.01.0200_16

01.01.0200_17

01_01_0200_18

01_01_0200_19

01.01_0200_20

01.01_0200_21

01.01_0200_22

01.01_0200_23

01_01_0200_24

01_01_0200_25

01.01.0200_26

01_01_0200_27

01.01.0200_28

Fahrzeug

Harley-Davidson

Harley-Davidson

Harley-Davidson

Harley-Davidson

Harley-Davidson

Harley-Davidson

Harley-Davidson

Harley-Davidson

Harley-Davidson

Harley-Davidson

Harley-Davidson

Harley-Davidson

Harley-Davidson

Harley-Davidson

Harley-Davidson

Harley-Davidson

Harley-Davidson

Harley-Davidson

Harley Davidson

Harley Davidson

Harley Davidson

Harley-Davidson

Harley-Davidson

Harley-Davidson

Harley-Davidson

Harley-Davidson

Harley Davidson

Messzyklus
Zyklus / Details

41.04 Beschleunigungsfahrten, 3.
Gang

41.04 Beschleunigungsfahrten, 3.
Gang

41.04 Beschl.fahrten, 4. Gang,
Eingang ca. 38 km/h

41.04 Beschleunigungsfahrten,
4. Gang, 1 km/h
schneller

41.04 Beschleunigungsfahrten, 4.
Gang

41.04 Beschleunigungsfahrten, 4.
Gang

41.04 Beschleunigungsfahrten, 4.
Gang

41.04 Konstantfahrten, 3. Gang,
50 km/h

41.04 Konstantfahrten, 3. Gang,
50 km/h

41.04 Konstantfahrten, 3.
Gang, 50 km/h

41.04 Konstantfahrten, 4. Gang,
50 km/h

41.04 Konstantfahrten, 4. Gang,
50 km/h

41.04 Konstantfahrten, 4. Gang,
50 km/h

41.04 Konstantfahrten, 4.
Gang, 50 km/h

ASEP ’ 3. Gang, so tief wie moglich

ASEP ’ 3. Gang, so tief wie moglich

ASEP ’ 3. Gang, so tief wie moglich

ASEP ‘ 4. Gang, so tief wie moglich

ASEP ’ 4. Gang, so tief wie moglich

ASEP ’ 4. Gang, so tief wie méglich

ASEP ’ 4. Gang, so tief wie moglich

ASEP ‘ 2. Gang, so tief wie moglich

ASEP ‘ 2. Gang, so tief wie moglich

ASEP ‘ 2. Gang, so tief wie moglich

ASEP 3. Gang, km/h Grenze von
80 km/h

ASEP 3. Gang, km/h Grenze von
80 km/h

ASEP 3. Gang, km/h Grenze von

80 km/h

141

Abgasanlage
Zustand
bzw. Modus
ESD Miller
ESD Miller

ESD Miller

ESD Miller

ESD Miller

ESD Miller

ESD Miller

ESD Miller

ESD Miller

ESD Miller

ESD Miller

ESD Miller

ESD Miller

ESD Miller

ESD Miller

ESD Miller

ESD Miller

ESD Miller

ESD Miller

ESD Miller

ESD Miller

ESD Miller

ESD Miller

ESD Miller

ESD Miller

ESD Miller

ESD Miller

Vorbei-
fahrt
re/li
rechts
links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

Aufgezeichnet
von
ATP / M+P
X X
X X
X X
X X
X

X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X ‘ X
X ’ X
X ’ X

‘ X
X ‘ X
X ’ X
X ’ X
X ‘ X
X ‘ X

|

|

|

|



TEXTE Uberpriifung der Gerduschemissionen von Motorrddern im realen Verkehr

Datum

13.06.2018

13.06.2018

13.06.2018

13.06.2018

13.06.2018

13.06.2018

13.06.2018

13.06.2018

13.06.2018

13.06.2018

13.06.2018

13.06.2018

13.06.2018

13.06.2018

13.06.2018

13.06.2018

13.06.2018

13.06.2018

13.06.2018

13.06.2018

13.06.2018

13.06.2018

13.06.2018

13.06.2018

13.06.2018

13.06.2018

13.06.2018

13.06.2018

13.06.2018

13.06.2018

Code
F_Z_AM_#

01_01_0200_29

01.01_0200_30

01_01_0200_31

01.01_0200_32

01.01_0200_33

01_01_0200_34

01.01_0200_35

01.01.0200_36

01.01.0200_37

01.01.0200_38

01_01_0200_39

01_01_0200_40

01.01.0200_41

01.01.0200_42

01.01.0200_43

01_01_0200_44

01.01_0200_45

01.01.0200_46

01.01.0200_47

01.01.0200_48

01_01_0200_49

01.01_0200_50

01_01_0200_51

01_01_0200_52

01.01_0200_53

01.01_0200_54

01.01_0200_55

01_01_0200_56

01_01_0200_57

01.01_0200_58

Fahrzeug

Harley-Davidson

Harley-Davidson

Harley-Davidson

Harley-Davidson

Harley-Davidson

Harley-Davidson

Harley-Davidson

Harley-Davidson

Harley-Davidson

Harley-Davidson

Harley-Davidson

Harley-Davidson

Harley-Davidson

Harley-Davidson

Harley-Davidson

Harley-Davidson

Harley-Davidson

Harley-Davidson

Harley-Davidson

Harley-Davidson

Harley-Davidson

Harley-Davidson

Harley-Davidson

Harley-Davidson

Harley-Davidson

Harley-Davidson

Harley-Davidson

Harley-Davidson

Harley-Davidson

Harley-Davidson

Messzyklus
Zyklus / Details

ASEP

ASEP

ASEP

ASEP

ASEP

ASEP

ASEP

ASEP

ASEP

ASEP

ASEP

ASEP

ASEP

ASEP

ASEP

ASEP

ASEP

ASEP

ASEP

ASEP

ASEP

ASEP

ASEP

ASEP

ASEP

ASEP

ASEP

ASEP

3. Gang, km/h Grenze von
80 km/h

2. Gang, 55 km/h Einfahrt

2. Gang, 45 km/h Einfahrt

2. Gang, 40 km/h Einfahrt

2. Gang, 2 km/ weniger als
vorher

2. Gang

2. Gang

2. Gang

2. Gang, so tief wie
moglich, 25,6 km/h

2. Gang, 36,6 km/h

2. Gang

2. Gang

2. Gang

2. Gang

. Gang

2. Gang

2. Gang

2. Gang

2. Gang

2. Gang

2. Gang

2. Gang

w

Gang, so tief wie moglich
3. Gang
3. Gang
3. Gang
3. Gang
3. Gang
3. Gang

3. Gang

142

Abgasanlage
Zustand
bzw. Modus

ESD Miller

ESD Miller

ESD Miller

ESD Miller

ESD Miller

ESD Miller

ESD Miller

ESD Miller

ESD Miller

ESD Miller

ESD Miller

ESD Miller

ESD Miller

ESD Miller

ESD Miller

ESD Miller

ESD Miller

ESD Miller

ESD Miller

ESD Miller

ESD Miller

ESD Miller

ESD Miller

ESD Miller

ESD Miller

ESD Miller

ESD Miller

ESD Miller

ESD Miller

ESD Miller

Vorbei-
fahrt
re/li

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

Aufgezeichnet
von
ATP / M+P



TEXTE Uberpriifung der Gerduschemissionen von Motorrddern im realen Verkehr

Datum

13.06.2018

13.06.2018

13.06.2018

13.06.2018

13.06.2018

13.06.2018

13.06.2018

13.06.2018

13.06.2018

13.06.2018

13.06.2018

13.06.2018

13.06.2018

13.06.2018

13.06.2018

13.06.2018

13.06.2018

13.06.2018

13.06.2018

13.06.2018

13.06.2018

13.06.2018

13.06.2018

13.06.2018

13.06.2018

13.06.2018

13.06.2018

Code
F_Z_AM_#

01.01_0200_59

01_01_0200_60

01_01_0200_61

01_01_0200_62

01_01_0200_63

01_01_0200_64

01_01_0200_65

01_01_0200_66

01.01.0200_67

01_01_0200_68

01_01_0200_69

01.01.0200_70

01.04_0200_01

01_04_0200_02

01.04_0200_03

01_04_0200_04

01_04_0200_05

01_04_0200_06

01_01_0300_01

01_01_0300_02

01_01_0300_03

01_01_0300_04

01_01_0300_05

01.01.0300_06

01.01.0300_07

01.01.0300_08

01.01.0300_09

Fahrzeug

Harley-Davidson

Harley-Davidson

Harley-Davidson

Harley-Davidson

Harley-Davidson

Harley-Davidson

Harley-Davidson

Harley-Davidson

Harley-Davidson

Harley-Davidson

Harley-Davidson

Harley-Davidson

Harely-Davidson

Harely-Davidson

Harely-Davidson

Harely-Davidson

Harely-Davidson

Harely-Davidson

Harley-Davidson

Harley-Davidson

Harley-Davidson

Harley-Davidson

Harley-Davidson

Harley-Davidson

Harley-Davidson

Harley-Davidson

Harley-Davidson

Messzyklus
Zyklus / Details

ASEP 3. Gang

ASEP ’ 3. Gang

ASEP ’ 3.Gang

ASEP ’ 4. Gang, so tief wie moglich

ASEP ’ 4. Gang

ASEP ‘ 4. Gang

ASEP ’ 4. Gang

ASEP ’ 4. Gang

ASEP ’ 4. Gang

ASEP ’ 4. Gang

ASEP ‘ 4. Gang

ASEP ’ 4. Gang

Worst 3. Gang

Case Durchbeschleunigung

Worst 3. Gang

Case Durchbeschleunigung
110/115 km/h

Worst 3. Gang, noch

Case beschleunigter

Worst 3. Gang,

Case Durchbeschleunigung,
weitere 5 km/h mehr

Worst 2. Gang,

Case Durchbeschleunigung

Worst 2. Gang,
Case Durchbeschleunigung
41.04 Beschleunigungsfahrten, 3.
Gang, 35 km/h
41.04 Beschleunigungsfahrten, 3.
Gang, 33 km/h
41.04 Beschleunigungsfahrten, 3.
Gang, 32 km/h
41.04 Beschleunigungsfahrten, 4.
Gang, 34 km/h
41.04 Beschleunigungsfahrten, 4.
Gang, 37 km/h
41.04 Beschleunigungsfahrten, 4.
Gang, Wdh.

41.04 Konstantfahrten, 3. Gang,
50 km/h

41.04 Konstantfahrten, 3. Gang,
50 km/h

41.04 Konstantfahrten, 3. Gang,
50 km/h

143

Abgasanlage
Zustand
bzw. Modus

ESD Miller

ESD Miller

ESD Miller

ESD Miller

ESD Miller

ESD Miller

ESD Miller

ESD Miller

ESD Miller

ESD Miller

ESD Miller

ESD Miller

ESD Miller

ESD Miller

ESD Miller

ESD Miller

ESD Miller

ESD Miller

ESD ohne

dB-Eater

ESD ohne
dB-Eater

ESD ohne
dB-Eater

ESD ohne
dB-Eater

ESD ohne
dB-Eater

ESD ohne
dB-Eater

ESD ohne
dB-Eater

ESD ohne
dB-Eater

ESD ohne
dB-Eater

Vorbei-
fahrt
re/li

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

Aufgezeichnet
von

ATP / M+P
X X
X ‘x
X ’x
X ’x
X ’x
X ‘x
X ‘x
X ’x
X ’x
X ’x
X ‘x
X ‘x
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X




TEXTE Uberpriifung der Gerduschemissionen von Motorrddern im realen Verkehr

Datum

13.06.2018

13.06.2018

13.06.2018

13.06.2018

13.06.2018

13.06.2018

13.06.2018

05.06.2018

05.06.2018

05.06.2018

05.06.2018

05.06.2018

05.06.2018

05.06.2018

05.06.2018

05.06.2018

05.06.2018

05.06.2018

05.06.2018

05.06.2018

05.06.2018

05.06.2018

05.06.2018

05.06.2018

05.06.2018

05.06.2018

05.06.2018

05.06.2018

05.06.2018

Code
F_Z_AM_#

01_01_0300_10

01_01_0300_11

01_01_0300_12

01_04_0300_01

01_04_0300_02

01_04_0300_03

01_04_0300_04

02_01_0100_01

02.01_0100_02

02.01_0100_03

02.01.0100_04

02_01_0100_05

02_01_0100_06

02.01_0100_07

02_01.0100_08

02_01_0100_09

02_01_0100_10

02_01_0100_11

02_.01.0100_12

02_.01.0100_13

02_01_0100_14

02_.01_0100_15

02_01_0100_16

02_.01.0100_17

02_.01.0100_18

02_01_0100_19

02_01_0100_20

02_01_0100_21

Fahrzeug

Harley-Davidson

Harley-Davidson

Harley-Davidson

Harely-Davidson

Harely-Davidson

Harely-Davidson

Harely-Davidson

BMWR Nine T

BMW R Nine T

BMWR Nine T

BMWR Nine T

BMWR Nine T

BMWR Nine T

BMW R Nine T

BMWR Nine T

BMW R Nine T

BMW R Nine T

BMW R Nine T

BMW R Nine T

BMWR Nine T

BMWR Nine T

BMW R Nine T

BMW R Nine T

BMW R Nine T

BMWR Nine T

BMWR Nine T

BMW R Nine T

BMW R Nine T

BMWR Nine T

Messzyklus
Zyklus / Details

41.04 Konstantfahrten, 4. Gang,
50 km/h

41.04 Konstantfahrten, 4. Gang,
50 km/h

41.04 Konstantfahrten, 4. Gang,
50 km/h

Worst 3. Gang
Case Durchbeschleunigung

Worst 3. Gang
Case Durchbeschleunigung

Worst 2. Gang
Case Durchbeschleunigung

Worst 2. Gang

Case Durchbeschleunigung
41.04 ’ Konstantfahrten
41.04 ‘ Bechleunigungsfahrten
41.04 ’ Bechleunigungsfahrten
41.04 ’ Bechleunigungsfahrten
41.04 ’ Bechleunigungsfahrten
41.04 ’ Bechleunigungsfahrten
41.04 ‘ Bechleunigungsfahrten
41.04 ’ Bechleunigungsfahrten
41.04 ’ Bechleunigungsfahrten
41.04 ’ Bechleunigungsfahrten
41.04 ’ Bechleunigungsfahrten
ASEP ‘ Upper Limit

ASEP ’ Upper Limit

ASEP ’ Upper Limit

ASEP ’ Upper Limit

ASEP ‘ Upper Limit

ASEP ‘ Upper Limit

ASEP ‘ Upper Limit

ASEP ‘ Upper Limit

ASEP ‘ Upper Limit

ASEP ‘ Lower Limit

ASEP ‘ Lower Limit

144

Abgasanlage
Zustand
bzw. Modus

ESD ohne
dB-Eater

ESD ohne
dB-Eater

ESD ohne
dB-Eater

ESD ohne
dB-Eater

ESD ohne
dB-Eater

ESD ohne
dB-Eater

ESD ohne
dB-Eater

original

original

original

original

original

original

original

original

original

original

original

original

original

original

original

original

original

original

original

original

original

original

Vorbei-
fahrt
re/li

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

Aufgezeichnet
von
ATP / M+P
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
.
.
X ‘ X
X ’ X
X ’ X
X ’ X
X ‘ X
X ‘ X
X ‘ X
X ‘ X
.
X ‘ X
X ‘ X
X ’ X
X ‘ X
X ‘ X
X ‘ X

|

|

|

|

|



TEXTE Uberpriifung der Gerduschemissionen von Motorrddern im realen Verkehr

Datum

05.06.2018

05.06.2018

05.06.2018

05.06.2018

05.06.2018

05.06.2018

05.06.2018

05.06.2018

05.06.2018

05.06.2018

05.06.2018

05.06.2018

05.06.2018

05.06.2018

05.06.2018

05.06.2018

05.06.2018

05.06.2018

05.06.2018

05.06.2018

05.06.2018

05.06.2018

05.06.2018

05.06.2018

Code
F_Z_AM_#

02_01_0100_22

02_01_0100_23

02_01_0100_24

02_01_0100_25

02_01_0100_26

02_01_0100_27

02_01_0100_28

02_01.0100_29

02_01.0100_30

02_04_0100_01

02_04_0100_02

02_04_0100_03

02_04_0100_04

02_04_0100_05

02_04_0100_06

02_04_0100_07

02_04_0100_08

02_04_0100_09

02_04_0100_10

02_04_0100_11

02_04_0100_12

02_04_0100_13

02_04_0100_14

02_04.0100_15

Fahrzeug

BMW R Nine T

BMWR Nine T

BMW R Nine T

BMW R Nine T

BMW R Nine T

BMW R Nine T

BMWR Nine T

BMWR Nine T

BMWR Nine T

BMW R Nine T

BMW R Nine T

BMW R Nine T

BMW R Nine T

BMW R Nine T

BMW R Nine T

BMW R Nine T

BMW R Nine T

BMW R Nine T

BMW R Nine T

BMW R Nine T

BMW R Nine T

BMW R Nine T

BMW R Nine T

BMW R Nine T

Messzyklus
Zyklus / Details

ASEP Lower Limit

ASEP ’ Lower Limit

ASEP ’ Lower Limit

ASEP ’ 4. Gang

ASEP ’ 4. Gang

ASEP ‘ 4. Gang

ASEP ’ 4. Gang

ASEP ’ 4. Gang

ASEP ’ 4. Gang

Worst Test, Herantasten

Case

Worst Test, Herantasten

Case

Worst Test, Herantasten

Case

Worst Test, Herantasten

Case

Worst Test, Herantasten

Case

Worst spielt mit dem Gas,

Case runterschalten bei
Vorbeifahrt

Worst spielt mit dem Gas,

Case runterschalten bei
Vorbeifahrt

Worst spielt mit dem Gas,

Case runterschalten bei
Vorbeifahrt

Worst spielt mit dem Gas,

Case runterschalten bei
Vorbeifahrt

Worst spielt mit dem Gas,

Case runterschalten bei
Vorbeifahrt

Worst spielt mit dem Gas,

Case runterschalten bei
Vorbeifahrt

Worst spielt mit dem Gas,

Case runterschalten bei
Vorbeifahrt

Worst spielt mit dem Gas,

Case runterschalten bei
Vorbeifahrt

Worst spielt mit dem Gas,

Case runterschalten bei
Vorbeifahrt

Worst spielt mit dem Gas,

Case runterschalten bei
Vorbeifahrt

145

Abgasanlage
Zustand
bzw. Modus

original

original

original

original

original

original

original

original

original

original

original

original

original

original

original

original

original

original

original

original

original

original

original

original

Vorbei-
fahrt
re/li

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

Aufgezeichnet
von

ATP / M+P
X X
X ’x
X ’x
X ’x
X ’x
X ‘x
X ’x
X ’x
X ’x
X X
X X
X X
X
X X
X X
X X
X X
X X
X
X
X
X
X
X X




TEXTE Uberpriifung der Gerduschemissionen von Motorrddern im realen Verkehr

Datum

05.06.2018

05.06.2018

05.06.2018

05.06.2018

05.06.2018

05.06.2018

05.06.2018

05.06.2018

05.06.2018

05.06.2018

05.06.2018

05.06.2018

05.06.2018

05.06.2018

05.06.2018

05.06.2018

05.06.2018

05.06.2018

05.06.2018

05.06.2018

05.06.2018

05.06.2018

05.06.2018

05.06.2018

Code
F_Z_AM_#

02_04_0100_16

02_04.0100_17

02_04.0100_18

02_04_0100_19

02_04_0100_20

02_04_0100_21

02_01_0200_01

02_01_0200_02

02_.01_0200_03

02_01.0200_04

02_01_0200_05

02_01_0200_06

02_01_0200_07

02_01_0200_08

02_01_0200_09

02_01_0200_10

02_01_0200_11

02_01_0200_12

02_01.0200_13

02_01.0200_14

02_01_0200_15

02_01_.0200_16

02_01_0200_17

02_01_0200_18

Fahrzeug

BMW R Nine T

BMW R Nine T

BMW R Nine T

BMW R Nine T

BMW R Nine T

BMW R Nine T

BMW R Nine T

BMWR Nine T

BMW R Nine T

BMWR Nine T

BMWR Nine T

BMW R Nine T

BMW R Nine T

BMW R Nine T

BMW R Nine T

BMW R Nine T

BMW R Nine T

BMWR Nine T

BMWR Nine T

BMWR Nine T

BMW R Nine T

BMW R Nine T

BMW R Nine T

Messzyklus
Zyklus / Details

Worst
Case

Worst
Case

Worst
Case

Worst
Case

Worst
Case

Worst

Case

41.04

41.04

41.04

41.04

41.04

41.04

41.04

41.04

ASEP

ASEP

ASEP

ASEP

ASEP

ASEP

ASEP

ASEP

ASEP

Test 50 km/h

2. Gang

Einfahren 1. Gang 50m
vor Messstrecke,
beschleunigen, 2. Gang,
beschleunigen

Einfahren 1. Gang 50m vor
Messstrecke,
beschleunigen, 2. Gang,
beschleunigen

2. Gang

Wdh. 2. Gang

Beschleunigungsfahrten, 4.
Gang 35(?) km/h

Konstantfahrten, 4. Gang
50 km/h

2. Gang beschleunigt, 20
km/h

Wdh.

3. Gang, so tief wie mgl. 25-
30 km/h, beschleunigt
Wdh.

Wdh. (4,98)

3. Gang an Drehzahlgrenze,
55 km/h beschleunigt

Wdh.

Wdh.
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Abgasanlage
Zustand
bzw. Modus

original

original

original

original

original

original

ESD

Akrapovic

ESD
Akrapovic

ESD
AKkrapovic

ESD
Akrapovic

ESD
Akrapovic

ESD
AKkrapovic

ESD
AKkrapovic

ESD
Akrapovic

ESD
Akrapovic

ESD
Akrapovic

ESD
Akrapovic

ESD
Akrapovic

ESD
Akrapovic

ESD
Akrapovic

ESD
Akrapovic

ESD
Akrapovic

ESD
Akrapovic

ESD
Akrapovic

Vorbei-
fahrt
re/li
rechts

links

rechts

links

rechts

links

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

Aufgezeichnet
von

ATP / M+P
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X

X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X




TEXTE Uberpriifung der Gerduschemissionen von Motorrddern im realen Verkehr

Datum

05.06.2018

05.06.2018

05.06.2018

05.06.2018

05.06.2018

05.06.2018

05.06.2018

05.06.2018

05.06.2018

05.06.2018

05.06.2018

05.06.2018

05.06.2018

05.06.2018

05.06.2018

05.06.2018

05.06.2018

05.06.2018

05.06.2018

05.06.2018

05.06.2018

05.06.2018

05.06.2018

05.06.2018

05.06.2018

Code
F_Z_AM_#

02_01_0200_19

02_01_0200_20

02_01_0200_21

02_01_0200_22

02_01_0200_23

02_01_0200_24

02_04_0200_01

02_04_0200_02

02_04_0200_03

02_04_0200_04

02_04.0200_05

02_04_0200_06

02_04_0200_07

02_04_0200_08

02_04_0200_09

02_04_0200_10

02_04_0200_11

02_04_0200_12

02_04_0200_13

02_04_0200_14

02_04_0200_15

02_04_0200_16

02_04_0200_17

02_04_0200_18

02_04_0200_19

Fahrzeug

BMW R Nine T

BMWR Nine T

BMWR Nine T

BMW R Nine T

BMWR Nine T

BMWR Nine T

BMW R Nine T

BMW R Nine T

BMW R Nine T

BMW R Nine T

BMW R Nine T

BMW R Nine T

BMW R Nine T

BMW R Nine T

BMW R Nine T

BMW R Nine T

BMW R Nine T

BMW R Nine T

BMW R Nine T

BMW R Nine T

BMW R Nine T

BMW R Nine T

BMW R Nine T

BMW R Nine T

BMW R Nine T

Messzyklus
Zyklus / Details

ASEP 4. Gang 55km/h
beschleunigt, 77,3 dB

ASEP 57 km/h beschleunigt,
77,3 dB

ASEP 58 km/h beschleunigt,
78,1dB

ASEP 60 km/h beschleunigt,
79,0 dB

ASEP 60 km/h beschleunigt

ASEP 125 km/h konstant

Worst 2. Gang in Begrenzer

Case konstant

Worst Wdh.
Case

Worst Wdh.
Case

Worst Wdh.

Case

Worst bis in 4. Gang

Case hochschalten, dann
runterschalten, 120
km/h 4. Gang

Worst Wdh.
Case

Worst Wdh., etwas spéter
Case schalten, um aus Volllast
runterzuschalten

Worst

Case

Worst Test

Case

Worst von 3. in 2. Gang schalten
Case bei ca. 90 km/h

Worst Wdh.

Case

Worst Wdh., Msg. etwas besser
Case

Worst Wdh.
Case

Worst Wdh.
Case

Worst
Case

Worst
Case

Worst
Case

Worst
Case

von 4. in 3. Gang schalten

Worst Wdh.
Case

147

Abgasanlage
Zustand
bzw. Modus

ESD
Akrapovic

ESD
Akrapovic

ESD
Akrapovic

ESD
AKkrapovic

ESD
Akrapovic

ESD
Akrapovic

ESD
AKkrapovic

ESD
Akrapovic

ESD
Akrapovic

ESD
Akrapovic

ESD
AKrapovic

ESD
Akrapovic

ESD
Akrapovic

ESD
Akrapovic

ESD
Akrapovic

ESD
Akrapovic

ESD
Akrapovic

ESD
Akrapovic

ESD
Akrapovic

ESD
Akrapovic

ESD
Akrapovic

ESD
Akrapovic

ESD
AKkrapovic

ESD
AKkrapovic

ESD
AKkrapovic

Vorbei-

fahrt

re/li

links

rechts

links

rechts

links

rechts

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

Aufgezeichnet
von

ATP / M+P
X X
X X
X X
X X
X X
X

X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X




TEXTE Uberpriifung der Gerduschemissionen von Motorrddern im realen Verkehr

Datum

05.06.2018

05.06.2018

05.06.2018

05.06.2018

05.06.2018

05.06.2018

05.06.2018

05.06.2018

05.06.2018

05.06.2018

05.06.2018

05.06.2018

05.06.2018

05.06.2018

05.06.2018

05.06.2018

05.06.2018

05.06.2018

05.06.2018

05.06.2018

05.06.2018

05.06.2018

05.06.2018

05.06.2018

05.06.2018

05.06.2018

05.06.2018

05.06.2018

05.06.2018

Code
F_Z_AM_#

02_04_0200_20

02_04_0200_21

02_04_0200_22

02_04_0200_23

03.01_0100_01

03.01_0100_02

03.01_0100_03

03_.01_.0100_04

03_.01_0100_05

03.01.0100_06

03.01.0100_07

03.01_0100_08

03.01_0100_09

03.01.0100_10

03.01_0100_11

03.01_0100_12

03.01.0100_13

03.01_0100_14

03.01.0100_15

03.01.0100_16

03.01.0100_17

03.01_0100_18

03.01_0100_19

03.01_0100_20

03.01.0100_21

03.01.0100_22

03.01.0100_23

03.01_0100_24

03.01_0100_25

Fahrzeug

BMW R Nine T

BMW R Nine T

BMW R Nine T

BMW R Nine T

Kawasaki ZX
10R

Kawasaki ZX 10R

Kawasaki ZX 10R

Kawasaki ZX 10R

Kawasaki ZX 10R

Kawasaki ZX 10R

Kawasaki ZX 10R

Kawasaki ZX 10R

Kawasaki ZX 10R

Kawasaki ZX 10R

Kawasaki ZX 10R

Kawasaki ZX
10R

Kawasaki ZX 10R

Kawasaki ZX 10R

Kawasaki ZX 10R

Kawasaki ZX 10R

Kawasaki ZX 10R

Kawasaki ZX 10R

Kawasaki ZX 10R

Kawasaki ZX 10R

Kawasaki ZX 10R

Kawasaki ZX 10R

Kawasaki ZX 10R

Kawasaki ZX 10R

Kawasaki ZX 10R

Messzyklus
Zyklus / Details

Worst Beschleunigen von 1. in 2.

Case Gang, kurz vor Begrenzer

Worst Wdh,, bereits in

Case Begrenzer

Worst Wdh.

Case

Worst

Case

41.04 Beschleunigungsfahrten,
2. Gang 38 km/h

41.04 ’ Wdh.

41.04 ’ Wdh.

41.04 ‘ Wdh.

41.04 ‘ Wdh.

41.04 ’ Wdh.

41.04 ’ Wdh.

41.04 ’ Wdh.

41.04 ‘ Wdh.

41.04 ’ Wdh.

41.04 Konstantfahrten, 2. Gang
50 km/h

41.04 ’ Wdh.

41.04 ’ Wdh.

41.04 ’ Wdh.

41.04 ‘ Wdh.

ASEP ’ Test 2. Gang 20 km/h

ASEP ’ Wdh.

ASEP 2. Gang 35 km/h
beschleunigt (2700)

ASEP ’ Wadh. (2700)

ASEP ‘ 2. Gang 30 km/h (2400)

ASEP 2.Gang 45 km/h (Ziel 80
km/h)

ASEP ‘ 2. Gang 50 km/h

ASEP ‘ 2. Gang 55 km/h

ASEP ‘ Wdh.

ASEP ‘ Wdh., beschleunigt

148

Abgasanlage
Zustand
bzw. Modus

ESD
Akrapovic

ESD
AKrapovic

ESD
Akrapovic

ESD
Akrapovic

original

original

original

original

original

original

original

original

original

original

original

original

original

original

original

original

original

original

original

original

original

original

original

original

original

Vorbei-
fahrt
re/li

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

Aufgezeichnet
von

ATP / M+P
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X

X X
X X
X X
X X
X X
X X



TEXTE Uberpriifung der Gerduschemissionen von Motorrddern im realen Verkehr

Datum

05.06.2018

05.06.2018

05.06.2018

05.06.2018

05.06.2018

05.06.2018

05.06.2018

05.06.2018

05.06.2018

05.06.2018

05.06.2018

05.06.2018

05.06.2018

05.06.2018

05.06.2018

05.06.2018

05.06.2018

05.06.2018

05.06.2018

05.06.2018

05.06.2018

05.06.2018

05.06.2018

05.06.2018

05.06.2018

Code
F_Z_AM_#

03_.01_0100_26

03_04_0100_01

03_.04_0100_02

03_04_0100_03

03_.01_0200_01

03.01_0200_02

03.01_0200_03

03.01_.0200_04

03_.01_0200_05

03.01.0200_06

03_01_0200_07

03.01_0200_08

03_.01_0200_09

03_.01_0200_10

03.01_0200_11

03.01_0200_12

03.01.0200_13

03.01.0200_14

03_.01_0200_15

03.01.0200_16

03.01.0200_17

03.01_0200_18

03.01_0200_19

03_.04_0200_01

03_.04_0200_02

Fahrzeug

Kawasaki ZX 10R

Kawasaki ZX
10R

Kawasaki ZX
10R

Kawasaki ZX
10R

Kawasaki ZX 10R

Kawasaki ZX 10R

Kawasaki ZX 10R

Kawasaki ZX 10R

Kawasaki ZX

10R

Kawasaki ZX 10R

Kawasaki ZX

10R

Kawasaki ZX 10R

Kawasaki ZX 10R

Kawasaki ZX 10R

Kawasaki ZX 10R

Kawasaki ZX 10R

Kawasaki ZX 10R

Kawasaki ZX 10R

Kawasaki ZX 10R

Kawasaki ZX 10R

Kawasaki ZX 10R

Kawasaki ZX 10R

Kawasaki ZX 10R

Kawasaki ZX

10R

Kawasaki ZX
10R

Messzyklus
Zyklus / Details

ASEP 3. Gang 55 km/h
beschleunigt (Fenster
nicht erreicht, nicht 4,4
m/sec)

Worst 1. Gang im Begrenzer

Case

Worst 1. Gang im Begrenzer,

Case 145 km/h (101,9)

Worst 2. Gang (101)

Case

R 41.02 Beschleunigungsfahrten, 2.
Gang, Drehzahlmesser
einhalten

R 41.02 2. Gang

R 41.02 2. Gang

R 41.02 2. Gang, 49 km/h

R 41.02 2. Gang, 49,7 km/h

R 41.02 Konstantfahrten, 2. Gang
50 km/h

R41.02 | Wdh.

R41.02 Wdh.

R 41.02 Wdh.

ASEP 2. Gang, min 28 km/h
beschleunigt

ASEP Wdh.

ASEP 3. Gang, 30 km/h (2400)

ASEP 3. Gang, 30 km/h

ASEP 3. Gang, 35 km/h (2975)

ASEP 3. Gang, 40 km/h

ASEP 3. Gang, 45 km/h

ASEP 3. Gang, 50 km/h

ASEP 3. Gang, 55 km/h

ASEP 3. Gang, so tief wie
moglich, 28 km/h Eingang

Worst 1. Gang, Begrenzer

Case

Worst Wdh. (102.1)

Case

149

Abgasanlage
Zustand
bzw. Modus

original

original

original

original

ESD
AKkrapovic

ESD
Akrapovic

ESD
Akrapovic

ESD
Akrapovic

ESD
Akrapovic

ESD
Akrapovic

ESD
AKkrapovic

ESD
Akrapovic

ESD
Akrapovic

ESD
Akrapovic

ESD
Akrapovic

ESD
Akrapovic

ESD
Akrapovic

ESD
Akrapovic

ESD
Akrapovic

ESD
Akrapovic

ESD
Akrapovic

ESD
Akrapovic

ESD
AKkrapovic

ESD
AKkrapovic

ESD
AKkrapovic

Vorbei-
fahrt
re/li

links

rechts

links

rechts

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

Aufgezeichnet
von

ATP / M+P
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X

X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X




TEXTE Uberpriifung der Gerduschemissionen von Motorrddern im realen Verkehr

Datum

05.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

Code
F_Z_AM_#

03_.04_0200_03

04_02_0101_01

04_02_0101_02

04_02_0101_03

04_02_0101_04

04_02_0102_05

04_02_0102_06

04_02_0102_07

04_02_0102_08

04_02_0102_09

04_02_0102_10

04_02_0102_11

04_02_0103_12

04_02_0103_13

04_02_0103_14

04_02_0103_15

04_02_0103_16

04.02_0103_17

04.02_0104_18

Fahrzeug

Kawasaki ZX
10R

Audi TT RS

Audi TT RS

Audi TT RS

Audi TT RS

Audi TT RS

Audi TT RS

Audi TT RS

Audi TT RS

Audi TT RS

Audi TT RS

Audi TT RS

Audi TT RS

Audi TT RS

Audi TT RS

Audi TT RS

Audi TT RS

Audi TT RS

Audi TT RS

Messzyklus
Zyklus / Details

Worst 2. Gang
Case

51.02 Fahrstufe D
51.02 Fahrstufe D
51.02 Fahrstufe D
51.02 Fahrstufe D
51.02 Fahrstufe D
51.02 Fahrstufe D
51.02 Fahrstufe D
51.02 Fahrstufe D
51.02 Fahrstufe D
51.02 Fahrstufe D
51.02 Fahrstufe D
51.02 Fahrstufe D
51.02 Fahrstufe D
51.02 Fahrstufe D
51.02 Fahrstufe D
51.02 Fahrstufe D
51.02 Fahrstufe D
51.02 Fahrstufe D

150

Abgasanlage
Zustand
bzw. Modus

ESD
AKrapovic

Comfort-
Modus,
Klappe zu

Comfort-
Modus,
Klappe zu

Comfort-
Modus,
Klappe zu

Comfort-
Modus,
Klappe zu

Comf.-
Modus,
Klappe
offen

Comf.-
Modus,
Klappe
offen

Comf.-
Modus,
Klappe
offen

Comf.-
Modus,
Klappe
offen

Comf.-
Modus,
Klappe
offen

Comf.-
Modus,
Klappe
offen

Comf.-
Modus,
Klappe
offen

Dyn.-Modus,
Klappe zu

Dyn.-Modus,
Klappe zu

Dyn.-Modus,
Klappe zu

Dyn.-Modus,
Klappe zu

Dyn.-Modus,
Klappe zu

Dyn.-Modus,
Klappe zu

Dyn.-Sport,
Klappe
offen

Vorbei-
fahrt
re/li

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

Aufgezeichnet
von

ATP / M+P
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X




TEXTE Uberpriifung der Gerduschemissionen von Motorrddern im realen Verkehr

Datum

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

Code

FZ_AM_#

04_02_0104_19

04_02_0104_20

04_02_0104_21

04_02_0104_22

04_02_0104_23

04.02_0104_24

04_02_0105_25

04_02_0105_26

04_03_0101_01

04_03_0101_02

04_03_0101_03

04_03_0101_04

04_03_0101_05

04_03_0101_06

04_03_0101_07

04_03.0101_08

04_03.0101_09

04_03_0101_10

04_03_0101_11

Fahrzeug

Audi TT RS

Audi TT RS

Audi TT RS

Audi TT RS

Audi TT RS

Audi TT RS

Audi TT RS

Audi TT RS

Audi TT RS

Audi TT RS

Audi TT RS

Audi TT RS

Audi TT RS

Audi TT RS

Audi TT RS

Audi TT RS

Audi TT RS

Audi TT RS

Audi TT RS

Messzyklus
Zyklus / Details

51.02 Fahrstufe D

51.02 Fahrstufe D

51.02 Fahrstufe D

51.02 Fahrstufe D

51.02 Fahrstufe D

51.02 Fahrstufe D

51.02 Fahrstufe D

51.02 Fahrstufe D

51.03 Test 4. Gang

51.03 Test 3. Gang

51.03 Test 3. Gang

51.03 Beschleunigungsfahrten 4.
Gang

51.03 Beschleunigungsfahrten 4.
Gang

51.03 Beschleunigungsfahrten 4.
Gang

51.03 Beschleunigungsfahrten
4. Gang

51.03 Konstantfahrten 4. Gang

51.03 Konstantfahrten 4. Gang

51.03 Konstantfahrten 4. Gang

51.03 Konstantfahrten 4. Gang

151

Abgasanlage
Zustand
bzw. Modus

Dyn.-Sport,
Klappe
offen

Dyn.-Sport,
Klappe
offen

Dyn.-Sport,
Klappe
offen

Dyn.-Sport,
Klappe
offen

Dyn.-Sport,
Klappe
offen

Dyn.-Sport,
Klappe
offen

Auto-
Modus,
Klappe
offen

Auto-
Modus,
Klappe
offen

Comf.-
Modus,
Klappe zu

Comf.-
Modus,
Klappe zu

Comf.-
Modus,
Klappe zu

Comf.-
Modus,
Klappe zu

Comf.-
Modus,
Klappe zu

Comf.-
Modus,
Klappe zu

Comf.-
Modus,
Klappe zu

Comf.-
Modus,
Klappe zu

Comf.-
Modus,
Klappe zu

Comf.-
Modus,
Klappe zu

Comf.-
Modus,
Klappe zu

Vorbei-
fahrt
re/li

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

Aufgezeichnet
von

ATP / M+P
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X




TEXTE Uberpriifung der Gerduschemissionen von Motorrddern im realen Verkehr

Datum

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

Code

FZ_AM_#

04_03_0101_12

04_03_0101_13

04_03_0101_14

04_03_0101_15

04_03_0101_16

04_03_0101_17

04_03_0101_18

04_03.0101_19

04_03.0101_20

04.03.0101_21

04_03_0101_22

04_03_0101_23

04_03_0101_24

04_03_0101_25

04_03_0101_26

04_03_0101_27

04_03_0101_28

04_03.0101_29

04_03.0101_30

Fahrzeug

Audi TT RS

Audi TT RS

Audi TT RS

Audi TT RS

Audi TT RS

Audi TT RS

Audi TT RS

Audi TT RS

Audi TT RS

Audi TT RS

Audi TT RS

Audi TT RS

Audi TT RS

Audi TT RS

Audi TT RS

Audi TT RS

Audi TT RS

Audi TT RS

Audi TT RS

Messzyklus
Zyklus / Details

ASEP 2. Gang langs.rantasten,
Einfahrt bei ca. 20 km/h

ASEP 2. Gang 23,1 km/h

ASEP 3. Gang langsam rantasten,
25,8 km/h

ASEP 3. Gang, 31,1 km/h

ASEP 3. Gang, 35,4 km/h
ASEP 3. Gang, 40,6 km/h
ASEP 3. Gang, 45,4 km/h
ASEP 3. Gang, 50,5 km/h
ASEP 3. Gang, 55,1 km/h
ASEP 3. Gang, 60,8 km/h
ASEP 3. Gang, 65,4 km/h
ASEP 3. Gang, 70,8 km/h
ASEP 3. Gang, 75,1 km/h
ASEP 3. Gang, 80,7 km/h
ASEP 4. Gang, 35,4 km/h
ASEP 4. Gang, 40,6 km/h

ASEP 4. Gang, 45 km/h

ASEP 4. Gang, 50,3 km/h

ASEP

b

Gang, 55,1 km/h

152

Abgasanlage
Zustand
bzw. Modus

Comf.-
Modus,
Klappe zu

Comf.-
Modus,
Klappe zu

Comf.-
Modus,
Klappe zu

Comf.-
Modus,
Klappe zu

Comf.-
Modus,
Klappe zu

Comf.-
Modus,
Klappe zu

Comf.-
Modus,
Klappe zu

Comf.-
Modus,
Klappe zu

Comf.-
Modus,
Klappe zu

Comf.-
Modus,
Klappe zu

Comf.-
Modus,
Klappe zu

Comf.-
Modus,
Klappe zu

Comf.-
Modus,
Klappe zu

Comf.-
Modus,
Klappe zu

Comf.-
Modus,
Klappe zu

Comf.-
Modus,
Klappe zu

Comf.-
Modus,
Klappe zu

Comf.-
Modus,
Klappe zu

Comf.-
Modus,
Klappe zu

Vorbei-
fahrt
re/li

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

Aufgezeichnet
von

ATP / M+P

X

X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X




TEXTE Uberpriifung der Gerduschemissionen von Motorrddern im realen Verkehr

Datum

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

Code

FZ_AM_#

04_03_0101_31

04_03_0101_32

04_03_0101_33

04_03_0101_34

04_03_0101_35

04_03_0101_36

04_03_0101_37

04_03.0101_38

04_03.0104_01

04_03.0104_02

04_03_0104_03

04_03_0104_04

04_03_.0104_05

04_03_0104_06

04_03_0104_07

04_03_0104_08

04_03_0104_09

04.03.0104_10

04.03_0104_11

Fahrzeug

Audi TT RS

Audi TT RS

Audi TT RS

Audi TT RS

Audi TT RS

Audi TT RS

Audi TT RS

Audi TT RS

Audi TT RS

Audi TT RS

Audi TT RS

Audi TT RS

Audi TT RS

Audi TT RS

Audi TT RS

Audi TT RS

Audi TT RS

Audi TT RS

Audi TT RS

Messzyklus

Zyklus / Details

ASEP 4. Gang, 60,3 km/h

ASEP 4. Gang, 65,2 km/h

ASEP 4. Gang, 70,5 km/h

ASEP 4. Gang, 74,8 km/h
ASEP 4. Gang, 80,3 km/h
ASEP 4. Gang, 84,8 km/h
ASEP 4. Gang 85,4 km/h
ASEP 4. Gang, 90,1 km/h
51.03 Beschleunigungsfahrten, 3.

Gang

51.03 Beschleunigungsfahrten, 3.
Gang

51.03 Beschleunigungsfahrten, 3.
Gang

51.03 Beschleunigungsfahrten, 4.
Gang

51.03 Beschleunigungsfahrten,
4. Gang

51.03 Beschleunigungsfahrten, 4.
Gang

51.03 Beschleunigungsfahrten, 4.
Gang

51.03 Konstantfahrten, 4. Gang

51.03 Konstantfahrten, 4. Gang

51.03 Konstantfahrten, 4. Gang

51.03 Konstantfahrten, 4. Gang

153

Abgasanlage
Zustand
bzw. Modus

Comf.-
Modus,
Klappe zu

Comf.-
Modus,
Klappe zu

Comf.-
Modus,
Klappe zu

Comf.-
Modus,
Klappe zu

Comf.-
Modus,
Klappe zu

Comf.-
Modus,
Klappe zu

Comf.-
Modus,
Klappe zu

Comf.-
Modus,
Klappe zu

s+ Modus,
Klappe
offen

s+ Modus,
Klappe
offen

s+ Modus,
Klappe
offen

s+ Modus,
Klappe
offen

s+ Modus,
Klappe
offen

s+ Modus,
Klappe
offen

s+ Modus,
Klappe
offen

s+ Modus,
Klappe
offen

s+ Modus,
Klappe
offen

s+ Modus,
Klappe
offen

s+ Modus,
Klappe
offen

Vorbei-
fahrt
re/li

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

Aufgezeichnet
von

ATP / M+P
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X




TEXTE Uberpriifung der Gerduschemissionen von Motorrddern im realen Verkehr

Datum

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

Code

FZ_AM_#

04_03_0104_12

04_03_0104_13

04_03_0104_14

04_03_0104_15

04_03_0104_16

04_03_0104_17

04_03_0104_18

04_03.0104_19

04_03.0104_20

04.03.0104_21

04_03_0104_22

04_03_0104_23

04_03_0104_24

04_03_0104_25

04_03_0104_26

04_03_0104_27

04_03_0104_28

04_03.0104_29

04_03.0104_30

Fahrzeug

Audi TT RS

Audi TT RS

Audi TT RS

Audi TT RS

Audi TT RS

Audi TT RS

Audi TT RS

Audi TT RS

Audi TT RS

Audi TT RS

Audi TT RS

Audi TT RS

Audi TT RS

Audi TT RS

Audi TT RS

Audi TT RS

Audi TT RS

Audi TT RS

Audi TT RS

Messzyklus
Zyklus / Details

ASEP

ASEP

ASEP

ASEP

ASEP

ASEP

ASEP

ASEP

ASEP

ASEP

ASEP

ASEP

ASEP

ASEP

ASEP

ASEP

ASEP

ASEP

ASEP

2. Gang, so langsam wie

moglich, 24,2 km/h

2. Gang, 22,9 km/h

2. Gang 22,9 km/h

3. Gang, so langsam wie

moglich, 25,7 km/h

3. Gang, 31,5 km/h

3. Gang, 36,1 km/h

3. Gang, 41,0 km/h

3. Gang, 46,2 km/h

3. Gang, 49,6 km/h

3. Gang, 56,3 km/h

3, Gang, 60,7 kmh

3. Gang, 66,0 km/h

3. Gang, 70,3 km/h

3. Gang, 76,0 km/h

3. Gang, 80,8 km/h

3. Gang, 85,8 km/h

3. Gang, 90,8 km/h

4. Gang, so langsam wie

moglich, 35 km/h

4. Gang, Wdh. Msg. 29, 35,9
km/h

154

Abgasanlage
Zustand
bzw. Modus

s+ Modus,
Klappe
offen

s+ Modus,
Klappe
offen

s+ Modus,
Klappe
offen

s+ Modus,
Klappe
offen

s+ Modus,
Klappe
offen

s+ Modus,
Klappe
offen

s+ Modus,
Klappe
offen

s+ Modus,
Klappe
offen

s+ Modus,
Klappe
offen

s+ Modus,
Klappe
offen

s+ Modus,
Klappe
offen

s+ Modus,
Klappe
offen

s+ Modus,
Klappe
offen

s+ Modus,
Klappe
offen

s+ Modus,
Klappe
offen

s+ Modus,
Klappe
offen

s+ Modus,
Klappe
offen

s+ Modus,
Klappe
offen

s+ Modus,
Klappe
offen

Vorbei-
fahrt
re/li

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

Aufgezeichnet
von

ATP / M+P
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X




TEXTE Uberpriifung der Gerduschemissionen von Motorrddern im realen Verkehr

Datum

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

06.06.2018

Code

FZ_AM_#

04_03_0104_31

04_03_0104_32

04_03_0104_33

04_03_0104_34

04_03_0104_35

04_03_0104_36

04_03.0104_37

04_03.0104_38

04_03.0104_39

04_03.0104_40

04_03_0104_41

04_03_0104_42

04_03_0104_43

04_04_0104_01

04_04_0104_02

04_04_0104_03

04_04_0104_04

04_04_0104_05

04_04_0104_06

05_03_0101_01

Fahrzeug

Audi TT RS

Audi TT RS

Audi TT RS

Audi TT RS

Audi TT RS

Audi TT RS

Audi TT RS

Audi TT RS

Audi TT RS

Audi TT RS

Audi TT RS

Audi TT RS

Audi TT RS

Audi TT RS

Audi TT RS

Audi TT RS

Audi TT RS

Audi TT RS

Audi TT RS

Mercedes GLC
AMG 63

Messzyklus
Zyklus / Details

ASEP 4. Gang, 40,5 km/h

ASEP 4. Gang, 45,5 km/h

ASEP 4. Gang, 45,6 km/h

ASEP 4. Gang, 50,6 km/h

ASEP 4. Gang, 55,5 km/h

ASEP 4. Gang, 60,4 km/h

ASEP 4. Gang, 65,6 km/h

ASEP 4. Gang, 70,3 km/h

ASEP 4. Gang, 75,7 km/h

ASEP 4. Gang, 80,1 km/h

ASEP 4. Gang, 80,8 km/h

ASEP 4. Gang, 84,7 km/h

ASEP 4. Gang, 90,8 km/h

Worst -30m: VL Anfahrt im 1.

Case Gang, Schaltung von 2. in 3.
Gang

Worst 2. Gang auf 3. Gang, zwei

Case Schaltpunkte im MF

Worst 2. Gang auf 3. Gang, zwei

Case Schaltpunkte im MF

Worst 2. Gang auf 3. Gang, zwei

Case Schaltpunkte im MF

Worst 2. Gang auf 3. Gang, zwei

Case Schaltpunkte im MF

Worst 2. Gang auf 3. Gang, zwei

Case Schaltpunkte im MF

51.03 Beschleunigungsfahrten, 4.
Gang, 45 km/h

155

Abgasanlage
Zustand
bzw. Modus

s+ Modus,
Klappe
offen

s+ Modus,
Klappe
offen

s+ Modus,
Klappe
offen

s+ Modus,
Klappe
offen

s+ Modus,
Klappe
offen

s+ Modus,
Klappe
offen

s+ Modus,
Klappe
offen

s+ Modus,
Klappe
offen

s+ Modus,
Klappe
offen

s+ Modus,
Klappe
offen

s+ Modus,
Klappe
offen

s+ Modus,
Klappe
offen

s+ Modus,
Klappe
offen

s+ Modus,
Klappe
offen

s+ Modus,
Klappe
offen

s+ Modus,
Klappe
offen

s+ Modus,
Klappe
offen

s+ Modus,
Klappe
offen

s+ Modus,
Klappe
offen

Comfort
Modus

Vorbei-
fahrt
re/li

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

Aufgezeichnet
von

ATP / M+P
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X




TEXTE Uberpriifung der Gerduschemissionen von Motorrddern im realen Verkehr

Datum

06.06.2018

06.06.2018

06.06.2018

06.06.2018

06.06.2018

06.06.2018

06.06.2018

06.06.2018

06.06.2018

06.06.2018

06.06.2018

06.06.2018

06.06.2018

06.06.2018

06.06.2018

06.06.2018

06.06.2018

06.06.2018

06.06.2018

06.06.2018

06.06.2018

06.06.2018

06.06.2018

06.06.2018

06.06.2018

06.06.2018

Code
F_Z_AM_#

05_03_0101_02

05_03_0101_03

05_03_0101_04

05_03_0101_05

05_03_0101_06

05_.03_0101_07

05_03_0101_08

05_03_0101_09

05_03_0101_10

05_.03_0101_11

05_03_0101_12

05.03_0101_13

05.03_0101_14

05_.03_0101_15

05_03_0101_16

05.03_0101_17

05.03_0101_18

05_03_0101_19

05_03_0101_20

05_03_0101_21

05_03_0101_22

05_03_0101_23

05_03_0101_24

05_03_0101_25

05_03_0101_26

05.03_0101_27

Fahrzeug

Mercedes GLC
AMG 63

Mercedes GLC
AMG 63

Mercedes GLC
AMG 63

Mercedes GLC
AMG 63

Mercedes GLC
AMG 63

Mercedes GLC
AMG 63

Mercedes GLC
AMG 63

Mercedes GLC
AMG 63

Mercedes GLC
AMG 63

Mercedes GLC
AMG 63

Mercedes GLC
AMG 63

Mercedes GLC
AMG 63

Mercedes GLC
AMG 63

Mercedes GLC
AMG 63

Mercedes GLC
AMG 63

Mercedes GLC
AMG 63

Mercedes GLC
AMG 63

Mercedes GLC
AMG 63

Mercedes GLC
AMG 63

Mercedes GLC
AMG 63

Mercedes GLC
AMG 63

Mercedes GLC
AMG 63

Mercedes GLC
AMG 63

Mercedes GLC
AMG 63

Mercedes GLC
AMG 63

Mercedes GLC
AMG 63

Messzyklus
Zyklus / Details

51.03 Wdh.

51.03 Wdh.

51.03 Wdh.

51.03 5. Gang auf 50 km/h,

48km/h Eingang
51.03 Wdh.

51.03 Wdh.
51.03 Wdh.
51.03 Wdh.
51.03 Konstantfahrten, 4. Gang
51.03 Wdh.

51.03 Wdh.

51.03 Wdh.

51.03 5. Gang
51.03 Wdh.

51.03 Wdh.

51.03 Wdh.

51.03

51.03

51.03

ASEP 2. Gang, Eingang 16 km/h
ASEP 2. Gang, Eingang 20 km/h
ASEP 2. Gang

ASEP 3. Gang

ASEP 3. Gang, 58 km/h Ausgang
ASEP 3. Gang, 37 km/h Eingang,

61 km/h Ausgang

ASEP 3. Gang, 40 km/h Eingang

156

Abgasanlage
Zustand
bzw. Modus

Comfort
Modus

Comfort
Modus

Comfort
Modus

Comfort
Modus

Comfort
Modus

Comfort
Modus

Comfort
Modus

Comfort
Modus

Comfort
Modus

Comfort
Modus

Comfort
Modus

Comfort
Modus

Comfort
Modus

Comfort
Modus

Comfort
Modus

Comfort
Modus

Comfort
Modus

Comfort
Modus

Comfort
Modus

Comfort
Modus

Comfort
Modus

Comfort
Modus

Comfort
Modus

Vorbei-

fahrt

re/li

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

Aufgezeichnet
von

ATP / M+P

X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X

X
X X
X X
X X
X X
X X




TEXTE Uberpriifung der Gerduschemissionen von Motorrddern im realen Verkehr

Datum

06.06.2018

06.06.2018

06.06.2018

06.06.2018

06.06.2018

06.06.2018

06.06.2018

06.06.2018

06.06.2018

06.06.2018

06.06.2018

06.06.2018

06.06.2018

06.06.2018

06.06.2018

06.06.2018

06.06.2018

06.06.2018

06.06.2018

06.06.2018

06.06.2018

06.06.2018

06.06.2018

06.06.2018

06.06.2018

Code
F_Z_AM_#

05_03_0101_28

05_03_0101_29

05.03_0101_30

05.03_0101_31

05.03_0101_32

05.03_0101_33

05_03_0101_34

05_03_0101_35

05_03_0101_36

05_03_0101_37

05_03_0101_38

05_03_0101_39

05_03_0101_40

05.03_0101_41

05_03_0101_42

05_03_0101_43

05_03_0101_44

05_03_0101_45

05_03_0101_46

05.03_0101_47

05.03_0101_48

05_03_0101_49

05_03_0101_50

05_03_0101_51

05_03_0101_52

Fahrzeug

Mercedes GLC
AMG 63

Mercedes GLC
AMG 63

Mercedes GLC
AMG 63

Mercedes GLC
AMG 63

Mercedes GLC
AMG 63

Mercedes GLC
AMG 63

Mercedes GLC
AMG 63

Mercedes GLC
AMG 63

Mercedes GLC
AMG 63

Mercedes GLC
AMG 63
Mercedes GLC

AMG 63

Mercedes GLC
AMG 63

Mercedes GLC
AMG 63

Mercedes GLC
AMG 63

Mercedes GLC
AMG 63

Mercedes GLC
AMG 63

Mercedes GLC
AMG 63

Mercedes GLC
AMG 63

Mercedes GLC
AMG 63

Mercedes GLC
AMG 63

Mercedes GLC
AMG 63

Mercedes GLC
AMG 63

Mercedes GLC
AMG 63

Mercedes GLC
AMG 63

Mercedes GLC
AMG 63

Messzyklus
Zyklus / Details

ASEP

ASEP

ASEP

ASEP

ASEP

ASEP

ASEP

ASEP

ASEP

ASEP

ASEP

ASEP

ASEP

ASEP

ASEP

ASEP

ASEP

ASEP

ASEP

ASEP

ASEP

ASEP

ASEP

ASEP

ASEP

3. Gang

3. Gang

3. Gang 47 km/h Eingang,
Wdh. Msg 25

3. Gang, 48 km/h Eingang,
Ausgang 70,1 km/h

3. Gang, 54 km/h Eingang,
76 km/h Ausgang

3. Gang, 60 km/h Eingang,
80 km/h Ausgang

3. Gang, 65 km/h Eingang
3. Gang, 70 km/h Eingang

3. Gang, 75 km/h Eingang

4. Gang, langsam
einfahren, 27 km/h
Eingang

4. Gang, 35 km/h Eingang

4. Gang, 40 km/h Eingang

4. Gang, 45 km/h Eingang

4. Gang, 50 km/h Eingang

4. Gang, 55 km/h Eingang

4. Gang, 61 km/h Eingang,

68,6 km/h Ausgang

4. Gang, 66 km/h Eingang

4. Gang, 71 km/h Eingang,

73 km/h Ausgang

4. Gang, 76,6 km/h

Wdh. Msg. 42, Eingang 76
km/h

4. Gang, 80 km/h Eingang

4. Gang, 85 km/h Eingang

5. Gang, so niedrig wie
moglich

157

Abgasanlage
Zustand
bzw. Modus

Comfort
Modus

Comfort
Modus

Comfort
Modus

Comfort
Modus

Comfort
Modus

Comfort
Modus

Comfort
Modus

Comfort
Modus

Comfort
Modus

Comfort
Modus
Comfort

Modus

Comfort
Modus

Comfort
Modus

Comfort
Modus

Comfort
Modus

Comfort
Modus

Comfort
Modus

Comfort
Modus

Comfort
Modus

Comfort
Modus

Comfort
Modus

Comfort
Modus

Comfort
Modus

Comfort
Modus

Comfort
Modus

Vorbei-

fahrt

re/li

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

Aufgezeichnet
von

ATP / M+P
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X




TEXTE Uberpriifung der Gerduschemissionen von Motorrddern im realen Verkehr

Datum

06.06.2018

06.06.2018

06.06.2018

06.06.2018

06.06.2018

06.06.2018

06.06.2018

06.06.2018

06.06.2018

06.06.2018

06.06.2018

06.06.2018

06.06.2018

06.06.2018

06.06.2018

06.06.2018

06.06.2018

06.06.2018

06.06.2018

06.06.2018

06.06.2018

06.06.2018

06.06.2018

06.06.2018

06.06.2018

Code
F_Z_AM_#

05_03_0101_53

05_03_0101_54

05.03_0101_55

05_03_0101_56

05_03_0101_57

05_03_0101_58

05.03_0101_59

05_03_0101_60

05_03_0101_61

05_.02_0101_01

05_.02_0101_02

05.02_0101_03

05.02_0101_04

05.02_0101_05

05_02_0101_06

05_03_0104_01

05_03_0104_02

05_03_0104_03

05_03_0104_04

05.03_.0104_05

05.03_.0104_06

05.03.0104_07

05_03_0104_08

05_03_0104_09

05_03_0104_10

Fahrzeug

Mercedes GLC
AMG 63

Mercedes GLC
AMG 63

Mercedes GLC
AMG 63

Mercedes GLC
AMG 63

Mercedes GLC
AMG 63

Mercedes GLC
AMG 63

Mercedes GLC
AMG 63

Mercedes GLC
AMG 63

Mercedes GLC
AMG 63

Mercedes GLC
AMG 63

Mercedes GLC
AMG 63

Mercedes GLC
AMG 63

Mercedes GLC
AMG 63

Mercedes GLC
AMG 63

Mercedes GLC
AMG 63

Mercedes GLC
AMG 63
Mercedes GLC

AMG 63

Mercedes GLC
AMG 63

Mercedes GLC
AMG 63

Mercedes GLC
AMG 63

Mercedes GLC
AMG 63

Mercedes GLC
AMG 63

Mercedes GLC
AMG 63

Mercedes GLC
AMG 63

Mercedes GLC
AMG 63

Messzyklus
Zyklus / Details

ASEP 5. Gang
ASEP 5. Gang
ASEP 5. Gang
ASEP 5. Gang
ASEP 5. Gang
ASEP 5. Gang
ASEP 5. Gang
ASEP 5. Gang
ASEP 5. Gang
51.02 3.
51.02 Wdh.

51.02 Wdh.

51.02 Wdh.

51.02 Wdh.

51.02 Wdh.

51.03 Beschleunigungsfahrten, 4.
Gang, beschleunigen auf 50

km/h
51.03 4. Gang
51.03 4. Gang
51.03 4. Gang
51.03 4. Gang

51.03 5. Gang

51.03 5. Gang

51.03 5. Gang

51.03 Konstantfahrten, 4. Gang

51.03 4. Gang

158

Gang Fahrstufe D

Abgasanlage
Zustand
bzw. Modus

Comfort
Modus

Comfort
Modus

Comfort
Modus

Comfort
Modus

Comfort
Modus

Comfort
Modus

Comfort
Modus

Comfort
Modus

Comfort
Modus

Comfort
Modus

Comfort
Modus

Comfort
Modus

Comfort
Modus

Comfort
Modus

Comfort
Modus

S+ Modus

S+ Modus

S+ Modus

S+ Modus

S+ Modus

S+ Modus

S+ Modus

S+ Modus

S+ Modus

S+ Modus

Vorbei-

fahrt

re/li

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

links

rechts

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

Aufgezeichnet
von

ATP / M+P
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X




TEXTE Uberpriifung der Gerduschemissionen von Motorrddern im realen Verkehr

Datum

06.06.2018

06.06.2018

06.06.2018

06.06.2018

06.06.2018

06.06.2018

06.06.2018

06.06.2018

06.06.2018

06.06.2018

06.06.2018

06.06.2018

06.06.2018

06.06.2018

06.06.2018

06.06.2018

06.06.2018

06.06.2018

06.06.2018

06.06.2018

06.06.2018

06.06.2018

06.06.2018

06.06.2018

06.06.2018

06.06.2018

Code
F_Z_AM_#

05_.03_0104_11

05_03_0104_12

05.03_0104_13

05_.03_0104_14

05_.03_0104_15

05_.03_0104_16

05_.03_0104_17

05_03_0104_18

05_03_0104_19

05_03_0104_20

05_03_0104_21

05.03_0104_22

05_03_0104_23

05_03_0104_24

05_03_0104_25

05_03_0104_26

05_03_0104_27

05_03_0104_28

05_03_0104_29

05_03_0104_30

05_03_0104_31

05_03_0104_32

05_03_0104_33

05_03_0104_34

05_03_0104_35

05_03_0104_36

Fahrzeug

Mercedes GLC
AMG 63

Mercedes GLC
AMG 63

Mercedes GLC
AMG 63

Mercedes GLC
AMG 63

Mercedes GLC
AMG 63

Mercedes GLC
AMG 63

Mercedes GLC
AMG 63

Mercedes GLC
AMG 63

Mercedes GLC
AMG 63

Mercedes GLC
AMG 63

Mercedes GLC
AMG 63

Mercedes GLC
AMG 63

Mercedes GLC
AMG 63

Mercedes GLC
AMG 63

Mercedes GLC
AMG 63

Mercedes GLC
AMG 63

Mercedes GLC
AMG 63

Mercedes GLC
AMG 63

Mercedes GLC
AMG 63

Mercedes GLC
AMG 63

Mercedes GLC
AMG 63

Mercedes GLC
AMG 63

Mercedes GLC
AMG 63

Mercedes GLC
AMG 63

Mercedes GLC
AMG 63

Mercedes GLC
AMG 63

Messzyklus
Zyklus / Details

51.03 4. Gang

51.03 4. Gang

51.03 4. Gang

51.03 5. Gang

51.03 5. Gang

51.03 5. Gang

51.03 5. Gang

51.03 5. Gang

ASEP 2. Gang so tief wie moglich

ASEP 2. Gang, 5km/h hoher

ASEP 3. Gang, so tief wie
moglich, 25 km/h

ASEP 3. Gang, 30 km/h

ASEP 3. Gang, 35,8 km/h

ASEP 3. Gang

ASEP 3. Gang

ASEP 3. Gang

ASEP 3. Gang

ASEP 3. Gang, 79 km/h Ausgang

ASEP 3. Gang

ASEP 3. Gang

ASEP 3. Gang

ASEP 3. Gang

ASEP 4. Gang, vaa = 32,8

ASEP 4. Gang, vaa = 35,9

ASEP 4. Gang, vaa =40

ASEP 4. Gang, vaa = 45,5

159

Abgasanlage

Zustand

bzw. Modus

S+ Modus

S+ Modus

S+ Modus

S+ Modus

S+ Modus

S+ Modus

S+ Modus

S+ Modus

S+ Modus

S+ Modus

S+ Modus

S+ Modus

S+ Modus

S+ Modus

S+ Modus

S+ Modus

S+ Modus

S+ Modus

S+ Modus

S+ Modus

S+ Modus

S+ Modus

S+ Modus

S+ Modus

S+ Modus

S+ Modus

Vorbei-

fahrt

re/li

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

Aufgezeichnet
von

ATP / M+P

X X
X X
X X
X X
X X

X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X




TEXTE Uberpriifung der Gerduschemissionen von Motorrddern im realen Verkehr

Datum

06.06.2018

06.06.2018

06.06.2018

06.06.2018

06.06.2018

06.06.2018

06.06.2018

06.06.2018

06.06.2018

06.06.2018

06.06.2018

06.06.2018

06.06.2018

06.06.2018

06.06.2018

06.06.2018

06.06.2018

06.06.2018

06.06.2018

06.06.2018

06.06.2018

06.06.2018

06.06.2018

06.06.2018

06.06.2018

Code
F_Z_AM_#

05_03_0104_37

05_03_0104_38

05.03_0104_39

05_03_0104_40

05.03_0104_41

05_03_0104_42

05.03_0104_43

05_03_0104_44

05_03_0104_45

05_03_0104_46

05_03_0104_47

05_03_0104_48

05_03_0104_49

05_03_0104_50

05_03_0104_51

05_03_0104_52

05_03_0104_53

05_03_0104_54

05_04_.0104_01

05_04_0104_02

05_04_.0104_03

05.04_0104_04

05_04_0104_05

05_04_0104_06

Fahrzeug

Mercedes GLC
AMG 63

Mercedes GLC
AMG 63

Mercedes GLC
AMG 63

Mercedes GLC
AMG 63

Mercedes GLC
AMG 63

Mercedes GLC
AMG 63

Mercedes GLC
AMG 63

Mercedes GLC
AMG 63

Mercedes GLC
AMG 63

Mercedes GLC
AMG 63

Mercedes GLC
AMG 63

Mercedes GLC
AMG 63

Mercedes GLC
AMG 63

Mercedes GLC
AMG 63

Mercedes GLC
AMG 63

Mercedes GLC
AMG 63

Mercedes GLC
AMG 63

Mercedes GLC
AMG 63

Mercedes GLC
AMG 63

Mercedes GLC
AMG 63

Mercedes GLC
AMG 63

Mercedes GLC
AMG 63

Mercedes GLC
AMG 63

Mercedes GLC
AMG 63

Mercedes GLC
AMG 63

Messzyklus
Zyklus / Details

ASEP

ASEP

ASEP

ASEP

ASEP

ASEP

ASEP

ASEP

ASEP

ASEP

ASEP

ASEP

ASEP

ASEP

ASEP

ASEP

ASEP

ASEP

Worst

Case

Worst
Case

Worst
Case

Worst
Case

Worst
Case

Worst
Case

Worst
Case

4. Gang, vaa = 50,8

4. Gang, vaa = 55,7

4. Gang, vaa = 60,4

4. Gang, vaa = 65,5

4. Gang, vaa=70,2

4. Gang, vaa=75,7

4. Gang, vaa = 80,1

5.Gang

5. Gang, vaa = 43,6

5. Gang, vaa = 50,4

5. Gang, vaa = 65

5. Gang, vaa=70,2

5. Gang, vaa = 74,9

5. Gang, vaa=79,8

5. Gang, vaa = 84,9

4. Gang in 3. Gang, fast 100
km/h

frither riickschalten als
Msg. 1. nicht ganz so
schnell einfahren, im MF
vom 4. Gang in 3.

gleiche Kondition wie in
Msg. 2

Wdh.

Wdh.

Wdh.

Wdh.

160

Abgasanlage

Zustand

bzw. Modus

S+ Modus

S+ Modus

S+ Modus

S+ Modus

S+ Modus

S+ Modus

S+ Modus

S+ Modus

S+ Modus

S+ Modus

S+ Modus

S+ Modus

S+ Modus

S+ Modus

S+ Modus

S+ Modus

S+ Modus

S+ Modus

S+ Modus

S+ Modus

S+ Modus

S+ Modus

S+ Modus

S+ Modus

S+ Modus

Vorbei-

fahrt

re/li

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

links???

rechts

links

rechts

Aufgezeichnet
von

ATP / M+P
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X




TEXTE Uberpriifung der Gerduschemissionen von Motorrddern im realen Verkehr

Datum

06.06.2018

06.06.2018

06.06.2018

06.06.2018

06.06.2018

06.06.2018

06.06.2018

06.06.2018

06.06.2018

06.06.2018

06.06.2018

06.06.2018

06.06.2018

06.06.2018

06.06.2018

06.06.2018

06.06.2018

06.06.2018

06.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

Code
F_Z_AM_#

05_04_.0104_07

05_04_.0104_08

05_04_0104_09

05_.04_0104_10

05_04_0104_11

05_04_0104_12

05_04_0104_13

05.04.0104_14

05_04.0104_15

05.04.0104_16

05.04.0104_17

05_04_0104_18

05_04_0104_19

05_04_0104_20

05.02_0104_01

05_02_0104_02

05_.02_0104_03

05_02_0104_04

05_02_0104_05

06_02_0100_01

06_02_0100_02

06_02_0100_03

06_02_0100_04

06_02_0100_05

Fahrzeug

Mercedes GLC
AMG 63

Mercedes GLC
AMG 63

Mercedes GLC
AMG 63

Mercedes GLC
AMG 63

Mercedes GLC
AMG 63

Mercedes GLC
AMG 63

Mercedes GLC
AMG 63

Mercedes GLC
AMG 63

Mercedes GLC
AMG 63

Mercedes GLC
AMG 63

Mercedes GLC
AMG 63

Mercedes GLC
AMG 63

Mercedes GLC
AMG 63

Mercedes GLC
AMG 63

Mercedes GLC
AMG 63

Mercedes GLC
AMG 63

Mercedes GLC
AMG 63

Mercedes GLC
AMG 63

Mercedes GLC
AMG 63

Skoda Octavia 5e

Skoda Octavia 5e

Skoda Octavia 5e

Skoda Octavia 5e

Skoda Octavia 5e

Messzyklus
Zyklus / Details

Worst
Case

Worst
Case

Worst
Case

Worst
Case

Worst
Case

Worst
Case

Worst
Case

Worst
Case

Worst
Case

Worst
Case

Worst
Case

Worst
Case

Worst
Case

Worst

Case

51.02

51.02

51.02

51.02

51.02

51.02

51.02

51.02

51.02

51.02

Wdh.

Wdh.

Anfanhr VL und

raufschalten im MF

raufschalten im MF

raufschalten im MF

Race Modus

Wechsel Gang im MF

Wechsel Gang im MF

Wechsel Gang im MF

Wechsel Gang im MF

Wechsel Gang im MF

3. Gang Fahrstufe D, 84,6

dB

3. Gang Fahrstufe D

3. Gang Fahrstufe D

3. Gang Fahrstufe D

3. Gang Fahrstufe D

2. Gang bei ca. 50 km/h am
Eingang

2. Gang bei ca. 50 km/h am
Eingang

2. Gang bei ca. 50 km/h am
Eingang

2. Gang bei ca. 50 km/h am
Eingang

2. Gang bei ca. 50 km/h am
Eingang

161

Abgasanlage

Zustand

bzw. Modus

S+ Modus

S+ Modus

S+ Modus

S+ Modus

S+ Modus

S+ Modus

S+ Modus

S+ Modus

S+ Modus

S+ Modus

S+ Modus

S+ Modus

S+ Modus

S+ Modus

S+ Modus

S+ Modus

S+ Modus

S+ Modus

S+ Modus

ohne
Soundgener
ator

ohne
Soundgener
ator

ohne
Soundgener
ator

ohne
Soundgener
ator

ohne
Soundgener
ator

Vorbei-

fahrt

re/li

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

links

rechts

links

rechts

links

rechts

rechts

links

rechts

links

rechts

Aufgezeichnet
von

ATP / M+P
X X
X X
X X
X X
X X
X
X
X
X
X
X
X
X
X
X X
X X
X X
X X
X X
X
X X
X X
X X
X X




TEXTE Uberpriifung der Gerduschemissionen von Motorrddern im realen Verkehr

Datum

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

Code
F_Z_AM_#

06_02_0100_06

06_02_0100_07

06_02_0100_08

06_02_0100_09

06_02_0100_10

06_05_0401_01

06_05_0401_02

06_05_0401_03

06_05_0401_04

06_05_0402_05

06_05_0402_06

06_05_0402_07

06_05_0402_08

06_05_0403_09

06_05_0403_10

06_05_0403_11

06_05_0403_12

06_05_0404_13

06_05_0404_14

06_05_0404_15

06_05_0404_16

06_05_0405_17

06_05_0405_18

06_05_0405_19

Fahrzeug

Skoda Octavia 5e

Skoda Octavia 5e

Skoda Octavia 5e

Skoda Octavia 5e

Skoda Octavia 5e

Skoda Octavia 5e

Skoda Octavia 5e

Skoda Octavia 5e

Skoda Octavia 5e

Skoda Octavia 5e

Skoda Octavia 5e

Skoda Octavia 5e

Skoda Octavia 5e

Skoda Octavia 5e

Skoda Octavia 5e

Skoda Octavia 5e

Skoda Octavia 5e

Skoda Octavia 5e

Skoda Octavia 5e

Skoda Octavia 5e

Skoda Octavia 5e

Skoda Octavia 5e

Skoda Octavia 5e

Skoda Octavia 5e

Messzyklus
Zyklus / Details

51.02 3. Gang bei ca. 50 km/h am
Eingang

51.02 3. Gang bei ca. 50 km/h am
Eingang

51.02 3. Gang bei ca. 50 km/h am
Eingang

51.02 3. Gang bei ca. 50 km/h am
Eingang

51.02 3. Gang bei ca. 50 km/h am
Eingang

Test 1. Modus, 2. Gang bei ca.
50 km/h am Eingang

Test 1. Modus, 2. Gang bei ca.
50 km/h am Eingang

Test 1. Modus, 3. Gang bei ca.
50 km/h am Eingang

Test 1. Modus, 3. Gang bei ca.
50 km/h am Eingang

Test 2. Modus, 2. Gang bei ca.
50 km/h am Eingang

Test 2. Modus, 2. Gang bei ca.
50 km/h am Eingang

Test 2. Modus, 3. Gang bei ca.
50 km/h am Eingang

Test 2. Modus, 3. Gang bei ca.
50 km/h am Eingang

Test 3. Modus, 2. Gang bei ca.
50 km/h am Eingang

Test 3. Modus, 2. Gang bei ca.
50 km/h am Eingang

Test 3. Modus, 3. Gang bei ca.
50 km/h am Eingang

Test 3. Modus, 3. Gang bei ca.
50 km/h am Eingang

Test 4. Modus, 2. Gang bei ca.
50 km/h am Eingang

Test 4. Modus, 2. Gang bei ca.
50 km/h am Eingang

Test 4. Modus, 3. Gang bei ca.
50 km/h am Eingang

Test 4. Modus, 3. Gang bei ca.
50 km/h am Eingang

Test 5. Modus, 2. Gang bei ca.
50 km/h am Eingang

Test 5. Modus, 2. Gang bei ca.
50 km/h am Eingang

Test 5. Modus, 3. Gang bei ca.
50 km/h am Eingang

162

Abgasanlage
Zustand
bzw. Modus

ohne
Soundgener
ator

ohne
Soundgener
ator

ohne
Soundgener
ator

ohne
Soundgener
ator

ohne
Soundgener
ator

Soundgener
ator an

Soundgener
ator an

Soundgener
ator an

Soundgener
ator an

Soundgener
ator an

Soundgener
ator an

Soundgener
ator an

Soundgener
ator an

Soundgener
ator an

Soundgener
ator an

Soundgener
ator an

Soundgener
ator an

Soundgener
ator an

Soundgener
ator an

Soundgener
ator an

Soundgener
ator an

Soundgener
ator an

Soundgener
ator an

Soundgener
ator an

Vorbei-
fahrt
re/li

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

Aufgezeichnet
von

ATP / M+P
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X




TEXTE Uberpriifung der Gerduschemissionen von Motorrddern im realen Verkehr

Datum

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

Code
F_Z_AM_#

06_05_0405_20

06_05_0405_21

06_05_0405_22

06_05_0405_23

06_05_0405_24

06_05_0405_25

06_02_0406_01

06_02_0406_02

06_02_0406_03

06_02_0406_04

06_02_0406_05

06_02_0406_06

06_02_0406_07

06_02_0406_08

06_02_0406_09

06_03_0100_01

06_.03_0100_02

06_03_0100_03

06_03_0100_04

06_03_0100_05

06_03_0100_06

06_03_0100_07

06_03_0100_08

Fahrzeug

Skoda Octavia 5e

Skoda Octavia 5e

Skoda Octavia 5e

Skoda Octavia 5e

Skoda Octavia 5e

Skoda Octavia 5e

Skoda Octavia 5e

Skoda Octavia 5e

Skoda Octavia 5e

Skoda Octavia 5e

Skoda Octavia 5e

Skoda Octavia 5e

Skoda Octavia 5e

Skoda Octavia 5e

Skoda Octavia 5e

Skoda Octavia

S5e

Skoda Octavia 5e

Skoda Octavia 5e

Skoda Octavia 5e

Skoda Octavia

S5e

Skoda Octavia 5e

Skoda Octavia 5e

Skoda Octavia 5e

Messzyklus
Zyklus / Details

Test 5. Modus, 3. Gang bei ca.
50 km/h am Eingang

Test 6. Modus, 2. Gang bei ca.
50 km/h am Eingang

Test 6. Modus, 2. Gang bei ca.
50 km/h am Eingang

Test 6. Modus, 3. Gang bei ca.
50 km/h am Eingang

Test 6. Modus, 3. Gang bei ca.
50 km/h am Eingang

Test 6. Modus, 3. Gang bei ca.
50 km/h am Eingang

51.02 6. Modus, 2. Gang

51.02 6. Modus, 2. Gang

51.02 6. Modus, 3. Gang

51.02 6. Modus, 3. Gang

51.02 6. Modus, 3. Gang -
Lichtschranke defekt?

51.02 6. Modus, 3. Gang -
Lichtschranke defekt?

51.02 6. Modus, 3. Gang -
Lichtschranke defekt?

51.02 6. Modus, 3. Gang

51.02 6. Modus, 3. Gang

51.03 Beschleunigungsfahrten,
3. Gang

51.03 Beschleunigungsfahrten, 3.
Gang

51.03 Beschleunigungsfahrten, 3.
Gang

51.03 Beschleunigungsfahrten, 3.
Gang

51.03 Beschleunigungsfahrten,
4. Gang

51.03 Beschleunigungsfahrten, 4.
Gang

51.03 Beschleunigungsfahrten, 4.
Gang

51.03 Beschleunigungsfahrten, 4.
Gang
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Abgasanlage
Zustand
bzw. Modus

Soundgener
ator an

Soundgener
ator an

Soundgener
ator an

Soundgener
ator an

Soundgener
ator an

Soundgener
ator an

Soundgener
ator Stufe 6

Soundgener
ator Stufe 6

Soundgener
ator Stufe 6

Soundgener
ator Stufe 6

Soundgener
ator Stufe 6

Soundgener
ator Stufe 6

Soundgener
ator Stufe 6

Soundgener
ator Stufe 6

Soundgener
ator Stufe 6

ohne
Soundgene
rator

ohne
Soundgener
ator

ohne
Soundgener
ator

ohne
Soundgener
ator

ohne
Soundgene
rator

ohne
Soundgener
ator

ohne
Soundgener
ator

ohne
Soundgener
ator

Vorbei-

fahrt

re/li

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

Aufgezeichnet
von

ATP / M+P
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X




TEXTE Uberpriifung der Gerduschemissionen von Motorrddern im realen Verkehr

Datum

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

Code

FZ_AM_#

06_03_0100_09

06_03_0100_10

06_03_0100_11

06_.03_0100_12

06_03_0100_13

06_03_0100_14

06_03_0100_15

06_03_0100_16

06_03.0100_17

06_03.0100_18

06_03_0100_19

06_03_0100_20

06_03_0100_21

06_03_0100_22

06_03_0100_23

06_03_0100_24

06_03_0100_25

06_03_.0100_26

06_03.0100_27

Fahrzeug

Skoda Octavia

Se

Skoda Octavia 5e

Skoda Octavia 5e

Skoda Octavia 5e

Skoda Octavia 5e

Skoda Octavia 5e

Skoda Octavia

Se

Skoda Octavia 5e

Skoda Octavia 5e

Skoda Octavia 5e

Skoda Octavia 5e

Skoda Octavia 5e

Skoda Octavia 5e

Skoda Octavia 5e

Skoda Octavia 5e

Skoda Octavia 5e

Skoda Octavia 5e

Skoda Octavia 5e

Skoda Octavia 5e

Messzyklus
Zyklus / Details

51.03

51.03

51.03

51.03

51.03

51.03

51.03

51.03

ASEP

ASEP

ASEP

ASEP

ASEP

ASEP

ASEP

ASEP

ASEP

ASEP

ASEP

Konstantfahrten, 3. Gang

Konstantfahrten, 3. Gang

Konstantfahrten, 3. Gang

Konstantfahrten, 3. Gang

Konstantfahrten, 4. Gang

Konstantfahrten, 4. Gang

Konstantfahrten, 4. Gang

Konstantfahrten, 4. Gang

2. Gang, so tief wie
moglich, Eingang ca. 20
km/h

2. Gang, 25,6 km/h

2. Gang, 32,1 km/h

2. Gang, 35,4 km/h

2. Gang, 41,2 km/h

2. Gang, 45,7 km/h

2. Gang, 50,9 km/h

2. Gang, 55,9 km/h

3. Gang, so tief wie

moglich, 26,8 km/h

3. Gang, 31,6 km/h

3. Gang, 36,1 km/h
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Abgasanlage
Zustand
bzw. Modus

ohne
Soundgene
rator

ohne
Soundgener
ator

ohne
Soundgener
ator

ohne
Soundgener
ator

ohne
Soundgener
ator

ohne
Soundgener
ator

ohne
Soundgene
rator

ohne
Soundgener
ator

ohne
Soundgener
ator

ohne
Soundgener
ator

ohne
Soundgener
ator

ohne
Soundgener
ator

ohne
Soundgener
ator

ohne
Soundgener
ator

ohne
Soundgener
ator

ohne
Soundgener
ator

ohne
Soundgener
ator

ohne
Soundgener
ator

ohne
Soundgener
ator

Vorbei-
fahrt
re/li

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

Aufgezeichnet
von

ATP / M+P
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X




TEXTE Uberpriifung der Gerduschemissionen von Motorrddern im realen Verkehr

Datum

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

Code
F_Z_AM_#

06_03_0100_28

06_03_0100_29

06_03_0100_30

06_03_0100_31

06_03_0100_32

06_03.0100_33

06_03_0406_01

06_03_0406_02

06_03_0406_03

06_03_0406_04

06_03_0406_05

06_03_0406_06

06_03_0406_07

06_03_0406_08

06_03_0406_09

06_03_0406_10

06_03_0406_11

06_03_0406_12

06_03_0406_13

06_03_0406_14

06_03_0406_15

06_03_0406_16

06_03_0406_17

Fahrzeug

Skoda Octavia 5e

Skoda Octavia 5e

Skoda Octavia 5e

Skoda Octavia 5e

Skoda Octavia 5e

Skoda Octavia 5e

Skoda Octavia 5e

Skoda Octavia 5e

Skoda Octavia
5e

Skoda Octavia 5e

Skoda Octavia 5e

Skoda Octavia 5e

Skoda Octavia
S5e

Skoda Octavia 5e

Skoda Octavia
Se

Skoda Octavia 5e

Skoda Octavia 5e

Skoda Octavia 5e

Skoda Octavia
Se

Skoda Octavia 5e

Skoda Octavia 5e

Skoda Octavia 5e

Skoda Octavia 5e

Messzyklus
Zyklus / Details

ASEP 3. Gang, 40,9 km/h

ASEP 3. Gang, 45,7 km/h

ASEP 3. Gang, 50,4 km/h

ASEP 3. Gang, 55,8 km/h

ASEP 3. Gang, 61 km/h

51.03 Beschl.fahrten, 3. Gang,
45,9 km/h

51.03 Beschl.fahrten, 3. Gang,
45,6 km/h

51.03 Beschl.fahrten, 3. Gang,
45,9 km/h

51.03 Beschl.fahrten, 3. Gang,
45,4 km/h

51.03 Beschl.fahrten, 4. Gang,
47,7 km/h

51.03 Beschl.fahrten, 4. Gang,
47,3 km/h

51.03 Beschl.fahrten, 4. Gang,
47,5 km/h

51.03 Beschl.fahrten, 4. Gang,
47,2 km/h

51.03 Konstantfahrten, 3.
Gang, 49,8 km/h

51.03 Konstantfahrten, 3. Gang,
49,7 km/h

51.03 Konstantfahrten, 3. Gang,
49,5 km/h

51.03 Konstantfahrten, 3. Gang,
49,5 km/h

51.03 Konstantfahrten, 4.
Gang, 49,7 km/h

51.03 Konstantfahrten, 4. Gang,
49,6 km/h

51.03 Konstantfahrten, 4. Gang,
49,8 km/h

51.03 Konstantfahrten, 4. Gang,
49,5 km/h

ASEP 2. Gang, so tief wie
moglich, 23 km/h
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Abgasanlage
Zustand
bzw. Modus

ohne
Soundgener
ator

ohne
Soundgener
ator

ohne
Soundgener
ator

ohne
Soundgener
ator

ohne
Soundgener
ator

Soundgener
ator Stufe 6

Soundgener
ator Stufe 6

Soundgene
rator Stufe
6

Soundgener
ator Stufe 6

Soundgener
ator Stufe 6

Soundgener
ator Stufe 6

Soundgene
rator Stufe
6

Soundgener
ator Stufe 6

Soundgene
rator Stufe
6

Soundgener
ator Stufe 6

Soundgener
ator Stufe 6

Soundgener
ator Stufe 6

Soundgene
rator Stufe
6

Soundgener
ator Stufe 6

Soundgener
ator Stufe 6

Soundgener
ator Stufe 6

Soundgener
ator Stufe 6

Vorbei-
fahrt
re/li

links

rechts

links

rechts

links

rechts

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

Aufgezeichnet
von

ATP / M+P
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X




TEXTE Uberpriifung der Gerduschemissionen von Motorrddern im realen Verkehr

Datum

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

12.06.2018

Code
F_Z_AM_#

06_03_0406_18

06_03_0406_19

06_03_0406_20

06_03_0406_21

06_03_0406_22

06_03_0406_23

06_03_0406_24

06_03_0406_25

06_03_0406_26

06_03_0406_27

06_03_0406_28

06_03_0406_29

06_03_0406_30

06_03_0406_31

06_03_0406_32

06_03_0406_33

06_03_0406_34

06_03_0406_35

06_04_0406_01

06_04_0406_02

06_04_0406_03

06_04_0406_04

06_04_0406_05

06_04_0406_06

Fahrzeug

Skoda Octavia 5e

Skoda Octavia 5e

Skoda Octavia 5e

Skoda Octavia 5e

Skoda Octavia 5e

Skoda Octavia 5e

Skoda Octavia 5e

Skoda Octavia 5e

Skoda Octavia 5e

Skoda Octavia 5e

Skoda Octavia 5e

Skoda Octavia 5e

Skoda Octavia 5e

Skoda Octavia 5e

Skoda Octavia 5e

Skoda Octavia 5e

Skoda Octavia 5e

Skoda Octavia 5e

Skoda Octavia 5e

Skoda Octavia
S5e

Skoda Octavia 5e

Skoda Octavia
Se

Skoda Octavia
Se

Skoda Octavia 5e

Messzyklus
Zyklus / Details

ASEP

ASEP

ASEP

ASEP

ASEP

ASEP

ASEP

ASEP

ASEP

ASEP

ASEP

ASEP

ASEP

ASEP

ASEP

ASEP

ASEP

ASEP

Worst

Case

Worst

Case

Worst
Case

Worst
Case

Worst
Case

Worst
Case

N

. Gang, 26,4 km/h

N

. Gang, 31,3 km/h

N

. Gang, 36 km/h

N

. Gang, 41,4 km/h

N

. Gang, 45,9 km/h

N

. Gang, 51,3 km/h

N

. Gang, 56,3 km/h

N

. Gang, 56,1 km/h

3. Gang, so tief wie mgl.,
25,9 km/h

3. Gang, 31 km/h

w

Gang, 36,2 km/h

w

Modus, 40,3 km/h

w

Modus, 41,1 km/h

w

Gang, 46,2 km/h

w

Gang, 50,7 km/h

w

Gang, 55,3 km/h

w

. Gang, 60,8 km/h

w

Gang, 65,7 km/h

im 1. Gang

langs.ranfahren,
Schalten im MF, 1. in 2.
Gang

langs. ranfahren, Schalten
im MF, Schaltvorgang im
MF

langs.ranfahren,
Schalten im MF,
Schaltvorgang im MF

Schalten vom 3. in 2.

Gang bei 70 km/h

Schalten vom 3. in 2. Gang
bei 70 km/h
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langsam ranfahren, Beschl.

Abgasanlage
Zustand
bzw. Modus

Soundgener
ator Stufe 6

Soundgener
ator Stufe 6

Soundgener
ator Stufe 6

Soundgener
ator Stufe 6

Soundgener
ator Stufe 6

Soundgener
ator Stufe 6

Soundgener
ator Stufe 6

Soundgener
ator Stufe 6

Soundgener
ator Stufe 6

Soundgener
ator Stufe 6

Soundgener
ator Stufe 6

Soundgener
ator Stufe 6

Soundgener
ator Stufe 6

Soundgener
ator Stufe 6

Soundgener
ator Stufe 6

Soundgener
ator Stufe 6

Soundgener
ator Stufe 6

Soundgener
ator Stufe 6

Soundgener
ator Stufe 6

Soundgene
rator Stufe
6

Soundgener
ator Stufe 6

Soundgene
rator Stufe
6

Soundgene
rator Stufe
6

Soundgener
ator Stufe 6

Vorbei-

fahrt

re/li

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

links

rechts

Aufgezeichnet
von

ATP / M+P
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X




TEXTE Uberpriifung der Gerduschemissionen von Motorrddern im realen Verkehr

A.3 Detaillierte MessgroBRenschriebe aller Testfahrzeuge

Die Skalen der Messgroféen sind so gewahlt, dass die Messgrofienschriebe zwischen den
Fahrzeugen vergleichbar sind. Lediglich bei Darstellung der Vorbeifahrten der Harley-Davidson
mit Ersatzschallddmpfer mit ausgebautem dB-Eater wurde ein anderer Maf3stab gewahlt, da die
Werte hier deutlich von den iibrigen Messwerten abweichen.

A.3.1 Harley-Davidson Softail Heritage Classic

Messungen mit Originalschalldampfer

Anhang Abbildung 1: A-bewerteter Pegelschrieb Harley-Davidson Softail Heritage Classic mit

Originalschalldampfer

110 3

dBA) 7

1003-

Schalldruckpege!

40 3

- Harley, original SD, 41.02, beschl. VF, #11

904 -

Harley, original 5D, 41.02, beschl. VF, #5

77777777777777777777777777777777777777777777777777777777777777777777777777777777777777777777777777777777

Harley, original SD, 41.02, konst. VF, #13

Harley, original SD, 41.02, konst. VF, #15

Harley, original SD, Worst-Case VF, #1

Harley, original SD, Worst-Case VF, #5 W””””””i”””, AN 7”””1”””””””7”””””””i 77777777777777777777777777777
Harley, original SD, Worst-Case VF, #7 ' ' H

2 4 & 8 Zeit in Sekunden 1

Schwarz: Vorbeifahrtmessung Beschleunigungsfahrt, Grau: Vorbeifahrtmessung Konstantfahrt, durchgezogene Linien: 3.
Gang, gestrichelte Linien: 4. Gang, Rot: Worst-Case-Messungen #1 (Durchbeschleunigung im Messfeld im 3. Gang), #5
(Durchbeschleunigung im Messfeld im 2. Gang) und #7 (Schaltvorgang im Messfeld vom 3. auf den 2. Gang).
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TEXTE Uberpriifung der Gerduschemissionen von Motorrddern im realen Verkehr

Anhang Abbildung 2: Lautheitsschrieb Harley-Davidson Softail Heritage Classic mit
Originalschalldampfer

2000-
—  Harley, original 5D, 41.02, beschl. VF, #5
] - Harley, original SD, 41.02, beschl. VF, #11 H . .
4- Harley, original SD, 41.02, konst. VF, #13 B e TP e e P PP PP
sone_GF { Harley, original SD, 41.02, konst. VF, #15 : ; i

— Harley, original SD, Worst-Case VF, #1
+1- Harley, original SD, Worst-Case VF, #5
— Harley, original 5D, Worst-Case VF, #7

Zeit in Sekunden

Schwarz: Vorbeifahrtmessung Beschleunigungsfahrt, Grau: Vorbeifahrtmessung Konstantfahrt, durchgezogene Linien: 3.
Gang, gestrichelte Linien: 4. Gang, Rot: Worst-Case-Messungen.

Anhang Abbildung 3: Rauigkeitsschrieb Harley-Davidson Softail Heritage Classic mit
Originalschalldampfer

12 - ; i

asper ] ! ! 3

— Harley, original SD, 41.02, beschl. VF, #5 : :

101 - Harley, original SD, 41.02, beschl. VF, #11 ,,,,,,,,,,,,,,,,1,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,: 7777777777777777777777777777 j 77777777777777777777777777777
Harley, original 5D, 41.02, konst. VF, #13 ! ! !

Harley, original SD, 41.02, kenst. VF, #15

= ] — Harley, original SD, Worst-Case VF, #1 1 | 1

5 — Harley, original SD, Worst-Case VF, #5 | H |

2 — Harley, original SD, Worst-Case VIF, #7 | '
-4 81 ,,,,,,,,,,,,”,‘,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,i,,,,,,”,,””””,,,,,,,,,,,4] ,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,

1 1

. 1

- I |

i i

T NSNS

Zeit in Sekunden

Schwarz: Vorbeifahrtmessung Beschleunigungsfahrt, Grau: Vorbeifahrtmessung Konstantfahrt, durchgezogene Linien: 3.
Gang, gestrichelte Linien: 4. Gang, Rot: Worst-Case-Messungen.

168



TEXTE Uberpriifung der Gerduschemissionen von Motorrddern im realen Verkehr

Anhang Abbildung 4: Scharfeschrieb Harley-Davidson Softail Heritage Classic mit
Originalschalldampfer

—  Harley, original SD, 41.02, beschl. VF, #5 ! ! :
- Harley, original SD, 41.02, beschl. VF, #11 | | 1
Harley, original SD, 41.02, konst. VF, #13 T T T T T T e
| Harley, original SD, 41.02, konst. VF, #15 | | H
] —  Harley, original 5D, Worst-Case VF, #1 | | \
] Harley, original 5D, Worst-Case VF, #5 |
— Harley, original SD, Worst-Case VF, #7

Scharfe
I

Zeit in Sekunden

Schwarz: Vorbeifahrtmessung Beschleunigungsfahrt, Grau: Vorbeifahrtmessung Konstantfahrt, durchgezogene Linien: 3.
Gang, gestrichelte Linien: 4. Gang, Rot: Worst-Case-Messungen.
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TEXTE Uberpriifung der Gerduschemissionen von Motorrddern im realen Verkehr

Messungen mit Ersatzschalldampfer

Anhang Abbildung 5:

A-bewerteter Pegelschrieb Harley-Davidson Softail Heritage Classic mit

Ersatzschalldampfer

110
dB(A) ]

100 -

90

Schalldruckpegel

— Harley, Ersatz 5D, 41.02, beschl. VF, #1
- Harley, Ersatz SD, 41.02, beschl. VF, #5
Harley, Ersatz SD, 41.02, konst. VF, #11
Harley, Ersatz SD, 41.02, konst. VF, #15

— Harley, Ersatz SD, Worst-Case VF, #2
— Harley, Ersatz SD, Worst-Case VF, #4
— Harley, Ersatz SD, Worst-Case VF, #6

—~aiT
' -

' "\-,.-.,._‘\

N -

' -

4 6 8 10

Zeit in Sekunden

Schwarz: Vorbeifahrtmessung Beschleunigungsfahrt, Grau: Vorbeifahrtmessung Konstantfahrt, durchgezogene Linien: 3.

Gang, gestrichelte Linien: 4. Gang, Rot: Worst-Case-Messungen.

Anhang Abbildung 6:

Lautheitsschrieb Harley-Davidson Softail Heritage Classic mit

Ersatzschalldampfer

150+

— Harley, Ersatz 5D, 41.02, beschl. VF, #1
- Harley, Ersatz SD, 41.02, beschl. VF, #5
Harley, Ersatz SD, 41.02, konst. VF, #11
Harley, Ersatz SD, 41.02, konst. VF, #15
— Harley, Ersatz SD, Worst-Case VF, #2
— Harley, Ersatz SD, Worst-Case VF, #4
— Harley, Ersatz SD, Worst-Case VF, #6

Zeit in Sekunden

Schwarz: Vorbeifahrtmessung Beschleunigungsfahrt, Grau: Vorbeifahrtmessung Konstantfahrt, durchgezogene Linien: 3.

Gang, gestrichelte Linien: 4. Gang, Rot: Worst-Case-Messungen.
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TEXTE Uberpriifung der Gerduschemissionen von Motorrddern im realen Verkehr

Anhang Abbildung 7: Rauigkeitsschrieb Harley-Davidson Softail Heritage Classic mit
Ersatzschalldampfer

12 H .
asper ! '
— Harley, Ersatz SD, 41.02, beschl. VF, #1 H |
104 - Harley, Ersatz SD, 41.02, beschl. VF, 85 R o
Harley, Ersatz SD, 41.02, konst. VF, #11 |
Harley, Ersatz SD, 41.02, konst. VF, #15 H |
5 ] — Harley, Ersatz SD, Worst-Case VF, #2 ; |
-“,_‘o — Harley, Ersatz SD, Worst-Case VF, #4 H |
F — Harley, Ersatz SD, Worst-Case VF, #6 E i
= 8 e e e e
| 1
N 1 i
B = - m o

0 2 4 6 8 10

Zeit in sekunden

Schwarz: Vorbeifahrtmessung Beschleunigungsfahrt, Grau: Vorbeifahrtmessung Konstantfahrt, durchgezogene Linien: 3.
Gang, gestrichelte Linien: 4. Gang, Rot: Worst-Case-Messungen.

Anhang Abbildung 8: Scharfeschrieb Harley-Davidson Softail Heritage Classic mit
Ersatzschalldampfer

— Harley, Ersatz SD, 41.02, beschl. VF, #1

- Harley, Ersatz SD, 41.02, beschl. VF, #5

Harley, Ersatz SD, 41.02, konst. VF, #11

] Harley, Ersatz SD, 41.02, konst. VF, #15 H

] —  Harley, Ersatz SD, Worst-Case VF, #2 \

] — Harley, Ersatz SD, Worst-Case VF, #4 H
— Harley, Ersatz SD, Worst-Case VF, #6

Scharfe

0 2 4 6 8 10

Zeit in Sekunden

Schwarz: Vorbeifahrtmessung Beschleunigungsfahrt, Grau: Vorbeifahrtmessung Konstantfahrt, durchgezogene Linien: 3.
Gang, gestrichelte Linien: 4. Gang, Rot: Worst-Case-Messungen.
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Gegeniiberstellung der Worst-Case-Fahrten mit Original- und Ersatzschallddmpfer

Anhang Abbildung 9: A-bewerteter Pegelschrieb Harley-Davidson Softail Heritage Classic mit
Original- und Ersatzschalldampfer

110
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— Harley, Original SD, Worst-Case VF, #1
100 — Harley, Original SD, Worst-Case VF, #5 A N i
— Harley, Original SD, Worst-Case VF, #7
T — Harley, Ersatz SD, Worst-Case VF, #2
ﬁu‘? E — Harley, Ersatz SD, Worst-Case VF, #4
X — Harley, Ersatz SD, Worst-Case VF, #6
S 904 — Harley, Ersatz SD ohne ,dB-Eater”, Worst-Case VF, #2
% — Harley, Ersatz SD ohne ,dB-Eater”, Worst-Case VF, #4
§ ,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,

Zeit in Sekunden

Griin: Worst-Case-Messung mit Originalschalldampfer, blau: Worst-Case-Messung mit Ersatzschalldampfer, rot: Worst-
Case-Messung mit Ersatzschallddmpfer und illegaler Weise ausgebautem dB-Eater.

Anhang Abbildung 10: Lautheitsschrieb Harley-Davidson Softail Heritage Classic mit Original- und
Ersatzschalldampfer
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sone_GF ]
1 Harley, Original SD, Worst-Case VF, #1
3004 Harley, Original SD, Worst-Case VF, #5

Harley, Original 5D, Worst-Case VF, #7

Harley, Ersatz SD, Worst-Case VF, #2

Harley, Ersatz SD, Worst-Case VF, #4

Harley, Ersatz SD, Worst-Case VF, #6

Harley, Ersatz SD ohne , dB-Eater”, Worst-Case VF, #2
Harley, Ersatz SD ohne ,dB-Eater”, Worst-Case VF, #4 ~~~

Lautheit
~n
(4.
o
Loy

Zeit in Sekunden

Griin: Worst-Case-Messung mit Originalschalldampfer, blau: Worst-Case-Messung mit Ersatzschalldampfer, rot: Worst-
Case-Messung mit Ersatzschalldampfer und illegaler Weise ausgebautem dB-Eater.
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TEXTE Uberpriifung der Gerduschemissionen von Motorrddern im realen Verkehr

Anhang Abbildung 11: Rauigkeitsschrieb Harley-Davidson Softail Heritage Classic mit Original- und
Ersatzschalldampfer

30
asper — Harley, Original 5D, Worst-Case VF, #1
b — Harley, Original SD, Worst-Case VF, #5 * e e e o eSS e oS omsoesomsssessossiees
25 — Harley, Original SD, Worst-Case VF, #7 !
- — Harley, Ersatz SD, Worst-Case VF, 42 B
- 4 — Harley, Ersatz SD, Worst-Case VF, #4 3 : :
E il — Harley, Ersatz 5D, Worst-Case VF, #6 bl . S
%“ | — Harley, Ersatz SD ohne ,,dB-Eater”, Worst-Case VF, #2 | | |
2 204 — Harley, Ersatz SD ohne ,,dB-Eater”, Worst-Case VR, #4  ___ 1§ 1 0 ¥ A N

Zeit in Sekunden

Griin: Worst-Case-Messung mit Originalschallddmpfer, blau: Worst-Case-Messung mit Ersatzschalldampfer, rot: Worst-
Case-Messung mit Ersatzschallddmpfer und illegaler Weise ausgebautem dB-Eater.

Anhang Abbildung 12: Scharfeschrieb Harley-Davidson Softail Heritage Classic mit Original- und
Ersatzschalldampfer

14 - ; :
1 |
acum J
— Harley, Original SD, Worst-Case VF, #1 ' ! '
12d. — Harley, Original SD, Worst-Case VF, #5 [N SRR | N el Nl
— Harley, Original SD, Worst-Case VF, #7 | H |
— Harley, Ersatz SD, Worst-Case VF, #2 | : i
7 — Harley, Ersatz SD, Worst-Case VF, #4 . H ,
£ — Harley, Ersatz 5D, Worst-Case VF, #6 ' ! : :
a 104- — Harley, Ersatz SD ohne ,dB-Eater”, Worst-Case VF, #2 -~ --=--t-----=---- e i *: """""""""""""""
A — Harley, Ersatz SD ohne ,dB-Eater”, Worst-Case VF, #4 : H i
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Zeit in Sekunden

Griin: Worst-Case-Messung mit Originalschalldampfer, blau: Worst-Case-Messung mit Ersatzschalldampfer, rot: Worst-
Case-Messung mit Ersatzschalldampfer und illegaler Weise ausgebautem dB-Eater.
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TEXTE Uberpriifung der Gerduschemissionen von Motorrddern im realen Verkehr

A.3.2 BMW R NineT Urban G/S

Messungen mit Originalschalldampfer

Anhang Abbildung 13: A-bewerteter Pegelschrieb BMW R NineT mit Originalschalldampfer
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BMW, original SD, 41.02, beschl. VF, #9
BMW, original SD, Worst-Case VF, #12
BMW, original SD, Worst-Case VF, #18
BMW, original SD, Worst-Case VF, #21
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Schalldruckpegel

Zeit in Sekunden

Schwarz: Vorbeifahrtmessung Beschleunigungsfahrt im 4. Gang, Rot: Worst-Case-Messungen.

Anhang Abbildung 14: Lautheitsschrieb BMW R NineT mit Originalschalldampfer
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Zeit in Sekunden

Schwarz: Vorbeifahrtmessung Beschleunigungsfahrt im 4. Gang, Rot: Worst-Case-Messungen.
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TEXTE Uberpriifung der Gerduschemissionen von Motorrddern im realen Verkehr

Anhang Abbildung 15: Rauigkeitsschrieb BMW R NineT mit Originalschalldampfer

BMW, original SD, 41.02, beschl. VF, #9 | | i
BMW, original SD, Worst-Case VF, #12 : : :

BMW, original SD, Worst-Case VF, #18
BMW, original SD, Worst-Case VF, #21

-
o

A I
[

Rauigkeit

Zeit in Sekunden

Schwarz: Vorbeifahrtmessung Beschleunigungsfahrt im 4. Gang, Rot: Worst-Case-Messungen.

Anhang Abbildung 16: Schéarfeschrieb BMW R NineT mit Originalschalldampfer
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| 1 1
acum —  BMW, original 5D, 41.02, beschl. VF, #9 ! ! !
— BMW, original SD, Worst-Case VF, #12 E ! i
10 — BMW, original SD, Worst-Case VF, #18 O S N ...
- H . 1

BMW, original SD, Worst-Case VF, #21

Scharfe

Zeit in Sekunden

Schwarz: Vorbeifahrtmessung Beschleunigungsfahrt im 4. Gang, Rot: Worst-Case-Messungen.
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TEXTE Uberpriifung der Gerduschemissionen von Motorrddern im realen Verkehr

Messungen mit Ersatzschalldampfer

Anhang Abbildung 17: A-bewerteter Pegelschrieb BMW R NineT mit Ersatzschalldampfer

Schalldruckpegel

— BMW, Ersatz SD, 41.02, beschl. VF, #6
BMW, Ersatz SD, 41.02, konst. VF, #7
BMW, Ersatz SD, Worst-Case VF, #1
BMW, Ersatz SD, Worst-Case VF, #5
BMW, Ersatz SD, Worst-Case VF, #21
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Zeit in Sekunden

Schwarz: Vorbeifahrtmessung Beschleunigungsfahrt im 4. Gang, grau: Vorbeifahrtmessung Konstantfahrt im 4. Gang, Rot:

Worst-Case-Messungen.

Anhang Abbildung 18: Lautheitsschrieb BMW R NineT mit Ersatzschalldampfer
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~  BMW, Ersatz SD, 41.02, beschl. VF, #6
BMW, Ersatz SD, 41.02, konst. VF, #7
— BMW, Ersatz SD, Worst-Case VF, #1
BMW, Ersatz SD, Worst-Case VF, #5
— BMW, Ersatz SD, Worst-Case VF, #21
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Zeit in Sekunden

Schwarz: Vorbeifahrtmessung Beschleunigungsfahrt im 4. Gang, grau: Vorbeifahrtmessung Konstantfahrt im 4. Gang, Rot:

Worst-Case-Messungen.

176



TEXTE Uberpriifung der Gerduschemissionen von Motorrddern im realen Verkehr

Anhang Abbildung 19: Rauigkeitsschrieb BMW R NineT mit Ersatzschalldampfer

12 ' H ;
] i ;
asper — BMW, Ersatz SD, 41.02, beschl. VF, #6 ! ! '
BMW, Ersatz SD, 41.02, konst. VF, #7 : \ :
10-4- — BMW, Ersatz SD, Worst-Case VF, #1 s

— BMW, Ersatz SD, Worst-Case VF, #5 | H |
— BMW, Ersatz SD, Worst-Case VF, #21 i i

Rauigkeit

Zeit in Sekunden

Schwarz: Vorbeifahrtmessung Beschleunigungsfahrt im 4. Gang, grau: Vorbeifahrtmessung Konstantfahrt im 4. Gang, Rot:
Worst-Case-Messungen.

Anhang Abbildung 20: Schéarfeschrieb BMW R NineT mit Ersatzschalldampfer
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— ] I
acum — BMW, Ersatz SD, 41.02, beschl. VF, #6 ' ' '
BMW, Ersatz SD, 41.02, konst. VF, #7 H | !
10-1- — BMW, Ersatz SD, Worst-Case VF, #1 B e R || R e e LT P TR R ELEEE T EECEEEEE S e T L LR e

— BMW, Ersatz SD, Worst-Case VF, #5 ' | |
— BMW, Ersatz SD, Worst-Case VF, #21 H | |

Schirfe
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Zeit in Sekunden

Schwarz: Vorbeifahrtmessung Beschleunigungsfahrt im 4. Gang, grau: Vorbeifahrtmessung Konstantfahrt im 4. Gang, Rot:
Worst-Case-Messungen.
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TEXTE Uberpriifung der Gerduschemissionen von Motorrddern im realen Verkehr

Gegeniiberstellung der Worst-Case-Fahrten mit Original- und Ersatzschallddmpfer

Anhang Abbildung 21: A-bewerteter Pegelschrieb BMW R NineT mit Original- und
Ersatzschalldampfer
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100 BMW, original 5D, Worst-Case VF, #18 : fmmmmm e

BMW, original SD, Worst-Case VF, #21 | '
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BMW, Ersatz SD, Worst-Case VF, #21
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Schalldruckpegel
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Zeit in Sekunden 10
Griin: Worst-Case-Messung mit Originalschalldampfer, blau: Worst-Case-Messung mit Ersatzschalldampfer.
Anhang Abbildung 22: Lautheitsschrieb BMW R NineT mit Original- und Ersatzschalldampfer
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3 — BMW, original SD, Worst-Case VF, #12 '
] — BMW, original SD, Worst-Case VF, #18 | V )
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Zeit in Sekunden

Griin: Worst-Case-Messung mit Originalschalldampfer, blau: Worst-Case-Messung mit Ersatzschalldampfer.
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TEXTE Uberpriifung der Gerduschemissionen von Motorrddern im realen Verkehr

Anhang Abbildung 23: Rauigkeitsschrieb BMW R NineT mit Original- und Ersatzschalldampfer

12 |
|
asper !
BMW, original SD, Worst-Case VF, #12 H
104 BMW, original SD, Worst-Case VF, #18 &

BMW, original SD, Warst-Case VF, #21

BMW, Ersatz SD, Worst-Case VF, #1 H | H
BMW, Ersatz SD, Worst-Case VF, #5 H | H
BMW, Ersatz SD, Worst-Case VF, #21 H | H

LT

Rauigkeit

Zeit in Sekunden

Griin: Worst-Case-Messung mit Originalschalldampfer, blau: Worst-Case-Messung mit Ersatzschalldampfer.

Anhang Abbildung 24: Schiarfeschrieb BMW R NineT mit Original- und Ersatzschalldampfer
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] BMW, original SD, Worst-Case VF, #12
10-1- BMW, original SD, Worst-Case VF, #18 . bl

BMW, original 5D, Worst-Case VF, #21

BMW, Ersatz SD, Worst-Case VF, #1 H H
BMW, Ersatz SD, Worst-Case VF, #5 \ \
BMW, Ersatz SD, Worst-Case VF, #21 H H

LT

Scharfe

Zeit in Sekunden

Griin: Worst-Case-Messung mit Originalschalldampfer, blau: Worst-Case-Messung mit Ersatzschalldampfer.
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TEXTE Uberpriifung der Gerduschemissionen von Motorrddern im realen Verkehr

A.3.3 Kawasaki Ninja ZX-10R KRT

Messungen mit Originalschalldampfer

Anhang Abbildung 25: A-bewerteter Pegelschrieb Kawasaki Ninja ZX-10R mit
Originalschalldampfer
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) — Kawasaki, Original SD, 41.02, beschl. VF, #1 ! !

Kawasaki, Original SD, 41.02, konst. VF, #12
Kawasaki, Original SD, Worst-Case VF, #1
Kawasaki, Original SD, Worst-Case VF, #2
Kawasaki, Original SD, Worst-Case VF, #3

Schalldruckpegel

Zeit in Sekunden

Schwarz: Vorbeifahrtmessung Beschleunigungsfahrt, Grau: Vorbeifahrtmessung Konstantfahrt, Rot: Worst-Case-
Messungen.

Anhang Abbildung 26: Lautheitsschrieb Kawasaki Ninja ZX-10R mit Originalschalldampfer

200~ — Kawasaki, Original SD, 41.02, beschl. VF, #1 :

B Kawasaki, Original SD, 41.02, konst. VF, #12 !
1. ~— Kawasa ki, Original SD, Worst-Case VF, #1 :
sone GF — Kawasaki, Original SD, Worst-Case VF, #2
- A — Kawasaki, Original SD, Worst-Case VF, #3

Zeit in Sekunden

Schwarz: Vorbeifahrtmessung Beschleunigungsfahrt, Grau: Vorbeifahrtmessung Konstantfahrt, Rot: Worst-Case-
Messungen.
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TEXTE Uberpriifung der Gerduschemissionen von Motorrddern im realen Verkehr

Anhang Abbildung 27: Rauigkeitsschrieb Kawasaki Ninja ZX-10R mit Originalschalldampfer
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asper 1 — Kawasaki, Original SD, 41.02, beschl. VF, #1 ! ! !
1 Kawasaki, Original SD, 41.02, konst. VF, #12 H H !
10—+- — Kawasaki, Original SD, Worst-Case VF, #1 ,,,,,,,,,,E,,,,,,,,,,,,,, ——————————————5 —————————————————————————————— *: —————————————————————————————
] — Kawasaki, Original SD, Worst-Case VF, #2 ' |
- ] — Kawasaki, Original SD, Worst-Case VF, #3 H
£ p ! |
2 1 B
R :
= 8- ' e
1 i . i
B i i |
] | i
bl ' '
B o o e

Zeit in Sekunden

Schwarz: Vorbeifahrtmessung Beschleunigungsfahrt, Grau: Vorbeifahrtmessung Konstantfahrt, Rot: Worst-Case-
Messungen.

Anhang Abbildung 28: Schirfeschrieb Kawasaki Ninja ZX-10R mit Originalschalldampfer
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acum — Kawasaki, Original SD, 41.02, beschl. VF, #1 ! B !
Kawasaki, Original SD, 41.02, konst. VF, #12 | H !
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— Kawasaki, Original SD, Worst-Case VF, 42 | ' |
— Kawasaki, Original SD, Worst-Case VF, #3 | H |

Scharfe

Zeit in Sekunden

Schwarz: Vorbeifahrtmessung Beschleunigungsfahrt, Grau: Vorbeifahrtmessung Konstantfahrt, Rot: Worst-Case-
Messungen.
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TEXTE Uberpriifung der Gerduschemissionen von Motorrddern im realen Verkehr

Messungen mit Ersatzschalldampfer

Anhang Abbildung 29: A-bewerteter Pegelschrieb Kawasaki Ninja ZX-10R mit Ersatzschalldampfer

dB(A) 1

Schalldruckpegel

Kawasaki, Ersatz SD, 41.02, beschl. VF, #5
Kawasaki, Ersatz SD, 41.02, konst. VF, #7
Kawasaki, Ersatz SD, Worst-Case VF, #1
Kawasaki, Ersatz SD, Worst-Case VF, #2
Kawasaki, Ersatz SD, Worst-Case VF, #3

0 2 4 6 8 Zeit in Sekunden 10
Schwarz: Vorbeifahrtmessung Beschleunigungsfahrt, Grau: Vorbeifahrtmessung Konstantfahrt, Rot: Worst-Case-
Messungen.
Anhang Abbildung 30: Lautheitsschrieb Kawasaki Ninja ZX-10R mit Ersatzschalldampfer
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0 2 4 & 8 Zeit in Sekunden 10

Schwarz: Vorbeifahrtmessung Beschleunigungsfahrt, Grau: Vorbeifahrtmessung Konstantfahrt, Rot: Worst-Case-

Messungen.
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TEXTE Uberpriifung der Gerduschemissionen von Motorrddern im realen Verkehr

Anhang Abbildung 31: Rauigkeitsschrieb Kawasaki Ninja ZX-10R mit Ersatzschalldampfer
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Schwarz: Vorbeifahrtmessung Beschleunigungsfahrt, Grau: Vorbeifahrtmessung Konstantfahrt, Rot: Worst-Case-
Messungen.

Anhang Abbildung 32: Scharfeschrieb Kawasaki Ninja ZX-10R mit Ersatzschalldampfer
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acum — Kawasaki, Ersatz SD, 41.02, beschl. VF, #5 ! ! !
Kawasaki, Ersatz SD, 41.02, konst. VF, #7 | H !

10—+- — Kawasaki, Ersatz SD, Worst-Case VF, #1 ———f———f——%—————————————— ——————————————5 —————————————————————————————— <: —————————————————————————————
Kawasaki, Ersatz SD, Worst-Case VF, #2 : B !
— Kawasaki, Ersatz SD, Worst-Case VF, #3

Scharfe

Zeit in Sekunden

Schwarz: Vorbeifahrtmessung Beschleunigungsfahrt, Grau: Vorbeifahrtmessung Konstantfahrt, Rot: Worst-Case-
Messungen.
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TEXTE Uberpriifung der Gerduschemissionen von Motorrddern im realen Verkehr

Gegeniiberstellung der Worst-Case-Fahrten mit Original- und Ersatzschallddmpfer

Anhang Abbildung 33: A-bewerteter Pegelschrieb Kawasaki Ninja ZX-10R mit Original- und
Ersatzschalldampfer
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Kawasaki, Original SD, Worst-Case VF, #1

Kawasaki, Original SD, Worst-Case VF, #2
Kawasaki, Original SD, Worst-Case VF, #3
Kawasaki, Ersatz SD, Worst-Case VF, #1
Kawasaki, Ersatz SD, Worst-Case VF, #2
Kawasaki, Ersatz SD, Worst-Case VF, #3

N

Schalldruckpegel

Zeit in Sekunden

Griin: Worst-Case-Messung mit Originalschalldampfer, blau: Worst-Case-Messung mit Ersatzschalldampfer.

Anhang Abbildung 34: Lautheitsschrieb Kawasaki Ninja ZX-10R mit Original- und
Ersatzschalldampfer
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Zeit in Sekunden

Griin: Worst-Case-Messung mit Originalschalldampfer, blau: Worst-Case-Messung mit Ersatzschalldampfer.
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TEXTE Uberpriifung der Gerduschemissionen von Motorrddern im realen Verkehr

Anhang Abbildung 35: Rauigkeitsschrieb Kawasaki Ninja ZX-10R mit Original- und
Ersatzschalldampfer
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Zeitin Sekunden

Griin: Worst-Case-Messung mit Originalschalldampfer, blau: Worst-Case-Messung mit Ersatzschalldampfer.

Anhang Abbildung 36: Scharfeschrieb Kawasaki Ninja ZX-10R mit Original- und
Ersatzschalldampfer
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Schirfe

Zeit in Sekunden

Griin: Worst-Case-Messung mit Originalschalldampfer, blau: Worst-Case-Messung mit Ersatzschalldampfer.
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TEXTE Uberpriifung der Gerduschemissionen von Motorrddern im realen Verkehr

A.3.4 Audi TT RS Coupé

Anhang Abbildung 37: A-bewerteter Pegelschrieb Audi TT RS Coupé
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Zeit in Sekunden

Schwarz: Vorbeifahrtmessung Beschleunigungsfahrt im 4. Gang (dinne Linie: Comfort Modus, dicke Linie: s+ Modus) , grau:

Vorbeifahrtmessung Konstantfahrt im 4. Gang (diinne Linie: Comfort Modus, dicke Linie: s+ Modus), Rot: Worst-Case-

Messungen.

Anhang Abbildung 38: Lautheitsschrieb Audi TT RS Coupé

200

—  Audi, comfort standard, 51.03, beschl. VF, #7
Audi, comfort standard, 51.03, konst. VF, #11
- = Audi, dynamic sport, 51.03, beschl. VF, #5  -------------
Audi, dynamic sport, 51.03, konst. VF, #9
—  Audi, Worst-Case VF, #3 1 i '
- — Audi, Worst-Case VF, #4 -------------~:------------ A ------------‘:------------------------------7 ------------------------------

—  Audi, Worst-Case VF, #5 :
,,,,,,,,,,,, . b - oo

1 1 .

| I :

1 | 1

I i :

| |

0 2 4 6 8 10

Zeit in Sekunden

Schwarz: Vorbeifahrtmessung Beschleunigungsfahrt im 4. Gang (diinne Linie: Comfort Modus, dicke Linie: s+ Modus) , grau:

Vorbeifahrtmessung Konstantfahrt im 4. Gang (diinne Linie: Comfort Modus, dicke Linie: s+ Modus), Rot: Worst-Case-

Messungen.
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Anhang Abbildung 39: Rauigkeitsschrieb Audi TT RS Coupé
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Zeit in Sekunden 10

Schwarz: Vorbeifahrtmessung Beschleunigungsfahrt im 4. Gang (dinne Linie: Comfort Modus, dicke Linie: s+ Modus) , grau:
Vorbeifahrtmessung Konstantfahrt im 4. Gang (diinne Linie: Comfort Modus, dicke Linie: s+ Modus), Rot: Worst-Case-
Messungen.

Anhang Abbildung 40: Scharfeschrieb Audi TT RS Coupé
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Audi, comfort standard, 51.03, konst. VF, #11 | : |
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Audi, Worst-Case VF, #5

Scharfe

0 2 4 6 8 Zeit in Sekunden 1

Schwarz: Vorbeifahrtmessung Beschleunigungsfahrt im 4. Gang (diinne Linie: Comfort Modus, dicke Linie: s+ Modus) , grau:
Vorbeifahrtmessung Konstantfahrt im 4. Gang (diinne Linie: Comfort Modus, dicke Linie: s+ Modus), Rot: Worst-Case-
Messungen.
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A.3.5 Mercedes AMG GLC 63S

Anhang Abbildung 41: A-bewerteter Pegelschrieb Mercedes AMG GLC 63S
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Zeit in Sekunden

Schwarz: Vorbeifahrtmessung Beschleunigungsfahrt im 4. Gang (dinne Linie: Comfort Modus, dicke Linie: s+ Modus) , grau:
Vorbeifahrtmessung Konstantfahrt im 4. Gang (diinne Linie: Comfort Modus, dicke Linie: s+ Modus), Rot: Worst-Case-
Messungen.

Anhang Abbildung 42: Lautheitsschrieb Mercedes AMG GLC 63S

2000 AMG comfort, 5103, beschl.vF, 87 T VT LT e
B AMG, comfort, 51.03, kanst. VF, #15
1. — AMG, s+,51.03, beschl. VF, #7 R S S SO
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AMG, Worst-Case VF, #11

Zeit in Sekunden

Schwarz: Vorbeifahrtmessung Beschleunigungsfahrt im 4. Gang (diinne Linie: Comfort Modus, dicke Linie: s+ Modus) , grau:
Vorbeifahrtmessung Konstantfahrt im 4. Gang (diinne Linie: Comfort Modus, dicke Linie: s+ Modus), Rot: Worst-Case-

Messungen.

188



TEXTE Uberpriifung der Gerduschemissionen von Motorrddern im realen Verkehr

Anhang Abbildung 43: Rauigkeitsschrieb Mercedes AMG GLC 63S
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Zeit in Sekunden 10

Schwarz: Vorbeifahrtmessung Beschleunigungsfahrt im 4. Gang (diinne Linie: Comfort Modus, dicke Linie: s+ Modus) , grau:
Vorbeifahrtmessung Konstantfahrt im 4. Gang (diinne Linie: Comfort Modus, dicke Linie: s+ Modus), Rot: Worst-Case-
Messungen.

Anhang Abbildung 44: Scharfeschrieb Mercedes AMG GLC 63S
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Scharfe

0 2 4 6 8 10

Zeit in Sekunden

Schwarz: Vorbeifahrtmessung Beschleunigungsfahrt im 4. Gang (diinne Linie: Comfort Modus, dicke Linie: s+ Modus) , grau:
Vorbeifahrtmessung Konstantfahrt im 4. Gang (diinne Linie: Comfort Modus, dicke Linie: s+ Modus), Rot: Worst-Case-
Messungen.
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A.3.6 Skoda Octavia

Anhang Abbildung 45: A-bewerteter Pegelschrieb Skoda Octavia
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Zeit in Sekunden

Schwarz: Vorbeifahrtmessung Beschleunigungsfahrt, grau: Vorbeifahrtmessung Konstantfahrt, durchgezogen: 3. Gang,

gestrichelt: 4. Gang, diinn: ohne Soundgenerator, dick: mit Soundgenerator, Rot: Worst-Case-Messungen.

Anhang Abbildung 46: Lautheitsschrieb Skoda Octavia

2003 — skoda, ohne G, 51.03, beschl. VF, #1
- — Skoda, ohne SG, 51.03, beschl. VF, #5
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Zeit in Sekunden

Schwarz: Vorbeifahrtmessung Beschleunigungsfahrt, grau: Vorbeifahrtmessung Konstantfahrt, durchgezogen: 3. Gang,

gestrichelt: 4. Gang, diinn: ohne Soundgenerator, dick: mit Soundgenerator, Rot: Worst-Case-Messungen.
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Anhang Abbildung 47: Rauigkeitsschrieb Skoda Octavia
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Zeit in Sekunden

Schwarz: Vorbeifahrtmessung Beschleunigungsfahrt, grau: Vorbeifahrtmessung Konstantfahrt, durchgezogen: 3. Gang,
gestrichelt: 4. Gang, diinn: ohne Soundgenerator, dick: mit Soundgenerator, Rot: Worst-Case-Messungen.

Anhang Abbildung 48: Scharfeschrieb Skoda Octavia
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Zeit in Sekunden

Schwarz: Vorbeifahrtmessung Beschleunigungsfahrt, grau: Vorbeifahrtmessung Konstantfahrt, durchgezogen: 3. Gang,
gestrichelt: 4. Gang, diinn: ohne Soundgenerator, dick: mit Soundgenerator, Rot: Worst-Case-Messungen.
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A.4 Rechtsgutachten: Juristische Analyse des geltenden Typpriifrechts, erstattet durch
Institut fiir Verkehrsrecht und Verkehrsverhalten, Prof. Dr. jur. Dieter Miiller und Dr.
jur. Adolf Rebler
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A.4.1 Fragestellung

A.4.1.1. Fragestellung 1

Vorgehen mit vermuteter Weise nicht typgerechten Fahrzeugen/ Bauteilen

a. mogliches Vorgehen und Verfahren in der aktuellen Rechtslage fiir folgendes Szenario:
Behorde, wie z.B. UBA oder Umweltverband, oder Biirger vermutet, dass ein Fahrzeug
bzw. Bauteil nicht ,typgerecht” ist (nicht die Gerduschvorschriften der Typgenehmigung
erfiillt) und mochte Nachbesserung bzw. Untersagung von Verkauf / Betrieb erwirken

b. mogliche Nachbesserungen in der Rechtslage falls Moglichkeiten in aktueller Rechtslage
unzufriedenstellend sind

C. Darstellung analoger Falle aus dem Abgasbereich

A.4.1.2. Fragestellung 2

Allgemeine Rechtslage von Bauteilen mit dem Ziel der Gerduschemissionszunahme

a. Betrachtung der Rechtslage (Kfz-Zulassungsrecht, iibergeordnete gesetzliche Regelung)
beziiglich der Minimierung negativer Umwelteinfliisse

b. Diesbeziigliche Betrachtung der StVO § 1 bzw. § 30 (Beldstigungen vermeiden bzw.
allgemein unnétiger Larm verbieten)

C. Diskussion der Verantwortung (Fahrer versus Hersteller) von Gerdten / Komponenten
deren Betrieb im 6ffentlichen Strafsenverkehr generell untersagt ist

Nr. 2.4 (Seite 4) des Vermerks vom 02.03.2107 Az.: 60 425 231 ,Uberpriifung der
Gerduschemissionen von Motorradern im realen Verkehr” - Leistungsbeschreibung” fordert
dagegen die Erorterung folgender Punkte:

1. Angenommen eine Behdrde wie das UBA oder ein Umweltverband oder ein(e) Biirger(in)
kommt zu dem Schluss, dass ein (moglicherweise im europdischen Ausland) typgenehmigtes
Fahrzeug oder Bauteil die Gerdauschvorschriften der Typgenehmigung nicht erfiillt, und mdchte
erwirken, dass entweder der Hersteller durch Nachbesserung die Konformitit wieder herstellt
oder dem Fahrzeug oder Bauteil die Typzulassung aberkannt und damit Verkauf und Betrieb
untersagt werden. Welches Vorgehen und Verfahren bietet die aktuelle Rechtlage fiir diesen
Fall?

Sollte sich bei der Priifung der Frage ergeben, dass die Rechtslage aus Sicht der Umwelt in dem
hier betrachteten Fall unbefriedigend ist, ergibt sich die zusatzliche Frage: Durch welche
méglichst einfachen Anderungen oder Erginzungen der Vorschriften kénnte effektiv Abhilfe
geschaffen werden?

Interessant ist hier auch der Vergleich mit analogen Fallen aus dem Abgasbereich.
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2. Bei Sound-Generatoren ist es unstrittig, bei Klappenauspuffanlagen offen-kundig:

Hier werden Bauteile bei Kfz verwendet, deren vorrangiger Zweck es ist, den ,Sound"“ des
Fahrzeugs zu ,verbessern®, wodurch in aller Regel die Gerduschemissionen des Fahrzeugs
zunehmen.

Ist im Kfz-Zulassungsrecht oder einer iibergeordneten gesetzlichen Regelung ein
Optimierungsgebot hinsichtlich der Minimierung negativer Umweltwirkungen formuliert, dass
der Genehmigung solcher Bauteile zuwider steht? Ist es zulassungsrechtlich v6llig ausreichend,
wenn das Fahrzeug einschliefdlich der gerduscherhohenden Bauteile die Gerduschgrenzwerte
fiir die Typgenehmigung einhalt?

In der StVO wird in § 1 das Gebot formuliert, dass Beldstigungen soweit moglich zu vermeiden
sind. In § 30 wird allgemein unnétiger Larm verboten. Vor diesem Hintergrund stellt sich die
Frage, ob rechtmafdig handelt, wer im 6ffentlichen Strafdenverkehr per Knopfdruck einen
anderen als den leisesten Fahr-modus wahlt. Muss diese Frage verneint werden, stellt sich
wiederum die Frage, ob das Inverkehrbringen von Geraten oder Komponenten, deren Betrieb im
offentlichen Strafdenverkehr generell untersagt ist, zulassig ist. Liegt die Verantwortung hier
einzig bei der/dem Fahrer(in), oder muss der Hersteller in geeigneter Weise fiir den
rechtmafiigen Betrieb seines Produktes Sorge tragen? Ist es gegebenenfalls ausreichend, im
Handbuch des Fahrzeugs darauf hin-zuweisen, dass nur einer der bereitgestellten Fahrmodi im
offentlichen Straflenverkehr benutzt werden darf, auch wenn dies in der Praxis fiir eine
Vermeidung unndtigen Larms vollig unzureichend ist?

ANMERKUNG: Wir Gutachter gehen deshalb davon aus, dass sowohl die Rechtslage betreffend
einen Hersteller, der im Rahmen eines Typgenehmigungsverfahrens die fiir die Erlangung der
Genehmigung erforderlichen Vorschriften nicht einhélt, als auch die Auswirkungen, die ein
Abweichen eines einzelnen Fahrzeugs von der Typgenehmigung hat, zu betrachten ist.

A.4.1.3. Zusatzfrage

Flir etwas mehr Klarheit mochte ich zu den Soundgeneratoren noch ausfiihren: Wir gehen davon
aus, dass der Betrieb von Soundgeneratoren, die keine weitere Funktion als die Erhéhung der
Gerduschemissionen des Fahrzeugs bezwecken, nicht im Einklang mit der StVO steht, sofern der
Fahrzeugfiihrer sie manuell einschalten kann (die StVO regelt ja das Verhalten im Verkehr).
Daran kniipfen sich zwei Fragen an: Diirfen Komponenten zugelassen, in Verkehr gebracht und
verkauft werden, deren Verwendung der StVO grundsatzlich zuwider steht? Und wie dndert sich
die Rechtslage, sobald die Soundgeneratoren nicht mehr manuell vom Fahrer eingeschaltet
werden konnen, sondern immer in Betrieb sind, bzw. {iber die Motorsteuerung angesteuert
werden? Greift dann ausschliefilich die StVZ0? Und als was sind Bauteile zulassungsfahig, die
keine sinnvolle Funktion jenseits der Gerduscherhohung verfolgen?
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A.4.2 Allgemeiner Teil

A.4.2.1. StraRenverkehrslarm / Motorradlarm

Der auf Menschen einwirkende Strafdenverkehrslarm ist die Summe aus den Larmbeitragen der
Verkehrsteilnehmer und ihrer Fahrzeuge, die Strafden benutzen. Lirm kann verschiedene
negative Wirkungen auf den Menschen haben, sowohl als Anwohner an einer Straf3e, als
Verkehrsteilnehmer oder als Erholungssuchenden, der dazu gezwungen ist, zu diesem Ziel eine
Strafde zu benutzen. Den Staat trifft — abgeleitet aus dem Grundrechtskatalog - auch eine Pflicht,
Gesundheit, Leben und Eigentum des Einzelnen vor Gefidhrdungen von dritter (nicht-staatlicher)
Seite zu schiitzen (Schutzpflicht).3 Das in Art. 2 Abs. 2 GG normierte Grundrecht auf korperliche
Unversehrtheit schiitzt den Biirger nicht nur als subjektives Abwehrrecht gegen staatliche
Eingriffe. Viel-mehr folgt dartiber hinaus aus seinem objektiv-rechtlichen Gehalt die Pflicht der
staatlichen Organe, sich schiitzend und fordernd vor die in Art. 2 Ab. 2 GG genannten
Rechtsgiiter zu stellen und sie insbesondere vor rechtswidrigen Eingriffen von Seiten anderer zu
bewahren.*

Ausfluss dieser Schutzpflicht ist die Regelung des § 49 StVZO, wonach Kraftfahrzeuge und ihre
Anhédnger so beschaffen sein miissen, dass ihre Gerduschentwicklung das nach dem jeweiligen
Stand der Technik unvermeidbare Maf3 nicht iibersteigt.

Larm ist dariiber hinaus aber auch ein psychologisches Phadnomen. Das, was fiir den einen
Menschen als Larm empfunden wird, mag so in den Ohren des Verursachers durchaus
angenehm klingen. So wirbt z. B. der Hersteller von Soundgeneratoren fiir Motorrader mit
folgendem Slogan: ,Seit jeher Idsst der angenehm satte Klang hubraumstarker Fahrzeuge den Puls
sportlich ambitionierter Fahrer héher schlagen. Die Sound-Ingenieure von ... haben diesen Impuls
aufgegriffen und unter Einhaltung der gesetzlichen Rahmenbedingungen zum perfekten Sound-
System entwickelt. - Ihre Ohren werden Augen machen: Uberzeugen Sie sich und testen Sie selbst
das verbliiffend vollvolumige Klangerlebnis und héren Sie den Unterschied zwischen
Basisausstattung und der ActiveSound Technologie.”

Um sich dieses Gefiihlserlebnis eines satten Klanges zu génnen, schrecken Fahrzeughalter auch
nicht vor technischen Manipulationen zuriick. In Kenntnis dessen und im Hinblick auf die
spezifische Lastigkeit von Motorradlarm, der sich mafdgeblich vom Hintergrundgerausch des
allgemeinen Strafdenverkehrs-larms abhebt, hat der Bundesratam 12.10.2012¢ den Beschluss
gefasst, der Bund solle sich bei der EU-Kommission dafiir einsetzen, das technische Regelwerk
fiir die Beurteilung des Stand- und Fahrgerdusches von Motorrddern im Rahmen der Erteilung
von EG-Typgenehmigungen’ - die ECE - R41 - ,nachzubessern“8 Der Antrag wurde damit
begriindet, dass ,ein nicht reprdsentativer Messzyklus, Kraftrdder mit ,Ldrmoptimierung“

3 So schon grundlegend das BVerfG, Urteil vom 25. Februar 1975 - 1 BvF 1/74, BVerfGE 39, 1-95, Rn. 151,
juris; Bumke / Vofskuhle, Rn. 190.

4 BVerfG, Beschl. v. 14.01.1981 - 1 BvR 612/72 - NJW 1981, 1655 (,,Nachbesserung von Gesetzen gegen
den Fluglarm*).

5 Werbeaussage zum Eberspacher ,ActiveSound”: Satter Klang fiir Ihr Fahrzeug, nachzulesen auf
https://www.eberspaecher.com/fileadmin/data/corporatesite/pdf/de/1_exhaust_technology/Aftermarket/Flyer ASM
-Verwendungsbereich.pdf

6 BR-Drucks. 441/12.

7 Diese entspricht der (frither gebrauchlichen) nationalen ,Allgemeinen Betriebserlaubnis” (ABE). -
Siehe § 2 Nr. 5 FZV und §§15 EG-FGV.

8 Aufgrund einer Mitteilung des Bundesministeriums fiir Verkehrs und digitale Infrastruktur vom
02.12.2014 sah der Bundesrat seine Forderungen des Bundesratsbeschlusses dann als ,,umgesetzt“ an
(BR-Drucks. 610/14 v. 05.12.2014).
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aufSerhalb des Messzyklus, unangepasste Fahrweise mit vorschriftsmdfSigen Kraftrddern,
vorsdtzliche Bauart-verdnderungen zur Lidrmsteigerung und unzuldssige Serien-Abweichungen
neuer Kraftrdder oder Umrlistteile von ihrer Genehmigung ... zu gesundheitsgefdhrdenden
Ldrmbeldstigungen und Beschwerden vieler Biirgerinnen” flihren wiirden. ,,Im Rahmen der
Freizeitgestaltung sind Motorrdder oft auch an Ruhe-tagen (Wochenende, Feiertage) unterwegs®,
an denen ,sie bei absichtlich erzeugtem Ldrm auch als Einzelfahrzeuge extrem beldstigen kdonnen.“
Weiterhin wiirden Kraftrader bauart- und nutzungsbedingt das gréfdte Larmpotential bei
missbrauchlicher Bedienung aufweisen und sie wiirden mehrheitlich in der Freizeit genutzt.

Es bestehen also ein rechtlicher und ein politischer Auftrag, die Biirger vor dem Larm
(manipulierter) Motorrader zu schiitzen.

A.4.2.2. Die technische Zulassung von Kraftradern: Typgenehmigung, allgemeine
Betriebserlaubnis, Einzelbetriebserlaubnis — ein Uberblick

A.4.2.2.1. Die Notwendigkeit einer Betriebserlaubnis (BE) / einer EG-Typgenehmigung

Grundsatzlich diirfen Kraftfahrzeuge mit einer bauartbedingten Hochstgeschwindigkeit von
mehr als 6 km/h und ihre Anhdnger? auf 6ffentlichen Straflen nur in Betrieb gesetzt werden,
wenn sie zum Verkehr zugelassen sind (§ 3 Abs. 1 Satz 1 FZV). Die Zulassung wird (nur) erteilt,
wenn das Fahrzeug einem genehmigten Typ entspricht oder eine Einzelgenehmigung vorliegt (§
3 Abs. 1 Satz 2 FZV). Im Gegensatz zur alten Rechtslage (§ 18 StVZO a. F.) ist die Erteilung der
Betriebserlaubnis / der EG-Typgenehmigung nicht mehr Teil des Zulassungsverfahrens, sondern
diesem vorausgelagert und Voraussetzung einer Zulassung.! Die Betriebserlaubnis / EG-
Typgenehmigung ist die Anerkennung und Feststellung der Vorschriftsmafiigkeit des
Fahrzeugs!!; die Erlaubnispflicht soll sicherstellen, dass nur solche Fahrzeuge in den
offentlichen Strafdenverkehr gelangen, deren Betriebssicherheit zuvor bejaht worden ist.12

A.4.2.2.2. Arten der ,Betriebserlaubnis“!3

Der Begriff der ,Betriebserlaubnis” findet sich in Kapitel B Abschnitt Il der StVZ0. § 19 StVZ0
betrifft die , Erteilung und Wirksamkeit der Betriebserlaubnis®. Es gibt zwei Arten der
Betriebserlaubnis, namlich die ,Allgemeine Betriebserlaubnis fiir Typen* (§ 20 StVZO) und die
,Betriebserlaubnis fiir Einzelfahrzeuge” (§ 21 StVZO).

Im Zuge eines weiterhin ansteigenden Regelungsbedarfs im Verkehrsrecht durch die EU wurde
bereits im Jahre 1993 die EG-Typgenehmigung eingefiihrt. An die Stelle von nationalen

9 Siehe § 1 FZV: Diese Verordnung ist anzuwenden auf die Zulassung von Kraftfahrzeugen mit einer
bauartbedingten Hochstgeschwindigkeit von mehr als 6 km/h und die Zulassung ihrer Anhanger.

10 Amtl. Begr. zur ,Verordnung zu Neuordnung des Rechts der Zulassung von Fahrzeugen zum
StraRRenverkehr und zur Anderung straRenverkehrsrechtlicher Vorschriften, VKBI. 2006, 535/ 603: ,Die
Erteilung der EG- oder nationalen Typgenehmigung bzw. Einzelgenehmigung (EG-Typgenehmigung oder
Betriebserlaubnis im Sinne des Strafdenverkehrsgesetzes -StVG) ist nicht Bestandteil der Zulassung,
sondern Voraussetzung, wie z. B. auch die Kraftfahrzeug-Haftpflichtversicherung.”

11 OLG Hamm Beschl. v. 22.08.2005 - 1 Ss OWi 272/05, NJW 2006, 241.

12 Amtl. Begr. zu § 3 FZV, VKBI. 2006, 537/ 603;0LG Stuttgart Beschl. v. 16.08.84, VRS 67, 379.

13 Hier meint ,Betriebserlaubnis” auch die EG-Typgenehmigung.
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Typgenehmigungen, die in jedem einzelnen Mitgliedstaat einzuholen sind, sollte eine einzige
Typgenehmigung treten, und zwar erteilt von der Zulassungsbehorde eines einzelnen
Mitgliedstaates nach den harmonisierten EG-Bestimmungen.

Die Vorschrift des § 2 Nr. 4 FZV definiert die EG-Typgenehmigung - soweit sie fiir die hier zu
beantwortende Fragestellung von Bedeutung ist - als , die von einem Mitgliedstaat der
Europdischen Union in Anwendung der ... liber die Typgenehmigung fiir zweirddrige oder
dreirddrige Kraftfahrzeuge ... erteilte Bestdtigung, dass der zur Priifung vorgestellte Typ eines
Fahrzeugs, eines Systems, eines Bauteils oder einer selbststdndigen technischen Einheit die
einschldgigen Vorschriften und technischen Anforderungen erfiillt".

Eine nationale Typgenehmigung!4 ist die behordliche Bestatigung, dass der zur Priifung
vorgestellte Typ eines Fahrzeugs, eines Systems, eines Bauteils oder einer selbststdndigen
technischen Einheit den geltenden Bauvorschriften entspricht; sie ist eine Betriebserlaubnis im
Sinne des Strafdenverkehrsgesetzes und eine Allgemeine Betriebserlaubnis im Sinne der
Strafdenverkehrs-Zulassungs-Ordnung (§ 2 Nr. 5 FZV).

Eine Einzelgenehmigung ist demgegeniiber die behordliche Bestatigung, dass das betreffende
Fahrzeug, System, Bauteil oder die selbststandige technische Einheit den geltenden
Bauvorschriften entspricht; sie ist eine Betriebserlaubnis im Sinne des Straflenverkehrsgesetzes
und eine Einzelbetriebserlaubnis im Sinne der Strafdenverkehrs-Zulassungs-Ordnung (§ 2 Nr. 6
FZV).

Die EG-Typgenehmigung ist damit formell keine (auf ein einzelnes Fahrzeug bezogene)
»Betriebserlaubnis”, hat aber - als Voraussetzung fiir eine Zulassung - die gleiche Funktion. Die
EG-Typgenehmigung vermittelt (was auch europarechtlich geboten ist) ebenfalls einen
Anspruch auf Zulassung und Inbetriebnahme. Aus der Perspektive des Europarechts ist sie eine
weitere Form der Betriebserlaubnis, vom deutschen Strafdenverkehrsrecht wird sie aber wie
eine nationale Betriebserlaubnis behandelt.15

Der Unterschied ist bedeutsam und muss im Rahmen des Erloschens der Betriebserlaubnis nach
§ 19 StVZO behandelt werden, um die Moglichkeit des Erloschens der BE auch bei EG-
typgenehmigten Fahrzeugen darzustellen.

A.4.2.2.3. Rechtscharakter der ,,Betriebserlaubnis”

Die Erteilung einer Betriebserlaubnis ist ein feststellender, antragsbediirftiger, begiinstigender
Verwaltungsakt (vgl. § 35 VwVIG). Soweit nicht die StVZO Spezialregelungen enthalt (z.B. § 19
Abs. 2 StVZO0 iiber das Erloschen einer BE als Mdglichkeit der Beendigung ihrer Wirksamkeit),
gelten fiir sie die allgemeinen Regeln des (Bundes-) Verwaltungsverfahrensgesetzes (VwWV{G).
Die BE ist ein dinglicher VA; d.h. sie bezieht sich auf ein Fahrzeug und ist damit bei einem
Halterwechsel weiterhin giiltig. Fiir die Allgemeine Betriebserlaubnis (ABE) bzw. die EG-
Typgenehmigung gelten allerdings (Funktions-) Besonderheiten, da sie auch personenbezogene
Elemente (Zuverlassigkeit des Inhabers, Vorhandensein eines Qualitdtssicherungssystems)
enthalt. Zu unter-scheiden ist die BE von dem jeweils ihrer Erteilung zugrunde liegenden
technischen Gutachten (siehe z.B. § 21 Abs. 1 Satz 3 StVZO0).

Wie jeder Verwaltungsakt wird auch eine BE wirksam, sobald sie den Behoérdenbetrieb
verlassen und die ausstellende Behorde sie dem Antragsteller bekannt gemacht hat (vgl. §§ 41,

14 Die Allgemeine Betriebserlaubnis (ABE) gem. § 20 StVZO.
15 Deutscher Bundestag: Fragen zur Auslegung des § 19 StVZ0 - WD 7 - 3000 - 008/ 18, S.6 f.
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43 VwVIG). Sie hat Tatbestandswirkung, d.h. alle Beh6rden und Rechtstrager, Dritte und alle
Gerichte miissen die Tatsache, dass die BE erlassen wurde und damit juristisch existiert sowie
auch deren In-halt als gegeben und mafdgeblich hinnehmen; dies auch dann, wenn sie viel-leicht
rechtswidrig, aber nicht nichtig (§ 44 Abs. 1 VwVfG)!6 oder erloschen (§ 19 Abs. 2 Satz 2) ist.
Rechtswidrig ist der Verwaltungsakt einer ,Betriebserlaubnis” in dem Fall, wenn er erteilt
worden ist, obwohl das Fahrzeug die einschliagigen Bauvorschriften nicht erfiillt (§ 19 Abs. 1
StV0), also z. B. die geltenden Gerduschvorschriften nicht eingehalten werden konnen oder eine
gesetzlich verbotene Abschalteinrichtung eingebaut worden ist.

Nach Erteilung bleibt die BE des Fahrzeugs dann, wenn sie nicht ausdriicklich entzogen wird, bis
zu dessen endgiiltigen Auf3erbetriebsetzung wirksam (§ 19 Abs. 2 Satz 1 StVZO0). Die BE kann
aufgehoben werden, indem eine Verfiigung nach § 5 FZV, § 17 StVZ0 durch die nach Landesrecht
zustiandige Behorde (Zulassungsbehorde)!? erlassen wird. Nach § 19 Abs. 2 Satz 1 muss dies
jedoch ausdrticklich erfolgen, da einer Betriebsuntersagung sonst die Tatbestandswirkung der
BE entgegensteht.18

Eine Allgemeine Betriebserlaubnis erlischt als Typgenehmigung durch Ablauf einer etwa
gesetzten Frist, bei Widerruf durch das Kraftfahrt-Bundesamt (KBA) und wenn der genehmigte
Typ den Rechtsvorschriften nicht mehr entspricht (§ 20 Abs. 5 Satz 1 StVZ0). Soweit sie den
Betrieb bereits im Verkehr befindlicher Fahrzeuge erlaubt haben, erlischt sie ebenso wie
Einzelbetriebserlaubnisse nur in den Fallen ihrer Entziehung oder ihrer Aufderbetriebsetzung
sowie in den Féllen des § 19 Abs. 2.19 Gleiches gilt fiir die EG-Typgenehmigung, die erlischt,
wenn neue Anforderungen eines fiir das genehmigte Fahrzeug geltenden Rechtsakts2? im Sinne
des Artikels 3 Nummer 1 der Richtlinie 2007 /46 verbindlich werden und eine Anderung der
Genehmigung nicht moglich ist. Sie erlischt auch bei endgiiltiger Einstellung der Produktion des
genehmigten Typs eines Fahrzeugs (§ 7 der EG-Fahrzeuggenehmigungsverordnung EG-FGV).21

Auf die Erteilung einer EBE besteht bei Vorliegen der Voraussetzungen (Erfiillung der
technischen Anforderungen) gem. § 19 StVZO bzw. § 13 Abs. 1 EG-FGV ein Rechtsanspruch.22
Die Erteilung der ABE (oder der EG-Typgenehmigung) ist dagegen eine
Ermessensentscheidung?3 (§ 20 Abs. 1 Satz 1 StVO:,,...kann die Betriebserlaubnis...erteilt
werden...“; § 4 Abs. 4 Satz 1 EG-FGV: ,Die EG-Typgenehmigung darf nur erteilt werden...”).24

A.4.2.2.4. Erléschen der Betriebserlaubnis und Auswirkungen auf die Zulassung des Fahr-
zeugs

Nachdem die Erteilung der BE nicht mehr zum Zulassungsverfahren gehort, stellt sich fiir den
Fall, dass eine BE unwirksam wird (in den Féllen des § 19 Abs. 2 StVZ0), die Frage, welche

16 VG Hamburg, Beschl. v. 13.11.2000 - 21 VG 4201/00 - DAR 2001, 235.

17 Das sind i. d. R. die Landkreise/ Landratsamter/ kreisfreien Stadte.

18 VG Hamburg, Beschl. v. 13.11.2000 - 21 VG 4201/00 - DAR 2001, 235.

19 Liitkes in: Bachmeier/ Miiller/ Rebler. Straf3enverkehr, Stand: August 2017, § 20 StVZO Rn. 16.

20 Einzelrichtlinie, Einzelverordnung oder UN-/ ECE-Regelung.

21Verordnung iiber die EG-Genehmigung fiir Kraftfahrzeuge und ihre Anhénger sowie fiir Systeme,
Bauteile und selbstdndige technische Einheiten fiir diese Fahrzeuge vom 21.04.2009, BGBI 1 2009, 872.
22 Siehe auch VG Stuttgart Urt. v. 01.07.2009 - 8 K 1815/08, juris.

23 Es kommen hier zusatzlich herstellerbezogene Aspekte ins Spiel (Vorhandensein qualitatssichernder
Systeme, Zuverlassigkeit).

24 Als offentlich-rechtliche Konzession fallt die (Nicht-)Erteilung der ABE nicht in den Schutzbereich des
Art. 14 GG; i. U. besteht jedenfalls immer die Méglichkeit, ein Fahrzeug durch Erteilung einer EBE
zuzulassen.
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Auswirkungen dies auf die Zulassung des Fahrzeugs hat. Das Vorhandensein einer BE ist gem. §
3 FZV Tatbestandsvoraussetzung fiir die Zulassung. Die Erfiillung (aller) Tatbestandsvorausset-
zungen einer Rechtsnorm ist zwar ,Bedingung” fiir den Erlass eines Verwaltungsaktes, da dieser
ansonsten nicht rechtmafiig zustande kommt. Eine ,Bedingung“ im Sinne einer
Nebenbestimmung (mit der Folge, dass die Wirksamkeit der Zulassung mit dem Erléschen der
BE endet, vgl. § 36 Abs. 2 Nr. 2 VwV{G) liegt jedoch nicht vor; denn eine Bedingung tritt zur
Hauptregelung hinzu und kann nur gleichzeitig mit ihr erlassen werden.2s Lag bei Zulassung des
Fahrzeugs eine giiltige BE vor und erlischt sie spater, liegt jedenfalls auch kein ,besonders
schwerer und offenkundiger Fehler”i. S. d. §44 Abs. 1 VwV{G vor, der (nachtraglich!) zu einer
Nichtigkeit des Verwaltungsaktes ,Zulassung“ und damit zu deren Unwirksamkeit fiithren
konnte. Es bleibt allein die Mdglichkeit einer Betriebsuntersagung nach § 5 FZV, da das Fahrzeug
nicht mehr vorschriftsgemafd i. S. d. FZV ist.26 Eine erloschene Genehmigung hat also keine
Auswirkung auf die Zulassung, den Verkauf oder die Inbetriebnahme der wahrend ihrer
Giiltigkeit entsprechend hergestellten Fahrzeuge.2” Die Inbetriebnahme eines Kraftfahrzeugs,
dessen Betriebserlaubnis wegen nachtraglicher Veranderungen erloschen ist, stellt keine
Inbetriebnahme ohne Zulassung im Sinne der §§ 48 Nr. 1a, 3 Abs. 1 FZV dar.28

A.4.2.3. Das Erloschen der Betriebserlaubnis bei der technischen Manipulation an
typgenehmigten Kraftradern zum Ziel der Lirmerhéhung

Damit technische Manipulationen an Fahrzeugen, die Abweichungen von den gesetzlichen
Bauvorschriften bewirken, zu rechtlichen Konsequenzen in Gestalt eines behordlichen
(Betriebs-) Verbots fithren konnen, ist eine rechtliche Regelung in Form einer
Ermachtigungsgrundlage erforderlich, mittels derer eine zuvor erfolgte ,technische” Zulassung
oder Genehmigung aufgehoben werden kann.

Die StVZO kennt hier bereits als Spezialregelung den § 19 StVZO0. Zu priifen ist allerdings zuerst,
ob die Vorschrift auch auf EG-typgenehmigte Fahrzeug anwendbar ist.

A.4.2.3.1. Grundsatzliche Anwendbarkeit des § 19 StVZO auf EG-typgenehmigte Fahrzeuge

Nach § 19 Abs. 2 Satz 2 Nr. 3 StVZO erlischt die Betriebserlaubnis, wenn Anderungen?°
vorgenommen werden, durch die das Abgas- oder Gerduschverhalten verschlechtert wird.

25 Siehe auch Thiiringer OLG, Beschl. v. 21.01.2009, VRS 117, 371; Huppertz, Rechtsfolgen im Zusam-
menhang mit der Erléschen der Betriebserlaubnis, SVR 2009, 321.

26 Thiringer OLG, Beschl. v. 21.01.2009, VRS 117, 371 geht allerdings vom Widerruf der Zulassung aus.
27 Amtl. Begr. zu § 7 EG-FGV, VKBI. 2009, 314/ 334.

28 OLG Jena, Beschl. v. 21.1.2009 - 1 Ss 46/08, VRS 116, 371.

29 Unter ,Anderung”i. S. d. § 19 Abs. 2 StVZO ist nicht nur eine andere Gestaltung von Teilen durch
Austausch bzw. Auswechseln von Teilen mit solchen zu verstehen, die nicht zur typenmafiigen
Ausstattung gehoren, sondern auch das Hinzufiigen von Teilen, die am Fahrzeug angebaut oder in das
Fahrzeug eingebaut werden, wie auch das Verbinden vorhandener Teile, wodurch ein andere als die
vorgeschriebene Wirkung erzielt wird. Dazu gehort auch das Entfernen (oder teilweise) Entfernen
serienmaflig eingebauter Teile, wenn durch ihr Entfernen Verkehrsteilnehmer gefahrdet werden kénnen
(OLG Diisseldorf, Beschl. v.07.06.1991 - 5 Ss (OWi) 66/91 32/91 1, VRS 81, 396; amtl. Begr. VKBI. 1994,
156).
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Die Vorschrift setzt damit erst einmal eine fahrzeugbezogene Betriebserlaubnis voraus, da es
ungerecht und nicht praktikabel ware, wenn die Manipulation eines einzelnen Fahrzeuges durch
seinen Halter zu einem Erloschen der dem Fahrzeughersteller erteilten Typgenehmigung fithren
wiirde.30 Eine ,Betriebs-erlaubnis“ in diesem Sinne ist anzunehmen, wenn das Fahrzeug einem
genehmigten Typ angehort oder eine Einzelbetriebserlaubnis nach der StVZO oder eine
Einzelgenehmigung nach § 13 EG-FGV vorliegt.3! Das entspricht § 2 Nr. 5 FZV, der (auch) der
nationalen ABE die Funktion einer Betriebserlaubnis zukommen lésst.

Eine EG-Typgenehmigung richtet sich jedoch an den Hersteller als Adressaten und bedeutet
inhaltlich die Bestatigung der Typgenehmigungsbehorde, dass ein serienmafiig in gréofierer
Stiickzahl hergestellter Typ gleichartiger Fahrzeuge oder Fahrzeugteile den Vorschriften
entspricht.32

Grundsatzlich ist zu liberlegen, ob die EG-Typgenehmigung nicht nur die Berechtigung fiir den
Hersteller darstellt, Fahrzeuge entsprechend der Genehmigung herzustellen und mittels CoC-
Papiers33 die materielle Rechtméfiigkeit (Einhaltung der gesetzlichen Bauvorschriften) des
Einzelfahrzeugs zu dokumentieren, sondern ob sie dariiber hinaus auch eine auf das konkrete
Fahr-zeug bezogene Betriebserlaubnis darstellt. Fiir letztere Auslegung wiirde sprechen, dass
nach der amtlichen Begriindung eine erloschene Typgenehmigung keine Auswirkungen auf die
Zulassung, den Verkauf oder die Inbetriebnahme der wahrend der Giiltigkeit hergestellten
Fahrzeuge hat.34

Die EG-Typgenehmigung wiirde dann bei Fortfall ihrer Erteilungsvorausset-zungen als
herstellerbezogene Genehmigung fiir die Zukunft erléschen; fiir das einzelne, sich bereits in
Verkehr befindende Fahrzeug wiirde sie weiterhin eine wirksame Betriebserlaubnis darstellen.
Die Typgenehmigung konnte dann als ein Biindel von Verwaltungsakten, jeweils einer daraus
fiir ein konkretes Fahrzeug, verstanden werden.3>

Dass eine entsprechende Regelung auch fiir die nationale ABE (die ja eben-falls dem Hersteller
und unter Geltung der FZV auch nicht mehr im Zulassungsverfahren erteilt wird) angenommen
werden kann, lasst sich aus § 2 Nr. 5 FZV ableiten. Danach ist die nationale Typgenehmigung
eine Betriebserlaubnis im Sinne des Strafdenverkehrsgesetzes (StVG) und damit auch im Sinne
der Vorschrift des § 19 StVZO.

Ein Verlassen des der jeweiligen ABE zugrunde liegenden technischen und rechtlichen Rahmens
eroffnet damit die Anwendung des § 19 Abs. 2 StVZO0. Das gilt auf den ersten Blick nicht fiir die

30 Siehe hierzu LG Braunschweig, Urt. v. 25.04.2017 - 11 0 4/17, juris.

31 Arg. aus § 19 Abs. 1 Satz 6 StVZO: Gehort ein Fahrzeug zu einem genehmigten Typ oder liegt eine Ein-
zelbetriebserlaubnis nach dieser Verordnung oder eine Einzelgenehmigung nach § 13 der EG-
Fahrzeuggenehmigungsverordnung vor, ist die Erteilung einer neuen Betriebserlaubnis nur zulassig,
wenn die Betriebserlaubnis nach Absatz 2 Satz 2 erloschen ist.

32 KBA (https://www.kba.de/DE/Typgenehmigung/typgenehmigung_node.html)

33 Certificate of Conformity oder Ubereinstimmungsbescheinigung: die vom Hersteller ausgestellte
Bescheinigung, dass ein Fahrzeug, ein System, ein Bauteil oder eine selbststindig technische Einheit zum
Zeitpunkt seiner/ihrer Herstellung einem nach der jeweiligen EG-Typgenehmigungsrichtlinie
genehmigten Typ entspricht (§ 2 Nr. 7 FZV).

34 Begr. zu § 7 EG-FGV, BR-Drucks, 190/09 v. 03.04.2009, S. 44.

35 Dass die EG-Typgenehmigung keinerlei auf das einzelne Fahrzeug bezogene Wirkung hat, ist Auffassung
des Schleswig-Holsteinischen Verwaltungsgerichtes (Urt. v. 14.02.2017 - 3 A 342 /16, juris). Danach sei
die EG-Typgenehmigung nicht gleichbedeutend mit der Genehmigung eines einzelnen Fahrzeugs.
Vielmehr handele es sich um die Genehmigung eines Fahrzeugtyps. Im Unterschied dazu werde bei einer
,Einzelgenehmigung” bescheinigt, dass ein ,bestimmtes Fahrzeug“ den einschlagigen
Verwaltungsvorschriften und technischen Anforderungen entspreche. Siehe auch Schrdder, Rechtsnatur, -
wirkungen und - wirksamkeit von EG-Typgenehmigungen und Ubereinstimmungsbescheinigungen fiir
Kraftfahrzeuge, DVBI. 2017, 1193.
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EG-Typgenehmigung. Die Definition der EG-Typgenehmigung setzt ndmlich die EG-
Typgenehmigung nicht mit der BE gleich: § 2 Nr. 4 FZV erwahnt das Wort ,Betriebserlaubnis“
nicht.

Die Anwendbarkeit der Vorschriften tiber das Erloschen einer BE gem. § 19 Abs. 2 StVZO ergibt
sich aber aus § 19 Abs. 7 StVZO0, wo es heifdt: ,Die Absitze 2 bis 6 gelten entsprechend fiir die EG-
Typgenehmigung.”

Die amtliche Begriindung sagt hierzu aus: ,Erlischt bei technischen Anderungen am Fahrzeug die
nationale Betriebserlaubnis nach § 19 Abs. 2, so muss dies auch fiir die EG-Typgenehmigung
gelten."36

Ein Erléschen der Betriebserlaubnis im Sinne des § 19 StVZ0 kann damit auch bei EG-
typgenehmigten Fahrzeugen erfolgen.3” Ist die Betriebserlaubnis erloschen, befindet sich ein
Fahrzeug in einem vorschriftswidrigen Zustand i. S. v. § 5 FZV, § 17 StVZO0. Unmittelbare Folge
des Erloschens ist es, dass das Fahrzeug nicht mehr auf 6ffentlichen Strafien in Betrieb
genommen oder dessen Inbetriebnahme angeordnet oder zugelassen werden darf (§ 19 Abs. 5
Satz 1 StVZ0).

A.4.2.3.2. Erléschen durch Vornahme technischer Anderungen

Grundsatzlich erlischt die Betriebserlaubnis nach § 19 Abs. 2 Satz 1 Nr. 3 StVZ0O, wenn
technische Anderungen3® vorgenommen werden, durch die das Abgas- oder Gerduschverhalten
verschlechtert wird. Anderungen, durch die eine Verschlechterung des Abgas- oder
Gerduschverhaltens eintritt, sind dabei solche, die infolge baulicher Anderungen oder
gednderter Einstellung von Teilen zu einer hoheren als der in der Fahrzeugbetriebserlaubnis
genehmigten Emission flihren.39

Der Zweck des § 19 Abs. 2 StVZO ist es, sicherzustellen, dass ein zugelassenes Kraftfahrzeug, an
dem ein Teil verandert worden ist, nur und erst dann im 6ffentlichen Verkehr weiterbenutzt
wird, wenn die zustandige Behorde festgestellt hat, dass das Fahrzeug auch in seinem
veranderten Zustand den Beschaffenheitsvorschriften der StVZO entspricht, und wenn die
Behorde auf-grund dieser Feststellungen eine neue Betriebserlaubnis erteilt hat. Das Erl6schen
der Betriebserlaubnis hat, so gesehen, nur einen vorlaufigen Charakter: Der (weitere) Betrieb
wird unter ein praventives Verbot mit Erlaubnisvorbehalt gestellt, bis sich die zustiandige
Behorde auf Antrag des Halters davon iiber-zeugt hat, dass die an dem Fahrzeug
vorgenommenen Anderungen nicht zu deren Vorschriftswidrigkeit gefiihrt haben.40

36 Bundesministerium fiir Verkehr, Bekanntgabe der 20. Verordnung zur Anderung
strafdenverkehrsrechtlicher Vorschriften vom 9. Dezember 1994 nebst Begriindung, Verkehrsblatt = VkBI.
1995, S. 3/ 23.

37 Den Fahrzeugen kommt damit aber auch die ,Sperrwirkung“ zugute, die § 19 Abs. 2 StVZO entfaltet.
Denn technische Anderungen, die lediglich eine Beschaffenheitsvorschrift beriihren, ohne dass ein
Verkehrsgefahrdung oder ein Verschlechterung des Larm- und Abgasverhaltens zu erwarten ist, flihren
nicht zum Erléschen der Betriebserlaubnis. Zwar besteht die Pflicht des Halters, dafiir zu sorgen, dass das
Fahrzeug jederzeit in ordnungsgemafiem Zustand ist (§ 31 Abs. 2 StVZ0). Das gilt aber fiir techni-sche
Veranderungen ,geringeren Ausmafies” (oft nur) in dem Umfang, wie die Behebung von normalen
VerschleiRerscheinungen (siehe hierzu die amtl. Begr. zur Anderung des § 19 Abs. 2 StVZ0, BR-Drucks.
629/93v.06.09.1993, S. 18).

38 Zum Begriff der ,,Anderung" siehe Fufdnote 28.

39 Nr. 2.3 des Beispielkatalogs, VkBI. 1999, 452.

40 Deutscher Bundestag: Fragen zur Auslegung des § 19 StVZ0- WD 7 - 3000 - 008/ 18, S. 7.
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Liegen die Larm- oder Abgaswerte trotz Verschlechterung gegeniiber den An-gaben in der BE
immer noch innerhalb des Bereichs, der zur Zeit der erstmali-gen Zulassung des Fahrzeugs
gesetzlich vorgeschrieben war, besteht aller-dings ein Anspruch auf Neuerteilung nach
vorherigem Erloschen der BE.

Werden

» am Fahrzeug Teile ein- oder angebaut, fiir die eine Genehmigung (BE nach § 22,
Bauartgenehmigung nach § 22a fiir die Teile, Ergdnzung durch KBA in der ABE, Zulassung im
Rahmen der Begutachtung des Fahrzeugs nach § 21) vorliegt und eine Abnahme der Teile
nicht vorgeschrieben ist oder

» wurde der nachtréigliche*! Ein- oder Anbau im Rahmen einer Einzel-BE (§§ 20, 21)
genehmigt oder

» werden Teile verwendet, fiir die eine europarechtliche oder internationale Zulassung erteilt
wurde und sind eventuelle Einschrankungen oder Einbauanweisungen beachtet

erlischt die BE nicht (§ 19 Abs. 3 Satz 1 Nr. 1 und 2 StVZO0).

Die BE erlischt auch dann nicht, wenn ein Teilegutachten vorliegt, der in diesem Gutachten
angegebene Verwendungsbereich eingehalten wird und der Einbau durch einen amtlich
anerkannten Sachverstiandigen oder Priifer fiir den Kraftfahrzeugverkehr oder durch einen
Angestellten einer Uberwachungsorganisation abgenommen wurde (§ 19 Abs. 3 Satz 1 Nr. 4).
Das Teilegutachten bezeichnet den Verwendungsbereich der begutachteten Teile und enthalt
notwendige Hinweise fiir die Abnahme des Anbaus durch den Sach-verstandigen oder sowie
Auflagen und Einschrankungen.

A.4.2.3.3. Welche Wirkung hidtten Festlegungen des Herstellers in einer Betriebs-
(Bedienungs-) anleitung / in einem Handbuch?

Gegenstand dieses Teils der Untersuchung ist die Frage, ob ein Fahrzeughalter / Fahrzeugfiihrer
durch eine Festlegung in einer Bedienungsanleitung da-zu verpflichtet werden kann, den
leisesten Fahrmodus zu wahlen (etwa Fahren mit einer bestimmten niedrigen Drehzahl).

Grundsatzlich ist es Aufgabe des (Typ-)Genehmigungsverfahrens ein Fahr-zeug auf den Markt zu
bringen, das unter verfahrensmafiig genau definierten Betriebsbedingungen die gesetzlichen
Vorschriften einhalt. Bestehen keine gesetzlichen Regelungen in Form von Betriebsvorschriften,
kann mit dem Fahrzeug verfahren werden, wie es dem jeweiligen Fahrer beliebt.

Ein bestimmtes Verhalten kann dem Fahrzeugnutzer durch ein privates, vom Hersteller oder
Verkaufer erstelltes Handbuch nicht vorgeschrieben werden. Denn um 6ffentliche-rechtlich
verbindliche Regelungen zu treffen, muss ein Privater beliehen werden.#? In dieser Form

41 Die Nachtrage haben Riickwirkung. Es wird fiir die vom Halter bereits in den Verkehr gebrachten
Fahrzeuge die Moglichkeit eroffnet, dass sie - im Wege der Weitergabe von Ausriistungsvarianten, die
dem Fahrzeughersteller genehmigt wurden - unter Erhaltung der BE entsprechend ausgestattet werden
koénnen (Jagow, S. 130).

42 Das ist etwa zur Durchfiihrung der Hauptuntersuchung (§ 29 StVZ0) mit den
Uberwachungsorganisationen und deren Technische Priifstellen erfolgt.
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beliehene Unternehmer sind die Fahrzeughersteller jedoch nicht.4#3 Bedienungsanleitungen
haben auflerdem grundsatzlich rein zivilrechtliche Funktion: sie sollen dem Kunden den
Umgang mit einem erworbenen Produkt erméglichen und den Hersteller von einer Haftung
freistellen, die bei ggf. unsachgemafiem Umgang mit dem Produkt, vor dem nicht gewarnt
wurde, entstehen konnte.44

A.4.2.4. Die Erteilung einer EG-Typgenehmigung (fiir Kraftrader)

Die ,Typgenehmigung" ist das Verfahren, nach dem ein Mitgliedstaat bescheinigt, dass ein Typ
eines Fahrzeugs, eines Systems, eines Bauteils oder einer selbststdndigen technischen Einheit
den einschlagigen Verwaltungsvorschriften und technischen Anforderungen entspricht.s Die
EG-Typgenehmigung geht der Erteilung nationaler Typgenehmigungen vor.*6

Als , Typ eines Fahrzeugs” versteht man Fahrzeuge einer bestimmten Fahrzeugklasse, die sich
zumindest hinsichtlich bestimmter wesentlicher Merkmale nicht unterscheiden. Ein
Fahrzeugtyp kann Varianten und Versionen umfassen.

Die Erteilung der Typgenehmigung erfolgt nach den Vorschriften der nach den Vorgaben des
EU-Rechts in bundesdeutsches Recht iiberfiihrten Verordnung itiber die EG-Genehmigung fiir
Kraftfahrzeuge und ihre Anhdnger sowie fiir Systeme, Bauteile und selbstdindige technische
Einheiten fiir diese Fahrzeuge (EG- Fahrzeuggenehmigungsverordnung - EG-FGV)*7. Die Gruppe
der Kraftrader (zweiradrige Kraftfahrzeuge) wird in Kapitel 3 (§§ 15 ff. der EG-FGV) behandelt.

Eine EG-Typgenehmigung darf nur erteilt werden, wenn die Voraussetzungen nach Artikel 4
Absatz 1 der Richtlinie 2002/24/EG*8 vorliegen und der Antragsteller® iiber ein wirksames
System zur Uberwachung der Produktion nach Anhang VI der Richtlinie 2002/24/EG verfiigt,
um zu gewahrleisten, dass die herzustellenden Fahrzeuge, Systeme, selbstandigen technischen

43 Schroder, Rechtsnatur, -wirkungen und - wirksamkeit von EG-Typgenehmigungen und
Ubereinstimmungsbescheinigungen fiir Kraftfahrzeuge, DVBI. 2017, 1193 / 1196.

44 Siehe z. B. OLG Miinchen Urt. v. 9.3.2006 - 6 U 4082/05, BeckRS 2006, 05360, BAYERN.RECHT: Eine
Kaufsache ist mangelhafti. S. des § 434 BGB, wenn die Bedienungsanleitung in wesentlichen Punkten
unvollstandig oder fehlerhaft ist, so dass bei entsprechendem Gebrauch der - ansonsten einwandfreien -
Kaufsache Fehlfunktionen auftreten.

45 Definition gem. Art. 3 Nr. 2 der Richtlinie 2007 /46/EG des Europaischen Parlaments und des Rates vom
05.09.2007 zur Schaffung eines Rahmens fiir die Genehmigung von Kraftfahrzeugen und
Kraftfahrzeuganhiangern sowie von Systemen, Bauteilen und selbststdndigen technischen Einheiten fiir
diese Fahrzeuge (Rahmenrichtlinie).

46 Siehe Erwagungsgrund 9 der Richtlinie 2007 /46 /EG des Europdischen Parlaments und des Rates vom
05.09.2007 zur Schaffung eines Rahmens fiir die Genehmigung von Kraftfahrzeugen und
Kraftfahrzeuganhidngern sowie von Systemen, Bauteilen und selbststdndigen technischen Einheiten fiir
diese Fahrzeuge (Rahmenrichtlinie): ,Bis zur Anwendung des gemeinschaftlichen
Typgenehmigungsverfahrens fiir Fahrzeuge anderer Klassen als M1 sollte es den Mitgliedstaaten gestattet
sein, weiterhin nationale Typgenehmigungen zu erteilen, und entsprechende Ubergangsbestimmungen
sollten festgelegt werden.”

47 Verordnung liber die EG-Genehmigung fiir Kraftfahrzeuge und ihre Anhanger sowie fiir Systeme, Bau-
teile und selbststédndige technische Einheiten fiir diese Fahrzeuge(EG-Fahrzeuggenehmigungsverordnung
- EG-FGV) vom 3. Februar 2011 (BGBI. 1 S. 126).

48 Richtlinie 2002/24/EG des Europaischen Parlaments und des Rates vom 18. Marz 2002 iiber die
Typgenehmigung flir zweiradrige oder dreiradrige Kraftfahrzeuge und zur Authebung der Richtlinie
92/61/EWG.

49 Der Antrag auf Erteilung der Typgenehmigung wird vom Hersteller bei der Genehmigungsbehorde
eines Mitgliedstaats gestellt (Art. 3 Satz 1 der Richtlinie 2002 /24/EG).
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Einheiten und Bauteile jeweils mit dem genehmigten Typ iibereinstimmen (§ 16 Abs. 6 Satz 1
EG-FGV).

Nach der zentralen Vorschrift des Artikels 4 Abs. 1 der Richtlinie 2002 /24 /EG erteilen die
Mitgliedstaaten die EG-Typgenehmigung dann, wenn der Fahrzeugtyp u.a. die technischen
Anforderungen der Einzelrichtlinien erfiillt und den Angaben des Herstellers gemafd der
umfassenden Liste nach Anhang I entspricht. Die Richtlinie 2002 /24 /EG wurde durch Art. 81
der seit 01.01.2016 geltenden Verordnung EU)50 Nr. 168/2013 des Europdischen Parlaments
und des Rates vom 15. Januar 2013 tiber die Genehmigung und Marktiiberwachung von zwei-
oder dreirddrigen und vierradrigen Fahrzeugen zum 01.01.2016 aufgehoben.5!

Welche technischen Anforderungen fiir Kraftrader gelten, legt nun die — unmittelbar geltende -
Verordnung (EU) Nr. 168/2013 fest.52 Zweck dieser Verordnung ist die Festlegung
harmonisierter Vorschriften fiir die Typgenehmigung von Fahrzeugen der Klasse L, um das
Funktionieren des Binnenmarkts zu gewahrleisten (Erwagungsgrund Nr. 8). Die (nationalen)
Genehmigungsbehorden diirfen eine Genehmigung nur fiir solche Fahrzeuge, Systeme, Bauteile
oder selbststandige technische Einheiten erteilen, die den Anforderungen dieser Verordnung
entsprechen (Art. 7 Abs. 2 der VO (EU) Nr. 168/2013).

A.4.2.5. Technische Vorschriften in Bezug auf die Lirmemissionen bei der Typgenehmigung
von Motorradern: Die Regelung UNECE Nr. 41 - Einheitliche Bedingungen fiir die
Genehmigung der Kraftrader hinsichtlich der Gerdauschentwicklung

Den Stand der larmtechnischen Anforderungen bei der Typgenehmigung von Kraftradern gibt
die UN-ECE Nr. 41 - Einheitliche Bedingungen fiir die Genehmigung der Kraftrader - hinsichtlich
der Gerauschentwicklung wieder.

Die Vorschriften, die bei der Typgenehmigung von Kraftfahradern anzuwenden sind, ergeben
sich aus Anhang Il der Verordnung (EU) Nr. 168/2013 tiber die Genehmigung und
Marktiiberwachung von zwei- oder dreirddrigen und vierradrigen Fahrzeugen. Nach Art. 18 Abs.
1 dieser Verordnung miissen Fahrzeuge der Klasse L sowie fiir solche Fahrzeuge bestimmte
Systeme, Bauteile und selbststdndige technische Einheiten den Anforderungen der Anhange II
bis VIII fiir die betreffenden Fahrzeug(unter) -klassen entsprechen.

Um die Anforderungen fiir die Typgenehmigung von Fahrzeugen der Klasse L in dieser
Verordnung zu vervollstidndigen, erliasst die Kommission gemafi Artikel 75 der Verordnung (EU)
Nr. 168/2013 delegierte RechtsakteS3, in denen detaillierte technische Anforderungen und

50 EU-Verordnungen haben immer eine unmittelbare Wirkung. Artikel 288 des Vertrags iiber die Arbeits-
weise der EU legt fest, dass Verordnungen immer unmittelbar in jedem EU-Land gelten (EUR-Lex - Die
unmittelbare Wirkung des EU-Rechts; http://eur-lex.europa.eu/legal-
content/DE/TXT/?uri=LEGISSUM%3A114547).

51 Fiir bestehende Typgenehmigungen trifft Art. 77 der Verordnung Ubergangsbestimmungen. Bis
31.12.2016 wurden neue Fahrzeugtypen der Klassen L1e, L2e und L6e auch noch nach der Richtlinie
2002/24 typgenehmigt (Art. 77 Abs. 2 der VO (EU) Nr. 168/2013).

52 Zur Konkretisierung der VO (EU) Nr. 168/2013 wurde die Delegierte Verordnung (EU) Nr. 134/2014
der Kommission vom 16. Dezember 2013 zur Erganzung der Verordnung (EU) Nr. 168/2013 des
Europaischen Parlaments und des Rates in Bezug auf die Anforderungen an die Umweltvertraglichkeit
und die Leistung der Antriebseinheit sowie zur Anderung ihres Anhangs V erlassen.

53 Zu den delegierten Rechtsakten siehe Mollers, Juristische Methodenlehre, 1. Auflage 2017, § 2 Rn. 62:
sInzwischen sehen immer mehr Verordnungen und Richtlinien Ermachtigungsnormen vor, die zum Erlass
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Priifverfahren gemaf der Zusammenfassung in Anhang II Teil A, B und C festgelegt werden, und
gewdhrleistet damit ein hohes Sicherheits- und Umweltschutzniveau gemaf den einschldgigen
Bestimmungen dieser Verordnung. Die ersten entsprechenden delegierten Rechtsakte waren bis
zum 31. Dezember 2014 zu erlassen (Art. 18 Abs. 3 der VO (EU) Nr. 168/2013).

UN-ECE-Regelungen, denen die Union zugestimmt hat, sind nach Art. 54 Abs. 1 der VO (EU) Nr.
168/2013 Bestandteil der Anforderungen fiir die EU-Typgenehmigung fiir Fahrzeuge. Die
Anwendung der UN-ECE Nr. 41 wurde vom Rat der Europdischen Union am 30.09.2013
beschlossen.>*

Abschliefend wurden in den Katalog der Typgenehmigungsvoraussetzungen die Regelungen
der UN-ECE Nr. 41 durch die ,Delegierte’> Verordnung (EU) Nr. 134/2014 der Kommission vom
16. Dezember 2013 zur Erganzung der Verordnung (EU) Nr. 168/2013 des Européischen
Parlaments und des Rates in Bezug auf die Anforderungen an die Umweltvertraglichkeit und die
Leistung der Antriebseinheit” aufgenommen.56

Art. 4 dieser Verordnung erklart die im Anhang [ der Verordnung aufgefiihrten UN-ECE-
Regelungen auf die Typgenehmigung im Hinblick auf die Umweltvertraglichkeit fiir anwendbar.

Anhang [ - Verzeichnis der verbindlichen UN-ECE-Regelungen ist wie folgt gefasst:

Tabelle 35: ANHANG |, Verzeichnis der verbindlichen UN-ECE Regelungen

UN-ECE-Regelung Nr | Gegenstand Anderungsserie | ABl.-Fundstelle | Geltungsbereich
41 Gerduschemissionen 04 ABI. L 317 vom L3e, L4e
von Kraftradern 14.11.2012, S.
1.

Die Verordnung tritt gemaf3 ihrem Art. 19 Abs. 1 am Tag nach ihrer Veroffentlichung im
Amtsblatt der Europaischen Union in Kraft5? und gilt nun gem. ihrem Art. 19 Abs. 2 seit dem
01.01.2016.58

Die UN-ECE Nr. 41 sieht in ihrem Anhang 6 folgende, gegeniiber Vorlauferregelungen um 2 bzw.
3 dB(A) niedrigere79, Grenzwerte vor:

Tabelle 36: Maximale Grenzwerte der Schallpegel

Klasse Leistungs-Masse-Verhiltnis Grenzwerte fiir Lurban in dB(A)
(PMR)
Klasse 1 PMR <25 73

von delegierten Rechtsakten, wie Verordnungen oder Richtlinien, durch die Verwaltung berechtigen (sog.
Komitologieverfahren). Dabei muss bereits der Rechtsakt das Sekundarrecht gem. Art. 290 Abs. 1 UA 2 S.
1 AEUV Ziele, Inhalt, Geltungsbereich und Dauer ausdriicklich festlegen. ... Dies dient dazu, das Recht
weiter zu konkretisieren...“.

54 Beschluss des Rates vom 30. September iliber die Anwendung der Regelung Nr. 41 der Wirtschafts-
kommission der Vereinten Nationen fiir Europa (UN/ECE) - Einheitliche Bedingungen fiir die
Genehmigung der Kraftrader hinsichtlich ihrer Gerduschemissionen (ABL Nr. L 263 v. 05.10.2013, S. 15).
55 Delegierte Verordnungen konnen Gesetze erganzen oder dndern (Hartel, S. 240).

56 Beschluss des Rates vom 30. September iliber die Anwendung der Regelung Nr. 41 der Wirtschafts-
kommission der Vereinten Nationen fiir Europa (UN-ECE) - Einheitliche Bedingungen fiir die
Genehmigung der Kraftrader hinsichtlich ihrer Gerauschemissionen (ABIL. Nr. L 263 v. 05.10.2013, S. 15).
57 Amtsblatt der Europaischen Union vom 21.12.2014 Nr. L 53/1.

58 Das Auseinanderklaffen von Inkrafttreten und Geltungsbeginn macht Ubergangsregelungen unnétig.
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Klasse Leistungs-Masse-Verhiltnis Grenzwerte fiir Lurban in dB(A)
(PMR)

Klasse 2 25 <PMR <50 74

Klasse 3 PMR > 50 77

Fahrzeuge, die mit einer Abgasanlage mit mehreren Betriebsarten, die sich von Hand einstellen
lassen, ausgestattet sind, werden in allen Betriebsarten gepriift.

A.4.3 Beantwortung der Frage 1: Anspriiche Dritter auf behordliche MaRnahmen gegen
Kraftrader, die unter Abweichung von der EG-Typgenehmigung auf den Markt
gebracht oder spater manipuliert worden sind

Gefragt ist nach dem moglichen Vorgehen und Verfahren fiir folgendes Szenario: Behorde, wie
z.B. UBA, oder Umweltverband, oder Biirger vermutet, dass ein Fahrzeug bzw. Bauteil nicht
~typgerecht” ist (nicht die Gerduschvorschriften der Typgenehmigung erfiillt) und mdéchte die
Nachbesserung bzw. die Untersagung von Verkauf / Betrieb erwirken.

Die Fragestellung zielt darauf ab, ob ein Dritter von einer staatlichen Behorde (hier dem
Kraftfahrt-Bundesamt - KBA, das fiir die Typgenehmigung gem. § 2 EG-FGV zustadndig ist, oder
der Zulassungsbehodrde) oder die Behorde selbst ein Einschreiten gegen den Hersteller
erzwingen kann, wenn dieser Fahrzeuge unter Abweichung von der Typgenehmigung herstellt5®
und auf den Markt bringt. Weiter ist zu priifen, ob Anspriiche auf Einschreiten gegen Fahrzeug-
halter bestehen, die ihr Fahrzeug manipulieren.

Als Dritte kommen beispielsweise sowohl Biirgerinnen und Biirger als auch Umweltverbadnde in
Betracht.

A.4.3.1. Grundatze fiir eine Verpflichtung zum Einschreiten zugunsten Dritter

Damit eine Behorde zugunsten eines Dritten gegen einen ungenehmigten Betrieb eines
Fahrzeugs (also ein Fahrzeug génzlich ohne Betriebserlaubnis oder ein Fahrzeug, das die
Vorgaben der Betriebserlaubnis - Typgenehmigung - nicht einhalt) vorgehen kann oder muss,

(1) muss die Behorde liber eine Befugnisnorm verfiigens?

und

59 7.B., indem er eine ,Abschalteinrichtung” installiert.

60 Pieroth / Schlink / Kniesel, Polizei- und Ordnungsrecht, 9. Auflage 2016, § 5 Rdnr. 53. Zum Einschreiten
einer Behdrde gegen einen privaten Dritten nach der sicherheitsbehérdlichen Generalklausel des Art. 7
LStVG siehe VG Miinchen, Beschl. v. 20.09.2017 - M 22 E 17.4341: ,Ein derartiger Anspruch setzt das
Vorliegen einer Befugnisnorm voraus, auf die die Sicherheitsbehérde ihr Tatigwerden stiitzen kann und
die zumindest auch dem Schutz der Interessen des Antragstellers dient.“ (Da es sich beim
Strafdenverkehrsrecht um spezielles Sicherheitsrecht handelt, konnen dieselben Grundsatze, wie sie im
Sicherheits- und Polizeirecht gelten, hier fruchtbar gemacht werden; siehe zur Anwendbarkeit des
Sicherheitsrechts auch VG Dresden, Urt. v. 10.04.2002 - 14 K 1966/00, juris).
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(2) diese mussim konkreten Fall ein (auf3erhalb der Befugnisnorm formuliertes) Recht
schiitzen, das der Gesetzgeber auch im Interesse des Dritten geschaffen hat
(drittbeglinstigende Wirkung der Norm)

und

(3) esmuss ein Rechtsverstofd des Herstellers vorliegen.

»,Dreh- und Angelpunkt” eines etwaigen Anspruchs ist hier, ob eine Norm besteht, die Drittschutz
vermittelt. Ein allgemeiner Anspruch auf ordnungsgemafien Gesetzesvollzug und entsprechende
behordliche Kontrolle existiert namlich nicht.6!

Zu (1) Befugnisnorm

Die Rechtsgrundlage fiir die zwangsweise Auf3erbetriebsetzung zulassungs-pflichtiger
Fahrzeuge ist z. B § 5 FZV (Beschrankung und Untersagung des Betriebs von Fahrzeugen). Diese
raumt - wie jede ordnungsbehordliche Befugnisnorm - der Behdrde Ermessen ein.62 Einen
Anspruch - gerichtet auf fehlerfreie Ausiibung des Ermessens - hat ein Dritter aber auch nur
dann, wenn es um den Schutz eigener Rechte geht.

Zu (2) Drittbegiinstigende Wirkung der Norm

Grundsatzlich spielt sich das Verwaltungsverfahren zur Erteilung einer Typgenehmigung nur
zweiseitig ab: Adressat des Verwaltungsakts , Erteilung einer Typgenehmigung” (also eines vom
KBA erteilten Bescheides) ist der jeweilige Fahrzeughersteller. Damit ein Dritter (ein Biirger, der
sich betroffen fiihlt oder auch ein Konkurrent des Herstellers) gegen die Erteilung einer
Typgenehmigung erfolgreich klagen konnte, miisste das KBA bei der Erteilung der
Typgenehmigung eine Vorschrift verletzt haben, die bei der Erteilung der Typgenehmigung zu
beachten war und die auch dem Schutz des Dritten dienen soll (§ 42 Abs. 2 der
Verwaltungsgerichtsordnung - VwGO: die Klagebefugnis setzt das Vorhandensein einer
drittschiitzenden Norm voraus).

Ob eine Norm drittschiitzend ist, beurteilt das Bundesverwaltungsgericht nach der
Schutznormtheorie.63 Nach der Schutznormtheorie vermitteln nur solche Rechtsvorschriften
subjektive Rechte, die nicht ausschlieflich der Durchsetzung von Interessen der Allgemeinheit,
sondern zumindest auch dem Schutz individueller Rechte dienen. Das gilt fiir Normen, die das
geschiitzte Recht sowie einen bestimmten und abgrenzbaren Kreis der hierdurch Berechtigten
erkennen lassen.¢* Ein subjektives 6ffentliches Recht liegt damit vor, wenn ein Rechtssatz des
offentlichen Rechts nicht nur 6ffentlichen Interessen, sondern zumindest auch dem Schutz von
Individualinteressen derart zu dienen bestimmt ist, dass die Trager der Individualinteressen die
Einhaltung des Rechts-satzes sollen verlangen kénnen.6> Insoweit ist fiir den Drittschutz

61VG Berlin, Urt. v. 13.5.2014 - 4 K664/13, BeckRS 2014, 51817, BAYERN.RECHT.

62 Pieroth / Schlink / Kniesel, Polizei- und Ordnungsrecht, 9. Auflage 2016, § 5 Rdnr. 53.
63 BVerwG, Urt.v. 15.11.1985 - 8 C 43/83 - BVerwGE 72, 226.

64 BVerwG, Urt.v. 11.10.2016 - 2 C 11.15 - BVerwGE 2017, 180.

65 BVerwG, Urt. v. 15.11.1985 - 8 C 43/83 - BVerwGE 72, 226.
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entscheidend, dass sich aus individualisierenden Tatbestandsmerkmalen der Norm ein
Personenkreis entnehmen lasst, der sich hinreichend von der Allgemeinheit unterscheidet.¢6

A.4.3.2. Anspriiche privater Dritter auf Beseitigung der Zulassung einzelner Fahr-zeuge

Als Befugnisnorm kommt § 5 FZV in Betracht: Erweist sich ein Fahrzeug als nicht
vorschriftsmafig nach dieser Verordnung oder der Strafdenverkehrs-Zulassungs-Ordnung, kann
die nach Landesrecht zustandige Behorde (Zulassungsbehorde) dem Eigentiimer oder Halter
eine angemessene Frist zur Beseitigung der Mangel setzen oder den Betrieb des Fahrzeugs auf
offentlichen Strafien beschrianken oder untersagen. Ist der Betrieb eines Fahrzeugs, fiir das ein
Kennzeichen zugeteilt ist, untersagt, hat der Eigentiimer oder Halter das Fahrzeug unverziiglich
nach Mafdgabe des § 14 aufier Betrieb setzen zu lassen oder der Zulassungsbehorde
nachzuweisen, dass die Griinde fiir die Beschrankung oder Untersagung des Betriebs nicht oder
nicht mehr vorliegen. Der Halter darf die Inbetriebnahme eines Fahrzeugs nicht anordnen oder
zu-lassen, wenn der Betrieb des Fahrzeugs untersagt ist oder die Beschrankung nicht
eingehalten werden kann.

Ein Anspruch Dritter wiirde voraussetzen, dass die Abweichung, die das Fahr-zeug aufweist, an
einer Norm zu messen ist, die auch den Schutz Dritter bezweckt.6”

Die Verordnung (EU) Nr. 168/2013 mit den Larmgrenzwerten der UN-ECE Nr. 41 dient aber nur
dem Schutz der Allgemeinheit, nicht unmittelbaré® dem Interesse Einzelner: es handelt sich um
Emissionswerte, Drittschutz im bundes-rechtlichen Umweltschutzrecht bedeutet aber i. d. R.
Immissionsschutz, nicht Schutz vor Emissionen. Eine Ausnahme wird von der Rechtsprechung
allen-falls in Fallen vorgenommen, in denen Immissionsgrenzwerte nicht festgelegt sind.s°

66 BVerwG, Urt. v. 28.11.2007 - 6 C 42/06, juris.

67 Siehe zu einer vergleichbaren Fallkonstellation (Einschreiten gegen Grundstiicksnachbarn) OLG
Hamburg, Urteil vom 31.05.2016 -4 U 31/16, ZMR 2016, 750: ,Der sogenannte quasi-negatorische
Beseitigungsanspruch gemafd § 1004 Abs. 1 Satz 1 BGB in Verbindung mit § 823 Abs. 2 BGB steht dem
Eigentliimer eines Grundstiickes gegen denjenigen zu, der ein seinen Schutz bezweckendes Gesetz objektiv
verletzt.“ Ebenfalls VG Saarlouis, Urt. v. 14.01.2015 - 5 K 809/13, juris: ,Werden Anlagen im Widerspruch
zu éffentlich-rechtlichen Vorschriften errichtet oder gedndert, kann die Bauaufsichtsbehérde nach § 82 Abs. 1
LBO ihre teilweise oder volistdndige Beseitigung anordnen, wenn nicht auf andere Weise rechtmdfsige
Zustdnde hergestellt werden kénnen. ... Das der Bauaufsichtsbehérde nach den §§ 57 Abs. 2, 82 LBO
zustehende Ermessen ist im Falle der Missachtung nachbarschiitzender Bestimmungen vorbehaltlich
eines individuellen Rechtsverlustes im Einzelfall regelmdfig auf ein Einschreiten gegeniiber
baurechtswidrigen Anlagen und/oder deren Nutzung reduziert. Dieser Anspruch umfasst regelmdfig auch
ein Recht auf gegebenenfalls zwangsweise Realisierung entsprechender Anordnungen im Wege des
Verwaltungszwanges, im Einzelfall sogar unter Anwendung eines bestimmten Zwangsmittels.”

68 Mittelbar fithrt aber eine Verringerung der Emissionen meist auch dazu, dass die Immissionen geringer
werden, was aber nicht immer der Fall sein muss: , Die Entwicklung des Strafsenverkehrsldrms kann
verldsslich nur durch Messungen an der Straf3e verfolgt werden. Solche Messungen haben ergeben, dass sich
die Reduzierung der héchstzuldssigen Emissionspegel zwischen 1970 und 1980 um 2 dB(A) im
Strafsenverkehr nicht ausgewirkt haben." (Steinebach, Larm- und Luftgrenzwerte, 1. Auflage 1987, S. 148).
69 So fiir Emissionsgrenzwerte der TA Luft in Fallen, in denen Immissionsgrenzwerte nicht bestehen VGH
Baden-Wiirttemberg, Urt. v. 12.03.2015 - 10 S 1169/13 - UPR 2015, 359: ,Das allgemeine
Emissionsminimierungsgebot nach Nr. 5.2.7 TA Luft ist nicht drittschiitzend, auch wenn fiir potentiell
gesundheitsgefihrdende Stoffe keine Immissionswerte bestimmt sind. Etwas anderes gilt insoweit fiir die
Emissionsgrenzwerte - Solange aber fiir potentiell gesundheitsgefdhrdende Stoffe keine Immissionswerte
bestimmt sind, dienen zur Minimierung des Gesundheitsrisikos erlassene Emissionsgrenzwerte auch dem
Schutz eines individualisierbaren Personenkreises im Einwirkungsbereich der Anlage.”
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Die zentrale Rechtsquelle des bundesdeutschen Umweltschutzes, das Bundes-
Immissionsschutzgesetz, verfolgt den Zweck, u. a. Menschen vor schadlichen
Umwelteinwirkungen zu schiitzen (§ 1 Abs. 1 BImSchG). Schadliche Umwelteinwirkungen im
Sinne dieses Gesetzes sind Immissionen, die nach Art, Ausmaf3 oder Dauer geeignet sind,
Gefahren, erhebliche Nachteile oder erhebliche Beldstigungen fiir die Allgemeinheit oder die
Nachbarschaft herbeizufiihren (§ 3 Abs. 1 BImSchG). Immissionen sind Gerdusche u. a., die auf
Menschen einwirken (§ 3 Abs. 2 BImSchG). Emissionen sind dagegen Gerdusche u. a., die von
Anlagen ausgehen. Der Begriff der Immission gemafd § 3 Abs. 2 BImSchG kennt keine Zuordnung
zu irgendeiner einer Anlage.”0

Das BImSchG behandelt auch die Beschaffenheit und den Betrieb von Fahr-zeugen (§ 38
BImSchG) und den Verkehrslarm (§ 41 Strafien und Schienen-wege), rechnet aber den Betrieb
von Fahrzeugen der Emissionsverursachung’! und den Straflenldrm den Immissionen’? zu.

Konkreter Schutz vor Strafdenverkehrslarm wird beispielsweise durch die 16. Verordnung des
Bundes-Immissionsschutzgesetzes (Verkehrslarmschutz-Verordnung - 16. BimSchV) gewéhrt.
Diese Werte gelten origindr aber nur bei der Durchfithrung von Baumafinahmen und sind
Grundlage fiir Auflagen und Entschadigungsleistungen im Planfeststellungsverfahren. Soweit es
um den Schutz der Wohnbevdlkerung vor Larm geht (§ 45 Abs. 1 Satz 2 Nr. 3 StVO) kdnnen nach
dem BVerwG73 fiir eine nahere Bestimmung, wann eine Larm-zunahme ,erheblich” ist,
Orientierungspunkte der 16. BImSchV entnommen werden. Die Verordnung setzt
Immissionswerte fest, bei deren Uberschreitung MaRnahmen getroffen werden konnen. Der von
einer Strafde ausgehende Larm wird im Berechnungsverfahren (siehe z. B. Anlage 1 zu § 3 der
16. BIm-SchV) ermittelt.’* Dabei wird die Zahl der sie benutzenden Fahrzeuge und deren
Zusammensetzung bestimmt und ein Mittelungspegel”s gebildet. Unter-schieden wird zwischen
Pkw und Lkw tiber 2,8 t zuldssiger Gesamtmasse; Motorrader werden wie Pkw gewertet.
Motorradlarm hebt sich aber mafdgeblich vom Hintergrundgerausch des allgemeinen
Strafdenverkehrslarms ab. Die spezifische Storwirkung von Motorradlarm kann anhand der
iiblichen Regelwerke nur unzureichend erfasst werden. Ein einzelnes Motorrad?¢ geht nur als

70 BVerwG, Urteil vom 12.03.1996,4 C 9 /95, Rn. 31, juris.

71 Kraftfahrzeuge und ihre Anhanger, Schienen-, Luft- und Wasserfahrzeuge sowie Schwimmkorper und
schwimmende Anlagen miissen so beschaffen sein, dass ihre durch die Teilnahme am Verkehr
verursachten Emissionen bei bestimmungsgemafiem Betrieb die zum Schutz vor schadlichen
Umwelteinwirkungen einzuhaltenden Grenzwerte nicht liberschreiten. Sie miissen so betrieben werden,
dass vermeidbare Emissionen verhindert und unvermeidbare Emissionen auf ein Mindestmaf3
beschrankt bleiben (§ 38 BImSchG).

72 Bei dem Bau oder der wesentlichen Anderung offentlicher Strafden sowie von Eisenbahnen,
Magnetschwebebahnen und Strafdenbahnen ist unbeschadet des § 50 sicherzustellen, dass durch diese
keine schidlichen Umwelteinwirkungen durch Verkehrsgerdusche hervorgerufen werden kénnen, die
nach dem Stand der Technik vermeidbar sind (§ 41 Abs. 1 BImSchG).

73 BVerwg, Urt. v. 13.03.2008 - 3 C 18/07, SVR 2008, 231.

74 Zu beachten ist, dass Larmwerte ihre Aussagekraft nur im Zusammenspiel mit dem Mess- oder
Beurteilungsverfahren erlangen, nach dem sie zu ermitteln sind (siehe z. B. OVG fiir das Land Nordrhein-
Westfalen, Urt. v. 21.03.2003 - 8 A4230/01, VRS 105, 233).

75 Die Mittelung von Emissionen bedeutet, dass das Einwirken des vorhandenen Gerdusches auf den
Menschen dem Einwirken eines konstanten Gerdusches dieses Pegels wahrend des gesamten
Bezugszeitraums gleichgesetzt wird; d.h. dass zur Ermittlung der Gerduschimmission der "dquivalente
Dauerschallpegel”/ Mittelungspegel ermittelt wird, der einem gleichbleibenden Gerausch entspricht, das
im Beurteilungszeitraum am Beobachtungsort die gleiche Schallenergie liefert wie das tatsachliche
Gerausch (Hamburgisches OVG, Urt. v. 16.6.1987 - OVG Bf VI 30/85 = HmbJVBI. 1988).

76 Auf die die konkrete Fragestellung bezogen ware das also auch das nicht der Typgenehmigung
entsprechende Fahrzeug.
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ein Element der Gesamtzahl aller Fahrzeuge - und zwar in ,Form“ eines Pkw - in die
Berechnung des gesamten Larms einer Strafse ein.

Auch die Vorschriften tiber die Betriebserlaubnis dienen nur der Verkehrssicherheit als einem
offentlichen Belang.””

Mit § 5 FZV (als Befugnisnorm) wird die Zulassungsbehdrde damit zwar zur Stilllegung eines
Fahrzeugs ermachtigt; ein Einzelner hat aber keinen An-spruch darauf, dass die
Zulassungsbehorde von dieser Norm zu seinen Gunsten Gebrauch macht, um (irgendwelche)
»<lauten Motorrdder” aus ,dem Verkehr zu ziehen".”8

A.4.3.3. Verbandsklagerecht

Auch ein (ausnahmsweise in anderen Rechtsbereichen bestehendes) Verbandsklagerecht
besteht bei der hier zu beurteilenden Sachlage nicht.

Eine entsprechende Klage der Deutschen Umwelthilfe, die einen Anspruch auf Stilllegung von
Fahrzeugen, die gegen umweltrechtliche Vorschriften verstofden, hat das VG Diisseldorf am
24.01.20187% abgewiesen: Ein Umweltverband kann die Stilllegung eines einzelnen
Kraftfahrzeugs, das moglicherweise gegen umweltrechtliche Vorschriften verst6f3t, nicht
klageweise geltend machen; ihm fehlt insofern die Klagebefugnis. Auf die Verletzung eigener
Rechte im Sinne des § 42 Abs. 2 VwGO kann sich der Verband nicht berufen. Auch auf eine
gesetzlich erweiterte Klagebefugnis (§ 42 Abs. 2 Alt. 1 VwGO: ,Soweit gesetzlich nichts anderes
bestimmt ist“) kann sich ein Umweltverband nicht berufen. Die strafdenverkehrsrechtliche
Einzelzulassung eines Fahrzeugs, das typgenehmigt ist, ist kein Vorhaben i.5S.v.§ 1 Abs. 1 Satz 1
Nr. 5 UmwRG dar. Das UmwRG regelt die Klagerechte von Umweltverbanden, die von der
Geltendmachung einer Verletzung in eigenen Rechten unabhédngig sind, ab-schliefsend.

A.4.3.4. MaBnahmen nach EG-FGV

Die §§ 25 und 26 EG-FGV halten Ermachtigungsgrundlagen fiir das Kraftfahrt-Bundesamt bereit,
sofern Fahrzeuge, Systeme, Bauteile und selbststdndige technische Einheiten nicht mit dem
genehmigten Typ libereinstimmen. Dabei betrifft § 25 EG-FGV die Hersteller aus dem Inland und
§ 26 EG-FGV die Her-steller aus dem Ausland.

77 Schleswig-Holsteinisches VG, Urt. v. 11.11. 2008 - 3 A 30/08, juris.

78 Eine Parallelsituation besteht z. B. bei Anspriichen von Grundstiickseigentiimern auf Beseitigung von
Anlagen auf Nachbargrundstiicken. Zu zivilrechtlichen Anspriichen siehe bspw. OLG Hamburg, Urt. v.
31.05.2016 -4 U 31/16,ZMR 2016, 750.

79VG Diisseldorf, Urt. v. 24.01.2018 - 6 K12341/17, juris.
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A.4.3.4.1. § 25 EG-FGV: Sicherstellung der Ubereinstimmung der Produktion, Wider-ruf
und Riicknahme — MaBnahmen gegen Inhaber einer inlandischen Typ-genehmigung

A.4.3.4.1.1. § 25 Abs. 1 EG-FGV

Die Bestimmung des Absatzes 1 ermachtigt das KBA bei der Feststellung, dass Fahrzeuge,
Systeme, selbstdndige technische Einheiten und Bauteile nicht mit dem genehmigten Typ

libereinstimmen, die erforderlichen MaRnahmen zur Sicherung der Ubereinstimmung der
Produktion, einschliefdlich des Entzugs der Typgenehmigung festzulegen.80

Stellt also das Kraftfahrt-Bundesamt einen Verstof3 gegen die Typgenehmigung fest, kann es
erforderliche MafRnahmen nach den fiir den jeweiligen Typ anwendbaren Richtlinien
2007/46/EG, 2002/24/EG und 2003 /37/EG anordnen, um die Ubereinstimmung der
Produktion mit dem genehmigten Typ sicherzustellen.

Die in § 25 Abs. 1 EG-FGV in Bezug genommene Vorschrift ,aus der fiir den Typ anwendbaren
Richtlinie” ist im vorliegenden Fall Art. 10 der Richtlinie 2002 /24 /EG des Europaischen
Parlaments und des Rates vom 18. Marz 2002 iiber die Typgenehmigung fiir zweirddrige oder
dreirddrige Kraftfahrzeuge und zur Authebung der Richtlinie 92/61/EWG des Rates.8! Die
aktuellere Verordnung (EU) Nr. 168/2013 weist nun8? in Art. 4983 eine vergleichbare Regelung
auf.

Adressat des Absatzes 1 ist der Hersteller: die Ubereinstimmung der kiinftig produzierten (noch
nicht in Verkehr gelangten) typgenehmigten Fahrzeuge kann mit den ,erforderlichen”
Mafdnahmen sichergestellt werden. Diese Vor-schrift ist eine sog. Generalklausel. Obwohl zur
Charakterisierung der Maf3-nahmen nur der Begriff , erforderlich” gebraucht wird, ist davon
auszugehen, dass die gewahlte Mafsnahme dem Grundsatz der Verhaltnismaf3igkeit insgesamt

80 Amtl. Begr. BR-Drucks. 190/09 v. 03.04.2009, S. 52.

81 Art. 10 Abs. 1 der Richtlinie 2002/24/EG des Europaischen Parlaments und des Rates vom 18. Marz
2002 tber die Typgenehmigung flir zweirddrige oder dreiradrige Kraftfahrzeuge und zur Aufhebung der
Richtlinie 92/61/EWG des Rates: ,Stellt der Mitgliedstaat, der die Typgenehmigung erteilt hat, fest, dass
Fahrzeuge, Systeme, selbstandige technische Einheiten oder Bauteile nicht mit dem genehmigten Typ
ubereinstimmen, so trifft er die erforderlichen Mafdnahmen, um die Ubereinstimmung der Produktion mit
dem genehmigten Typ erneut sicherzustellen. Die zustdndigen Behérden dieses Mitgliedstaats unter-
richten die entsprechenden Behorden der iibrigen Mitgliedstaaten {iber die getroffenen MafRnahmen, die
erforderlichenfalls bis zum Entzug der Typgenehmigung gehen kénnen.“

82 Mit dem Erlass der EU-Verordnung Nr. 168/2013 geht die Ankniipfung an die die Richtlinie
2002/24/EGin § 25 Abs. 1 EG-FGV ins Leere. EU-Richtlinien gelten nur mittelbar, sie miissen in
nationales Recht umgesetzt werden. Verordnungen - wie die Verordnung (EU) Nr. 168/2013 -gelten
unmittelbar. Das scheint auch der Grund dafiir zu sein, warum der Wortlaut des § 25 Abs. 1 EG-FGV nicht
der aktuellen Rechtslage durch Nennung der Verordnung (EU) 168/2013 angepasst wird: der
bundesdeutsche Verordnungsgeber geht scheinbar davon aus, dass die EU-Verordnung ,automatisch” in
den § 25 Abs. 1 EG-FGV ,hineinzulesen” ist. Fiir den Gang der Untersuchung spielt dies jedoch keine Rolle
uns soll deshalb auch nicht ndher thematisiert werden.

83 Art. 49 Abs. 1 und 2 der Verordnung (EU) Nr. 168/2013 lautet: ,Artikel 49 - Nicht mit dem genehmigten
Typ iibereinstimmende Fahrzeuge, Systeme, Bauteile und selbststandige technische Einheiten - (1)
Stimmen neue Fahrzeuge, Systeme, Bauteile oder selbststandige technische Einheiten, die mit einer
Ubereinstimmungsbescheinigung oder einem Genehmigungszeichen versehen sind, nicht mit dem
genehmigten Typ iiberein, so ergreift die Genehmigungsbehorde, die die EU-Typgenehmigung erteilt hat,
die notwendigen Mafdnahmen, einschliefilich eines Entzugs der Typgenehmigung, um sicherzustellen,
dass die hergestellten Fahrzeuge, Systeme, Bauteile oder selbststandigen technischen Einheiten mit dem
jeweils genehmigten Typ in Ubereinstimmung gebracht werden. (2) Fiir die Zwecke des Absatzes 1 gelten
Abweichungen von den Angaben im EU-Typgenehmigungsbogen oder in den Beschreibungsunterlagen als
Nichtiibereinstimmung mit dem genehmigten Typ.“
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entsprechen, also auch geeignet und angemessen sein, muss. Welche Art von Mafdnahmen in
Betracht gezogen werden, ist nicht geregelt (,,unspezifische Mafinahmen®). Die zustandige
Behorde hat deshalb sowohl ein Entschliefdungs- (also die Frage, ob eingeschritten wird) als
auch ein Auswahlermessen (hinsichtlich des ,,Wie“ des Einschreitens).

Anspriiche Dritter auf Einschreiten ergeben sich aus dem Wortlaut der Regelung nicht.
Klagerechte bestehen im Hinblick auf die Schutznormtheorie nur

» fiir einen nach dem Gesetz klar abgrenzbaren Kreis von potentiellen Klager

» wenn der Zweck der Norm zumindest auch auf den Schutz des Klagers gerichtet ist.84

Fiir einen einzelnen Dritter ist ein nicht typgerechtes (,zu lautes“) Fahrzeug aber nur ein Teil
des Strafdenverkehrs. Er geniefst Schutz nur vor ,Verkehrs-lairm“ (Immissionen), nicht aber
Schutz vor Emissionen. Immissionen sind immer an einem konkreten Immissionsort zu
ermitteln. Ein nicht regelkonformes Motorrad kommt aber schon rdumlich mit einer
unbestimmten Vielzahl von Personen in Kontakt, seine Zulassung ist fahrzeugbezogen und
erlaubt ihm die Verkehrsteilnahme in der gesamten Bundesrepublik. Eine Eingrenzung auf eine
Gruppe potentieller Klager ist damit nicht mdoglich.

A.4.3.4.1.2, § 25 Abs. 2 EG-FGV

Das Kraftfahrt-Bundesamt kann nach § 25 Abs. 2 EG-FGV zur Beseitigung aufgetretener Mangel
und zur Gewahrleistung der Vorschriftsmafdigkeit auch fiir bereits im Verkehr befindlicher
Fahrzeuge, selbststdandiger technischer Einheiten oder Bauteile nachtraglich
Nebenbestimmungen anordnen.

Moglich ist die nachtragliche Anordnung von Nebenbestimmungen, wenn gegen Pflichten aus
der Genehmigung verstofien wird oder sich herausstellt, dass das Fahrzeug, die selbstindige
technische Einheit oder das Bauteil ein erhebliches Risiko fiir die Sicherheit im Strafdenverkehr
darstellt oder die 6ffentliche Gesundheit oder die Umwelt ernsthaft gefahrdet, obwohl die
Anforderungen nach der Richtlinie erfiillt sind.85

Absatz 2 erfasst Fahrzeuge, die das ,Werk bereits verlassen“ haben und bereits in den Verkehr
gebracht, also schon zugelassen wurden. Adressat der Norm ist ebenfalls der Hersteller. Die
Norm ist - auf dffentlich-rechtlicher Seite - die Grundlage fiir ,Riickrufaktionen“.86 Mittelbar
betroffen ist zwar der Fahrzeughalter; er ist jedoch nicht Adressat des Bescheides, so dass ihm
auch die Klagebefugnis fiir eine Anfechtungsklage (§ 42 Abs. 2 VwGO) fehlt. Zwar kann der
Halter - da sein Fahrzeug nicht der Typgenehmigung entspricht und es insofern
yvorschriftswidrig” ist - Mafdnahmen der Zulassungsbehoérde gem. § 5 FZV, also einer
Betriebsuntersagung oder Betriebsbeschrankung, ausgesetzt sein. Dabei wiirde es sich aber um
eine selbstindige Mafnahme handeln, die hochstens faktisch von der Anordnung des KBA an
den Hersteller (im Sinne eines ,Indizes fiir die Unvorschriftsmafdigkeit“) beeinflusst ware.87

84 Hufen, Verwaltungsprozessrecht, 10. Auflage 2016, § 14 RdNr. 73.

85 Amtl. Begr. BR-Drucks. 190/09, ebd.

86 Europarechtlich behandelt wird der Riickruf von Kraftradern in Art. 52 der VO (EU) Nr. 168/2013.
87 VG Sigmaringen, Beschl. v. 04.04.2018 - 5 K 1476/18, juris; VG Schleswig, Urt. v. 14.02.2017 -3 A
342/16, juris.
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Rechte Dritter auf Einschreiten konnen aus der Norm auch nicht unmittelbar abgeleitet werden.
Denn Dritte sind von Mafdnahmen des KBA nur mittelbar betroffen.s8

Auch ein Klagerecht eines Umweltverbandes ergibt sich aus der Vorschrift nicht. Nach dem VG
Schleswig kann ein Umweltverband weder die Erteilung der Typgenehmigung noch etwaige
Folgemafdinahmen - unter die Mafdnahmen nach § 25 EG-FGV fallen wiirde - einklagen:
»,Unabhangig von der Verletzung eigener Rechte kann ein solches Recht grundsatzlich gesetzlich
ein-geraumt werden (§ 42 Abs. 2 Halbsatz 1 VwGO). Aus einer solchen gesetzlichen Bestimmung
kann sich ausnahmsweise - entgegen dem § 42 Abs. 2 VwGO zu Grunde liegenden Grundsatzes
des Individualrechtsschutzes - auch ohne einen Individualbezug des Kldgers zum streitigen
Sachverhalt ein Klage-recht aufgrund der jeweiligen gesetzgeberischen Entscheidung ergeben.
We-der aus dem UmwRG noch aus der Aarhus-Konvention ergibt sich eine derartige
Bestimmung. Der Anwendungsbereich der umweltrechtlichen Verbandsklage ist vorliegend
nicht eréffnet. Die Anwendbarkeit des § 1 Abs. 1 Nr. 5 UmwRG setzt einen Verwaltungsakt oder
einen 6ffentlich-rechtlichen Vertrag, durch den ein anderes als in Nr. 1 bis 2b genanntes
»,Vorhaben“ unter Anwendung umweltbezogener Rechtsvorschriften zugelassen wird, voraus.
Ein Vor-haben ist die Errichtung und der Betrieb einer technischen Anlage, der Bau einer
sonstigen Anlage, die Durchfiihrung einer sonstigen in Natur und Landschaft eingreifenden
Mafinahme bzw. die Anderung, einschliellich der Erweiterung der Lage, der Beschaffenheit oder
des Betriebs einer technischen An-lage, der Lage oder der Beschaffenheit einer sonstigen Anlage,
der Durchfiihrung einer sonstigen in Natur und Landschaft eingreifenden Maf3nahme. Nach
diesen Mafdgaben fallen die Erteilung einer EG-Typgenehmigung fiir Kraftfahrzeuge sowie
diesbeziigliche Folgemafinahmen nicht unter den Vor-habenbegriff im Sinne des UmwRG.“89

A.4.3.4.1.3. § 25 Abs. 3 EG-FGV

Nach Absatz 3 des § 25 EG-FGV kann die zustindige Behorde die Typgenehmigung ganz oder
teilweise widerrufen oder zuriicknehmen, insbesondere wenn festgestellt wird, dass

1. Fahrzeuge mit einer Ubereinstimmungsbescheinigung oder selbststindige technische
Einheiten oder Bauteile mit einer vorgeschriebenen Kenn-zeichnung nicht mit dem genehmigten
Typ libereinstimmen,

2. von Fahrzeugen, selbststandigen technischen Einheiten oder Bauteilen ein erhebliches
Risiko fiir die Verkehrssicherheit, die 6ffentliche Gesundheit oder die Umwelt ausgeht,

3. der Hersteller nicht iiber ein wirksames System der Uberwachung der Ubereinstimmung
der Produktion verfiigt oder dieses System nicht in der vorgesehenen Weise anwendet oder

4. der Inhaber der Typgenehmigung gegen die mit der Typgenehmigung verbundenen
Auflagen verstofit.

Die Vorschrift des § 25 Absatz 3 EG-FGV ermoglicht als scharfste Mafnahme den Widerruf oder
die Riicknahme der Genehmigung und ist insofern eine in der Rechtsanwendung vorgehende
Spezialregelung (lex specialis) zu §§ 48, 49 VwVfG. Auch diese Norm dient nicht dem Schutz

88 So in Bezug auf den Eigentiimer eines von einer Riickrufaktion betroffenen Fahrzeugs VG Schleswig, Urt.
v.14.02.2017 - 3 A 342/16 -juris.

89 VG Schleswig, Urt. v. 13.12.2017 - 3 A 30/17, juris; VG Schleswig, Urt. v. 13.12.2017 - 3 A 38/17, juris;
VG Schleswig, Urt. v. 13.12.2017 - 3 A 26/17, juris; VG Schleswig, Urt. v. 13.12.2017 - 3 A 59/17, juris
(Umweltverbanden fehlt eine Klagebefugnis zur Anfechtung von EG-Typgenehmigungen).
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Dritter, so dass sich ein Anspruch auf Einschreiten durch die zustdndige Behorde nicht ergibt.
Das gilt insbesondere fiir den Fall, dass Fahrzeuge die in der Typgenehmigung festgelegten
Larmwerte liberschreiten. Denn der Begriff der Immission gemaf3 § 3 Abs. 2 BImSchG kennt
keine Zuordnung zu irgendeiner einer Anlage.%0 Nach der Konzeption des
Bundesimmissionsschutzgesetzes ist die Situation des Rezipienten am Einwirkungsort
mafdgeblich und verfolgt damit einen akzeptorbezogenen Ansatz. Die Norm dient allein dem
Schutz der Allgemeininteressen.’!

A.4.3.4.2. Inhaber einer auslandischen Typgenehmigung

Auch gegen Hersteller aus dem Ausland konnen Mafinahmen ergriffen wer-den, sofern sie
Fahrzeuge entgegen der EG-Typgenehmigung herstellen und/oder auf den Markt bringen, vgl. §
26 EG-FGV. Stellt das Kraftfahrt-Bundesamt fest, dass Fahrzeuge, Systeme, selbststandige
technische Einheiten oder Bauteile nicht mit dem genehmigten Typ libereinstimmen, kann es die
zustdndigen Stellen des Mitgliedstaates, in dem die EG-Typgenehmigung er-teilt wurde, im Wege
der internationalen Rechtshilfe um eine Priifung ersuchen (§ 26 Abs. 2 Satz 1 EG-FGV). Stellt das
Kraftfahrt-Bundesamt fest, dass Fahrzeuge, Systeme, selbststiandige technische Einheiten oder
Bauteile des genehmigten Typs die Sicherheit des Strafdenverkehrs gefihrden, kann es deren
Veraufderung zur Verwendung im StrafRenverkehr im Inland fiir die Dauer von hochstens sechs
Monaten untersagen (§ 26 Abs. 3 EG-FGV).

Die amtliche Begriindung?? fiihrt hierzu aus:

“In dieser Vorschrift werden die Fahrzeuge und Fahrzeugteile behandelt, fiir die in den anderen EU-
Mitgliedstaaten eine EG-Typgenehmigung erteilt wurde. Diese Typgenehmigungen miissen in
Deutschland ,,ohne Wenn und Aber” an-erkannt werden, wenn die Vorschriften der jeweiligen
Richtlinie und der anzuwendenden EG-Einzelrichtlinien, Einzelverordnungen oder der
gleichwertigen UN/ECE-Regelungen eingehalten sind.

Wird gleichwohl festgestellt, dass die Fahrzeuge, Systeme, technische Einheiten oder Bauteile trotz
giiltiger EG-Typgenehmigung und trotz Ubereinstimmungsbescheinigung bzw. vorgeschriebener
Kennzeichnung nicht dem genehmigten Typ entsprechen, so kann ihre Zulassung und ihr in Verkehr
bringen, nicht verweigert werden. Vielmehr miissen sich die Mafsnahmen auf die Unter-richtung
der verantwortlichen Genehmigungsbehdrde in den betreffenden Mitgliedsstaat beschrdnken. Das
Verfahren im Einzelnen richtet sich nach Artikel 30 der Richtlinie 2007/46/EG, Artikel 17 der
Richtlinie 2003/37/EG bzw. Artikel 10 Absatz 2 bis 4 der Richtlinie2002/24/EG. Lediglich in den
Fillen, in denen trotz giiltiger EG-Typgenehmigung die Sicherheit des Strafsenverkehrs geféhrdet
wird, konnen in Deutschland fiir die Dauer von 6 Monaten VerdufSserungen, Zulassungen und in
Verkehr bringen untersagt werden. ...“

Im Gegensatz zur Fallkonstellation einer nationalen Typgenehmigung kénnen die deutschen
Behorden gegentiber dem Inhaber der auslandischen Typgenehmigung also nicht eigenstandig
tatig werden. Selbst bei Abweichung von Fahrzeugen von der jeweiligen Typgenehmigung
miissen diese Fahrzeuge im Inland zugelassen werden. Die deutschen Behdrden kénnen die

90 BVerwG, Urteil vom 12.03.1996, 4 C9 /95, juris, Rn. 31.

91 Mit der gleichen Begriindung ware eine Anfechtungsklage eines Fahrzeughalters gegen die an den
Hersteller gerichtete Anordnung nach § 25 Abs. 2 EG-FGV zurtickzuweisen (siehe Schleswig-
Holsteinisches VG, Urt. v. 14.02.2017 - 3 A 342/16, juris).
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jeweils zu-standige auslandische Behdrde nur informieren und sie zum Tatigwerden auf-
fordern. Nur in Extremfallen, bei verkehrsunsicheren Fahrzeugen, kann das KBA die
Verdufderung (importierter) Fahrzeuge untersagen. Die Zulassungs-behdrde kann die Zulassung
solcher Fahrzeuge verweigern (§ 26 Abs. 4 Satz 1 EG-FGV). Sind diese (verkehrsunsicheren)
Fahrzeuge bereits zugelassen, kann die Zulassungsbehorde nach § 5 der Fahrzeug-
Zulassungsverordnung verfahren. Sie kann also den Betrieb des Fahrzeugs untersagen oder
beschrénken, also die Zulassung entziehen, ggf. zwangsweise abmelden.

Als verkehrsunsicher wird man jedoch Fahrzeuge, die gegen Larmvorschriften verstofden, nicht
ansehen konnen.%2

A.4.3.5. MaBnahmen gegen Verkaufer, die Kraftrader auf den Markt bringen, die keiner
EG-Typgenehmigung (mehr) entsprechen

[Anmerkung: Die Beantwortung der Frage steht in engem Zusammenhang mit der
Beantwortung der Zusatzfrage (IV.1 - Diirfen Komponenten in den Verkehr gebracht und
verkauft werden, deren Verwendung die StVZO grundsatzlich entgegensteht.). Denn es geht
gleichermafien um den Handel mit Fahrzeugen und Fahrzeugteilen, denen die 6ffentliche
Zulassung fehlt.]

Flr Kraftrader, die keiner Typgenehmigung mehr entsprechen, darf der Her-steller keine
Ubereinstimmungsbescheinigung mehr ausstellen. Fiir solche Fahrzeuge besteht ein Verkaufs-
und Zulassungsverbot gem. § 27 EG-FGV.

Die Fahrzeuge diirfen im Inland zur Verwendung im Straféenverkehr nicht
» feilgeboten (also zum Erwerb angeboten)
» verdufdert (an einen Kunden iibereignet)

» oderin den Verkehr gebracht (in sonstiger Form an jemanden abgegeben oder verwendet)

werden.

Zivilrechtlich 16st ein Verkaufsverbot die Wirkungen des § 134 BGB aus: das Rechtsgeschaft
wird nichtig.

Fiir eine Zulassung fehlt es an einer der Voraussetzungen des § 6 FZV. Nach dessen Absatz 3 Satz
1 ist bei erstmaliger Zulassung der Nachweis, dass das Fahrzeug einem Typ entspricht, fiir den
eine EG-Typgenehmigung vorliegt, durch Vorlage der Ubereinstimmungsbescheinigung zu
fithren.

92 Vgl. die zu Abgasvorschriften ergangene Entscheidung des VG Karlsruhe, Beschl. v. 26.02.2018 - 12 K
16702/17, juris: Die Vorschriftswidrigkeit des Fahrzeugs des Antragstellers ergibt sich nach Angaben des
Antragsgegners daraus, dass es wegen der eingebauten Abschalteinrichtung nicht der EG-
Typgenehmigung entspricht. Die grundsatzliche Funktionsfahigkeit und Verkehrssicherheit des Fahrzeugs
ist hiervon - soweit ersichtlich — nicht betroffen. Eine erhohte Gefahr fiir andere Verkehrsteilnehmer, die
ein besonderes offentliches Vollzugsinteresse begriinden koénnte, geht von ihm nicht aus. Von der
Vorschriftswidrigkeit des Fahrzeugs betroffen sind dagegen Aspekte der Luftreinhaltung.
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Das im Absatz 1 des § 27 EG-FGV ausgesprochene Verkaufs- und Zulassungsverbot fiir neue
Fahrzeuge wird in Absatz 2 auf selbstdndige technische Einheiten und Bauteile ohne die
entsprechende Kennzeichnung ausgedehnt.%3

A.4.3.6. MaBnahmen gegen Fahrzeughalter, die Kraftrader manipulieren

Gerduschrelevante Manipulationen am Fahrzeug fithren nach dem oben Gesagten zum Erloschen
der Betriebserlaubnis. Das lasst zwar die Zulassung unberiihrt, ermdglicht aber ein Vorgehen
nach § 5 FZV (Beschrankung und Untersagung des Betriebs des Fahrzeugs). Auch eine Ahndung
als Ordnungswidrigkeit?* nach § 69a Abs. 3 Nr. 1, § 30 StVZO ist moglich.%> Ob die
Zulassungsbehorde einschreitet und wie sie einschreitet, liegt in deren Ermessen
(Entschlief3ungs- und Auswahlermessen).®¢ Auch die Verfolgung als Ordnungswidrigkeit ist
nicht zwingend (Opportunitatsprinzip). I. d. R. wird die Zulassungsbehorde aber einschreiten.

Im Rahmen der Hauptuntersuchung (§ 29 StVZO) fiihrt die Manipulation zu einem erheblichen
Mangel (EM) (Nr. 8.1 der HU-Richtlinie). Das Fahrzeug er-halt keine neue HU-Plakette (Nr.
3.1.4.3 der Anlage VIII StVZ0) und muss innerhalb eines Monats in ordnungsgemafiem
technischem Zustand wieder vor-gefiihrt werden. Befindet sich an einem Fahrzeug, das mit
einer Priifplakette oder einer Priifmarke in Verbindung mit einem SP-Schild versehen sein muss,
keine giiltige Priifplakette oder keine giiltige Priifmarke, so kann die nach Landesrecht
zustiandige Behorde fiir die Zeit bis zur Anbringung der vorgenannten Nachweise den Betrieb
des Fahrzeugs im offentlichen Verkehr unter-sagen oder beschrianken. Die betroffene Person hat
das Verbot oder die Beschriankung zu beachten (§ 29 Ab. 7 Satz 4 und 5 StVZO0).

Eine entsprechende Manipulation kann aufier bei der Begutachtung im Rahmen der HU
beispielsweise auch bei einer polizeilichen Verkehrskontrolle (§ 36 Abs. 1, 5 StVO) festgestellt
werden. Die Polizeikréfte verfiigen dazu inzwischen bundesweit tiber geeichte
Schallpegelmessgerite.

Ein (privater) Dritter hat wiederum keinen Anspruch darauf, dass eine Behorde gegen den
Halter eines manipulierten Kraftrades einschreitet. Die Vorschriften iiber die Betriebserlaubnis
dienen der Verkehrssicherheit als einem o6ffentlichen Belang.97

A.4.3.7. Ergebnis

» Anspriiche Dritter auf Einschreiten des zustandigen Kraftfahrt-Bundesamtes gegen
Hersteller, die Kraftrader unter Abweichung von der EG-Typgenehmigung auf den Markt
bringen, bestehen nicht Aufzdhlung.

93 BR-Drucks. 190/09 v. 03.04.2009, S. 53 f.

94 Die Zustandigkeit richtet sich nach Landesrecht (§ 68 Abs. 1 StVZO).
95 Thiiring. OLG, Beschl. v. 21.01.2009 - 1 Ss 46/08, VRS 117, 371.

96 VG Sigmaringen, Beschl. v. 04.04.2018 - 5 K 1476/18, juris.

97 Schleswig-Holsteinisches VG, Urt.v. 11.11.2008 - 3 A 30/08, juris.
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» Manipulationen des Fahrzeughalters an schon im Verkehr befindlichen Fahrzeugen fiihren
zum Erléschen der Betriebserlaubnis. Die Zulassungs-behdrde kann den weiteren Betrieb
des Fahrzeugs untersagen. Anspriiche Dritter auf Betriebsuntersagung bestehen aber nicht.

A.4.4 Beantwortung der Frage 2: Ist im Kfz-Zulassungsrecht oder einer libergeordneten
gesetzlichen Regelung ein Optimierungsgebot formuliert?

A.4.4.1. Vorbemerkung

Zum besseren Verstandnis der nachfolgenden Ausfiihrungen ist die Vorstellung folgender
Grundsatze sinnvoll:

A.4.4.1.1. Die funktionelle Dreiteilung des StraBenverkehrsrechts

Das Strafdenverkehrsrecht (der Bundesrepublik Deutschland) kennt eine funktionelle
Dreiteilung:

» Die fahrzeugtechnischen Regelungen finden sich in der StVZO, die sich inhaltlich mit der
»Eignung und Befahigung“ eines Fahrzeugs zur Verkehrsteilnahme befasst. Die StVZO enthalt
zu diesem Zweck Bau- und einige Betriebsvorschriften. Die Bauvorschriften sind
ausschliefilich fahrzeugbezogener (dinglicher) Art und somit halter- und
nutzungsunabhingig. Betriebsvorschriften sind Verhaltensanweisungen, die bei der Nutzung
der jeweiligen Fahrzeugart zu beachten sind.8

» Die FeV befasst sich mit der Eignung und Befahigung eines Fahrzeug-fiihrers.

» Die StVO enthélt - bis auf einige in § 23 StVO verbliebenen fahrzeugbezogenen Regelungen
(Ausriistungsvorschriften)? - rein verhaltensbezogene Regelungen, die das Verhalten
»geeigneter und befahigter” Fahrzeugfiihrer bei der Benutzung ,geeigneter” Fahrzeuge in
einer konkreten Verkehrssituation zum Gegenstand haben. Alles was ,Eignung und
Befdhigung“ - also auch die Beschaffenheit eines Fahrzeugs (und damit dessen "Eignung"” zur
Teilnahme am Strafenverkehr) - betrifft, gehort nicht (mehr) zur StVO. Die StVO trifft
Regelungen aber auch nur fiir das Verhalten von Verkehrsteilnehmern. Verkehrsteilnehmer
ist, wer sich verkehrserheblich verhalt, d. h. korperlich und unmittelbar durch Handeln oder
pflichtwidriges Unterlassen mit Beteiligungsabsicht auf den Verkehrsvorgang einwirkt.100
Ein Verhalten, ,bei Gelegenheit der Verkehrs-teilnahme*, das keinen Bezug zum fliefenden

98 Eine Betriebsvorschrift ist z. B. fiir Fahrzeuge mit Aufbauten § 35e Abs. 4 StVZO: Tiiren missen
wahrend der Fahrt geschlossen sein.

99 Hentschel / Konig / Dauer, Strafdenverkehrsrecht, 44. Auflage 2017, § 16 StVZO RdNr. 5.

100 BGH, Urt. v. 25.11.1959 BGHSt 14, 24; Schurig, AnwaltKommentar, 15. Aufl. 2015, § 1 Nr. 2.3.
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Verkehr hat, fallt nicht in den Anwendungsbereich der StVO; die StVO schiitzt nur vor den
typischen Gefahren des Strafdenverkehrs.101

Bei der Beurteilung, ob ein Verkehrsvorgang als “storend im Sinne einer Bewertung als
“rechtlich unzuldssig“ anzusehen ist, muss immer zuerst geprift werden, welcher Kategorie
(Rechtsnorm) der Vorgang zuzuordnen ist. Findet sich in der einschlagigen Kategorie kein
Verbot, ist das Geschehen verkehrs-rechtlich nicht unzulassig.102

So sind beispielsweise beim - subjektiv iiberlauten - Betrieb eines Autoradios!3 folgende
Uberlegungen anzustellen:

1. Handelt es sich beim Autoradio um einen Bestandteil des Fahrzeugs, so dass sein Einbau und
/ oder der Betrieb von der StVZO geregelt werden? - Auch wenn sich das Radio im Auto
befindet, ist es kein Fahrzeugbestand-teil, sondern lediglich ein technisches Accessoire. Die
StVZO greift damit nicht ein.

2. Greift eine Regelung der StVO, etwa § 30 Abs. 1 Satz 1: ,Bei der Benutzung von Fahrzeugen
sind unnotiger Larm und vermeidbare Abgasbelastigungen verboten."? - Auch das ist zu
verneinen: Die Vorschrift ist bereits des-halb nicht einschlagig, weil eine
"Verkehrsteilnahme" durch den Betrieb des Radios nicht vorliegt; der Betrieb des Radios
erfolgt nur bei Gelegenheit der Verkehrsteilnahme.104

A.4.4.1.2. Die allgemeine Verkehrsfreiheit

Wegen der weiten Auslegung, die Art. 2 Abs. 1 GG durch das Bundesverfassungsgericht erfahren
hat, besteht liickenloser Grundrechtschutz fiir jede Tatigkeit, zu welcher der Biirger selbstindig
ohne Hilfe des Staates in der Lage ist.1%5 Das heifdt - vereinfacht ausgedriickt: mochte der Staat
ein bestimmtes Verhalten unterbinden, muss er es ausdriicklich untersagen - was nicht
verboten ist, ist erlaubt.

Flir den Straf3enverkehr hat dies im Grundsatz der Verkehrsfreiheit seinen Ausdruck gefunden:
Wie fiir die Zulassung von Personen zum Strafdenverkehr sieht die StVZ0 im Grundsatz auch fiir

101 BayObLG, Beschl. v. 13.04.1992 - 1St RR 2/92, juris.

102 Ein sehr plakatives und fiir das systematische Verstandnis wichtiges Beispiel auf3erhalb der
Fragestellung bietet hier die 35. StVzAusnV v. 22.04.1988, gedndert am 26.07.2013 (BGBI. I, S. 2803):
“Abweichend von § 32 Absatz 1 Nummer 1 der Strafdenverkehrs-Zulassungs-Ordnung darf bei land- oder
forstwirtschaftlichen Zugmaschinen ... die Breite iiber alles 3,00 m betragen, wenn sich die grof3ere Breite
allein aus der Ausriistung dieser Fahrzeuge ergibt ... mit Breitreifen...". Da sich die Regelung allein auf eine
bestimmte Fahrzeugkategorie bezieht - die land- oder forstwirtschaftliche (lof) Zugmaschine-, ohne einen
Einsatzzweck zu regeln (etwa: "die auch in der Land- oder Forstwirtschaft eingesetzt werden"), kann eine
lof Zugmaschine (Legaldefinition in § 2 Nr. 16 FZV) auch mit Breitreifen versehen werden, wenn sie
gewerblich - etwa von einer Baufirma - genutzt wird. § 22 Abs. 2 Satz 2 StVO ("Fahrzeuge, die fiir land-
oder forstwirtschaftliche Zwecke eingesetzt werden, diirfen, wenn sie mit land- oder forstwirtschaftlichen
Erzeugnissen oder Arbeitsgeraten beladen sind, samt Ladung nicht breiter als 3 m sein.") mit den
Voraussetzungen "Einsatz fiir lof Zwecke und Beladung mit lof Erzeugnissen“ darf nicht herangezogen
werden.

103 Eine heutige Car-Hifi-Anlage eines Autos ist von der Wirkung her durchaus einem Soundgenerator
gleichzustellen. Der Beispielfall stiitzt sich auf die Entscheidung OLG Koblenz, Beschl. v. 24.04.1986 - 1 Ss
177/86, VRS 71, 238, das die iiberlaute Benutzung eines Autoradios als Verstof3 gegen das
Landesimmissionsschutzgesetz wertet.

104 Nicht anders als bei einem Fahrradfahrer, der wahrend der Fahrt Trompete spielt.

105 Schwerdtfeger G. / Schwerdtfeger A. Offentliches Recht in der Fallbearbeitung, 14. Auflage 2012, RdNT.
148.
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Fahrzeuge allgemeine Verkehrsfreihit vor, jedoch unter wesentlichen Einschrankungen: a) die
Fahrzeuge miissen vorschriftsmafiig sein; b) fiir Kfz mit einer bauartbedingten
Hochstgeschwindigkeit und ihre Anhanger besteht Zulassungspflicht (§ 3 FZV).10¢ Gem. § 1 Abs.
1 StVG miissen Kraftfahrzeuge und ihre Anhénger, die auf 6ffentlichen Strafien in Betrieb gesetzt
werden sollen, von der zustdndigen Behorde (Zulassungsbehdrde) zum Verkehr zugelassen sein.
Die Zulassung erfolgt auf Antrag des Verfligungsberechtigten des Fahrzeugs bei Vorliegen einer
Betriebserlaubnis, Einzelgenehmigung oder EG-Typgenehmigung durch Zuteilung eines
amtlichen Kennzeichens (§ 1 Abs. 1 StVG). Sind diese Bedingungen erfiillt, besteht ein Anspruch
auf Zulassung.107

A.4.4.1.3. "Optimierungsgebote" im StraBenverkehrsrecht

"Optimierungsgebote" - also Vorschriften, die den Hersteller oder Betreiber einer emittierenden
Anlage verpflichten, liber festgelegte Emissionswerte hinaus ihre Anlage standig so zu
optimieren, dass der Stand der Umwelttechnik ein-gehalten wird - sind
immissionsschutzrechtlich als Vorsorgegebote einzustufen. Sie sind von
Immissionsschutzregelungen - die immer einen Kompromiss zwischen den Belangen des
Belastigenden und des Gestdrten darstellen, was mit Ausdriicken wie "Zumutbarkeit" oder
"Erheblichkeit" ausgedriickt wird - zu unterscheiden und gehen iiber sie hinaus.

Zum Vorsorgegebot des § 5 Nr. 2 BImSchG fiihrt das BVerw(G1°8 dementsprechend aus:

"Das Vorsorgegebot des § 5 Nr. 2 BImSchG stellt eine Art Gegengewicht zum
Kompromisscharakter des in § 5 Nr. 1 BImSchG festgelegten Sicherheitsstandards und der damit
verbundenen Risikogrenzen dar; denn § 5 Nr. 1 BImSchG schiitzt die Allgemeinheit sowie die
Nachbarschaft nur vor Gefahren, erheblichen Nachteilen und erheblichen Belastigungen.
Erheblich im Sinne dieser Vorschrift ist dabei alles, was unzumutbar ist (vgl. BVerwGE 50, 49
[55]). Der Rechtsbegriff der Zumutbarkeit fiihrt nicht zu ein fiir allemal feststehenden
Konfliktlosungen. Er setzt eine Abwagung und damit eine Bewertung der widerstreitenden
Interessen voraus. In diesem Sinne stellt § 5 Nr. 1 BImSchG bestimmte "Duldungsgrenzen” ...
auf; die von einer genehmigungsbediirftigen Anlage verursachten Immissionen miissen sich
unter Beriicksichtigung der Vorbelastung im Rahmen dieser Grenzen halten. Ein derartiges
Konzept setzt die Zuordnung von Immissionen zu bestimmten Emittenten voraus; es verliert
dort seine Wirkung, wo eine solche Zuordnung - wie beim Ferntransport von Luftschadstoffen -
nicht mehr moglich ist. Den damit verbundenen Risiken kann nur mit Mafnahmen der Vorsorge
begegnet werden; sie sollen unabhingig von den geltenden Schadlichkeitsgrenzen das an
Umweltqualitdt durchsetzen, was im Hinblick auf ein vorhandenes Potential an
Vermeidungstechnologie realisierbar erscheint (§ 5 Nr. 2 in Verbindung mit § 3 Abs. 6
BImSchG)."

Optimierungsgebote sind Vorschriften, die durch die Bezugnahme auf den ,Stand der Technik"
oder gar den ,Stand von Wissenschaft und Technik” dynamisiert werden.

Bei § 30 StVO ist nichts erkennbar, das die Vorschrift {iber den Rang einer
Immissionsschutzregelung hinaus erheben wollte. Ob die Gerdauschverursachung "unnétig” im
Sinne des § 30 Abs. 1 Satz 1 StVO ist, hdngt vielmehr von einer Abwagung der Interessen des

106 Hentschel/ Konig / Dauer, Strafdenverkehrsrecht, 44. Auflage 2017, § 16 StVZO RdNTr. 2.
107 Hentschel/ Konig / Dauer, Strafdenverkehrsrecht, 44. Auflage 2017, § 1 StVG RdNr. 32.
108 BVerwG, Urt.v. 17.02.1984 - 7 C 8/82, BVerwGE 69, 37.
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Verursachers und etwaiger Larmbetroffener unter Beriicksichtigung der 6rtlichen und zeitlichen
Gegebenheiten ab.199 Damit stellt § 30 StVO kein "Optimierungsgebot” dar.

A.4.4.2. Fahrzeugbezogene Regelungen/ Typgenehmigung

Kraftfahrzeuge und ihre Anhanger, die auf 6ffentlichen Strafien in Betrieb gesetzt werden sollen,
miissen von der zustdndigen Behorde (Zulassungsbehorde) zum Verkehr zugelassen sein. Die
Zulassung erfolgt auf Antrag des Verfiigungsberechtigten (Halter) des Fahrzeugs bei Vorliegen
einer Betriebserlaubnis, Einzelgenehmigung oder EG-Typgenehmigung durch Zuteilung eines
amtlichen Kennzeichens (§ 1 Abs. 1 StVG). Ist die Zulassung dann erfolgt, darf das Fahrzeug ,so
wie es ist“ im offentlichen Straflenverkehr betrieben werden. Das ist Sinn und Zweck einer
Betriebserlaubnis - sie stellt fest, dass das Fahr-zeug den 6ffentlich-rechtlichen Vorschriften
entspricht.110 Eine Betriebserlaubnis hat Tatbestandswirkung; solange sie nicht nach § 19 Abs. 2
StVZO erloschen ist, steht sie einer Betriebsuntersagung entgegen.111 Bei typgenehmigten
Fahrzeugen ergibt sich das nicht aus der Wirkung einer auf das einzelne Fahrzeug bezogenen
Betriebserlaubnis - die Typgenehmigung wird dem Hersteller fiir den Fahrzeugtyp erteilt - wohl
aber aus der Regelung des § 19 Abs. 7 StVZ0.112

Solange also keine Betriebsvorschrift besteht, die den Einsatz des Fahrzeugs in einer konkreten
Situation regelt, kann man mit einem Fahrzeug alles machen, was das Fahrzeug ,hergibt*“.113

Betriebsvorschriften enthalt die StVZO nur in bestimmten Fallen. Grundsatzlich geht die StVZ0
davon aus, dass ein Fahrzeug, das regelkonform hergestellt worden ist - also die fiir die
Erteilung der Typgenehmigung oder Betriebserlaubnis mafigebenden Vorschriften erfiillt -,
auch im Betrieb ,typischerweise” verkehrs- und umweltvertraglich ist und am Strafdenverkehr
teilnehmen kann.114 Deshalb kann man - ganz vereinfacht - sagen, Vorschriften, die im
Typgenehmigungsverfahren zu beachten sind, regeln (mittelbar) auch den spateren Betrieb. Ein
Fahrzeug muss (nur) ,bauartbedingt” verkehrs- und um-weltvertréglich sein. Selbst wenn sich
Vorschriften spater verscharfen, bleibt die Zulassung eines einzelnen Fahrzeugs davon
unberiihrt.!15

Auf die Erteilung der von § 1 Abs. 1 StVG geforderten Einzelbetriebserlaubnis besteht bei
Vorliegen der Voraussetzungen (Erflillung der technischen Anforderungen) gem. § 19 StVZO
bzw. § 13 Abs. 1 EG-FGV ein Rechtsanspruch.116 Damit sind fiir die Erteilung der

109 BayObLG, Beschl. v. 09.06.1982 - 1 Ob OWi 192/82, VRS 63, 219; Hentschel/ Kénig / Dauer,
Strafdenverkehrsrecht, 44. Auflage 2017, § 30 StVO RdNr. 13.

110 OLG Hamm Beschl. v. 22.08.2005 - 1 Ss OWi 272/05, NJW 2006, 241.

111 VG Hamburg, Beschl. v. 13.11.2000 - 21 VG 4201/2000, DAR 2000, 235.

112 Siehe oben Nr. 3.1 ,Grundsatzliche Anwendbarkeit des § 19 StVZ0 auf EG-typgenehmigte Fahrzeuge®.
113 Ein einfaches Beispiel dafiir sind die Vorschriften der StVO tiber die zulassige Hochstgeschwindigkeit
(§ 3 StVO): Solange keine Geschwindigkeitsbeschrankung besteht, kann ein Fahrzeug theoretisch bis zum
technisch maximal Méglichen ,ausgefahren” werden. Es gilt dann lediglich noch die allgemeine
Geschwindigkeitsregel des § 3 Abs. 1 StVO.

114 Sjehe fiir den Bereich das ,Abgasskandals” z. B. LG Braunschweig, Urt. v. 16.03.2018 - 11 0 3669/16,
juris: ,Auf die Frage, ob das Fahrzeug nach dem Aufspielen des Updates die Grenzwerte im normalen
Strafsenverkehr einhdlt, kommt es nicht an. Den mafsgeblichen europarechtlichen Vorschriften wird bereits
dann gentigt, wenn das Fahrzeug - solange es keine unzuldssigen Abschalteinrichtungen verwendet - unter
den Testbedingungen nach dem - praxisfernen - NEFZ die mafdgeblichen NOX-Grenzwerte einhdlt; die
Einhaltung der Grenzwerte unter den tiblichen Bedingungen des StrafSsenverkehrs wird nicht vorausgesetzt.”
115 Dies sicherzustellen ist u. a. die Aufgabe von Ubergangsvorschriften wie der des § 72 StVZO.

116 Sjehe auch VG Stuttgart, Urt. v. 01.07.2009 - 8 K 1815/08, juris.
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Betriebserlaubnis - und die als Konsequenz daraus mogliche Zulassung - (nur) die gesetzlich
festgelegten Werte einzuhalten.

Bei der Festlegung dieser Werte hat der Gesetzgeber einen erheblichen Gestaltungsspielraum,
der sich im Rahmen seiner Schutzfunktion!1? zu halten hat. Stimmen festgesetzte Grenzwerte
mit internationalen Standards oder Empfehlungen iiberein, ist dies zumindest ein Indiz dafir,
dass diese Grenzwerte geeignet und das mit ihnen erreichte Schutzniveau ausreichend ist.118

Die Erteilung einer EG-Typgenehmigung steht zwar nach den Regelungen der EG-
Fahrzeuggenehmigungsverordnung im Ermessen!!® des KBA. Stimmt ein Prototyp eines
Fahrzeugs aber mit den materiellen Bauvorschriften {iberein und sind auch sonst keine
Hinderungsgriinde ersichtlich (verfiigt der Hersteller also z.B. iber ein
Qualitatssicherungssystem), besteht ein Rechtsanspruch auf Erteilung der Genehmigung, da bei
Einhaltung der Bauvorschriften bei einem Einzelfahrzeug auch ein Anspruch auf Erteilung der
Betriebserlaubnis besteht.120

Aus diesem Grund wiren scharfere nationale Grenzwerte auch europarechts-widrig, da die
Mitgliedstaaten gem. Art. 6 Abs. 2 der VO (EU) Nr. 168/2013 das Inverkehrbringen, die
Zulassung oder die Inbetriebnahme von Fahrzeugen, Systemen, Bauteilen oder selbststindigen
technischen Einheiten nicht unter Verweis auf die von dieser Verordnung erfassten Aspekte des
Baus oder der Wirkungsweise untersagen, beschranken oder behindern diirfen, wenn diese den
Anforderungen dieser Verordnung entsprechen.

Die Versagung der Betriebserlaubnis kann bei einem grenziiberschreitenden Sachverhalt einen
Eingriff in die primarrechtliche Warenverkehrsfreiheit nach Art. 34 AEUV darstellen. Eine
Rechtfertigung eines solchen Eingriffs setzt nach Art. 36 AEUV voraus, dass der Mitgliedstaat auf
der Grundlage aktueller wissenschaftlicher Erkenntnisse ndher darlegt, dass objektiv eine
Gefahrdung der offentlichen Verkehrssicherheit oder von Leben und Gesundheit anderer
Verkehrsteilnehmer besteht.?s

Dass die in der UN-ECE Nr. 41 festgelegten Grenzwerte ungeeignet wéren, um ein ,verniinftiges“
Schutzniveau zu erreichen, wird wohl auf wissenschaftlicher Grundlage nicht angezweifelt
werden konnen. Hierbei sind zum Vergleich auch die Grenzwerte heranzuziehen, die fiir
larmerzeugende Maschinen, Gerate und Fahrzeuge gelten. Ein wichtiger Aspekt diirfte auch
darin zu sehen sein, dass die UN-ECE Nr. 41 gerade das bestehende Schutzniveau angehoben hat
und deshalb im Vergleich zu vorhergehenden Regelungen - bei denen auch schon kein Verstof3
gegen den Schutzgrundsatz festgestellt wurde - niedrigere Grenzwerte vorsieht.

Damit konnte einem Hersteller, der Fahrzeuge auf den Markt bringen mochte, ein
»,Optimierungsgebot” nur dann entgegen gehalten werden, wenn eine (andere) Vorschrift
existiert, die ihn zur selbstandigen Optimierung verpflichtet. Eine solche Vorschrift miisste einen

117 Den Staat trifft — abgeleitet aus den Grundrechten - auch eine Pflicht, Gesundheit, Leben und Eigentum
des Einzelnen vor Gefahrdungen von dritter (nicht-staatlicher) Seite zu schiitzen - Schutzpflicht (Bumke /
Vofdkuhle, Rn. 190). Das in Art. 2 Abs. 2 GG normierte Grundrecht auf korperliche Unversehrtheit schiitzt
den Biirger nicht nur als subjektives Abwehrrecht gegen staatliche Eingriffe. Vielmehr folgt dariiber
hinaus aus seinem objektiv-rechtlichen Gehalt die Pflicht der staatlichen Organe, sich schiitzend und
fordernd vor die in Art. 2 Ab. 2 GG genannten Rechtsgiiter zu stellen und sie insbesondere vor
rechtswidrigen Eingriffen von Seiten anderer zu bewahren (BVerfG, Beschl. v. 14.01.1981 - 1 BvR 612/72,
NJW 1981, 1655). Die Schutzpflicht bezieht sich auch auf den Schutz vor Larm (siehe z. B. BVerfG, Beschl.
v.30.11.1988 - 1 BvR 1301/84, BVerfGE 79, 174).

118 Siehe hierzu BVerfG, Beschl. v. 02.12.1999 - BvR 1580/91, NVwZ 2000, 309.

119 Es sind hier tber die fahrzeugtechnischen Voraussetzungen namlich auch Gesichtspunkte wie
Zuverlassigkeit, Vorhandensein eines Qualitdtssicherungssystems etc. zu beachten.

120 VGH Baden-Wiirttemberg, Urt. v. 31.05.2011 - 10 S 1857/90, juris.
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iiber die ,anerkannten Regeln der Technik” hinausgehenden Fahrzeugstand, eventuell sogar die
Beachtung von ,,Wissenschaft und Technik” verlangen. Bereits aus dem oben Gesagten ergibt
sich, dass ein solches Regularium nicht besteht.

Ein Optimierungsgebot kann vor allem nicht aus § 30 StVZO hergeleitet wer-den, obwohl der
Wortlaut der Vorschrift darauf hindeuten mag:

»§ 30 Beschaffenheit der Fahrzeuge
(1) Fahrzeuge miissen so gebaut und ausgertistet sein, dass

1. ihr verkehrsiiblicher Betrieb niemanden schddigt oder mehr als unvermeidbar gefihrdet,
behindert oder beldstigt,

2. die Insassen insbesondere bei Unfillen vor Verletzungen mdglichst geschiitzt sind und das
Ausmafs und die Folgen von Verletzungen méglichst gering bleiben.”

Diese Generalklausel fiir die Beschaffenheit von Fahrzeugen greift aber nur dann, wenn keine
spezielleren Beschaffenheitsvorschriften existieren.!?! [st ein (verkehrsunsicherer) Zustand
aber auf Umstande zuriickzufiihren, die Gegenstand spezieller Beschaffenheitsvorschriften sind,
greift § 30 Abs. 1 StVZO nicht ein.122 Aber selbst hier ware der Beurteilungsmafistab nur der
Stand der Technik.!23 Mit der Normierung von Larmgrenzwerten im Rahmen des § 49 StVZO
sind aber solche speziellen ,Beschaffenheitsvorschriften“ vorhanden.

A.4.4.3. Regelungen in der StraBenverkehrs-Ordnung - § 30 StVO

§ 30 Abs. 1 Satz 1 und 2 StVO (,Umweltschutz“) hat folgenden Inhalt: Bei der Benutzung von
Fahrzeugen sind unnétiger Larm und vermeidbare Abgasbeldstigungen verboten. Es ist
insbesondere verboten, Fahrzeugmotoren unnétig laufen zu lassen und Fahrzeugtiiren
tibermaf3ig laut zu schlief3en.

Die Vorschrift wurde mit dem ,Verordnungswerk ,Neue Strafdenverkehrs-Ordnung“124 im Jahre
1970 eingefiihrt.125 Die amtliche Begriindung!2é fiihrte dazu aus: ,Dem Verkehrsldrm zu
begegnen, ist dringlich. Es ist daher angebracht, das Verbot unndétigen Lédrms ausdrticklich
auszusprechen. Die Bedeutung des Satzes 1 wird in Satz 2 durch Anfiligung zweier besonders hdufig
zu beobachtender Beispiele von Ldrmtatbestdnden unterstrichen.”

Die Verwaltungsvorschriften (VwV) zu § 30 Abs. 1 StVO nennen als zusatzliche Beispiele:
» unndtiges Laufenlassen des Motors stehender Fahrzeuge,

» Hochjagen des Motors im Leerlauf und beim Fahren in niedrigen Gangen,

121 Thiiringer OLG, Beschl. v. 13.01.2012 - 1 Ss Rs 185/11, VRS 123, 238.

122 Thiiringer OLG, a.a.0., ebd.; OLG Hamm, Beschl. v. 24.05.2012 - 3 RBs 14/12, juris.
123 Braun/ Damm/ Konitzer, StVZO, § 30 Rn. 18, 20.

124 Sg die Uberschrift in VKBI. 1970, 734.

125 Damals noch ohne den Tatbestand , Abgasbelastigung*.

126 VKBI. 1970, 825.
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» unndtig schnelles Beschleunigen des Fahrzeugs, namentlich beim An-fahren,
» zu schnelles Fahren in Kurven,

» unndtig lautes Zuschlagen von Wagentiiren, Motorhauben und Koffer-raumdeckeln.

Die Vorschrift befasst sich mit dem Verhalten im Verkehr und setzt damit ein ordnungsgemafies
Fahrzeug voraus. Eine Fahrt mit einem an sich zu lauten Fahrzeug wiirde in den
Anwendungsbereich der StVZO fallen.127

Die Vorschrift des § 30 Abs. 1 Satz 1 und 2 ist ein abstraktes Gefahrdungsdelikt; es ist nicht
erforderlich, dass eine bestimmte Person belastigt wird. Wohl aber muss die larmende Tatigkeit
unter Umstdnden geschehen, unter denen sie zur Beldstigung anderer geeignet ist.128

A.4.4.3.1. § 30 Abs. 1 Satz 1 und 2 StVO als ,,Optimierungsgebot“?

Auch wenn § 30 Abs. 1 Satz 1 und 2 StVO keine konkrete Belastigung anderer Personen
voraussetzt!29, dndert dies nichts daran, dass es sich um kein ,Optimierungsgebot, sondern um
eine Vorschrift mit immissionsschutzrechtlichem Einschlag handelt.130 So liegt beispielsweise
der mafdgebliche Immissionsort nach der Nr. A.1.3 Satz 1 Buchst. c der TA Larm13! bei
unbebauten Flachen oder bebauten Flachen, die keine Gebaude mit schutzbediirftigen Raumen
enthalten, an dem am starksten betroffenen Rand der Flache, wo nach dem Bau- und
Planungsrecht Gebdaude mit schutzbediirftigen Rdumen erstellt wer-den diirfen. Obwohl auch
hier konkret (noch) keine Person belastigt wird, handelt es sich doch um eine Regelung des
Immissionsschutzes. Gleiches gilt fiir § 30 StVZO.

A.4.4.3.2. Grundsatzliche Aussagen zur Anwendbarkeit der Vorschrift

Die Anwendbarkeit der Vorschrift ist ohnehin sehr problematisch32: Lirmeinwirkungen
werden heutzutage objektiviert. Sie werden in einem standardisierten Verfahren ermittelt und
anhand eines Regelwerkes beurteilt. Wie die Beurteilung bei § 30 Abs. 1 Satz 1 und 2 StVO
erfolgen soll, ist dagegen ungeklart.

So schlagt Kreusch!33 vor, als Anhaltspunkte fiir noch zuldssige Lairmwerte die Grenzwerte der
TA-Larm und die Verkehrslarmschutzverordnung (16. BIm-SchV) heranzuziehen. Zu beachten
ist aber, dass Lairmwerte ihre Aussagekraft nur im Zusammenspiel mit dem Mess- oder
Beurteilungsverfahren erlangen, nach dem sie zu ermitteln sind.13¢ Die Larmberechnung im
Verfahren nach der 16. BImSchV erfolgt nach den Richtlinien fiir den Larmschutz an Strafden -

127 Zum Verhaltnis von §§ 30, 38 StVZO0 zu § 23 StVO siehe z. B. OLG Diisseldorf, Beschl. v. 18.12.1987 - 5
Ss (OWi) 427/87 - 320/87 1, VRS 74, 294 und oben II. 1.1.

128 BGH, Beschl. v. 06.05.1976 - 4 StR 344/75, BGHSt 26, 340.

129 Kreusch in Haus/ Krumm/ Quarch, Gesamtes Verkehrsrecht, 1. Auflage 2014, § 30 StVO RN 5.

130 Sjehe bereits oben unter Nr. 1.3.

131 Sechste Allgemeine Verwaltungsvorschrift zum Bundes-Immissionsschutzgesetz (Technische
Anleitung zum Schutz gegen Larm - TA Larm). Die zitierte Regelung konkretisiert den mafdgeblichen
Immissionsort gem. Nr. 2.3 der TA Larm.

132 Bedenken zur Bestimmtheit - und damit Giiltigkeit — der Norm insgesamt dufdert Dauer in: Hentschel/
Konig/ Dauer, Strafdenverkehrsrecht, 44. Auflage 2017, § 30 StVO RdNr. 13.

133 Kreusch in Haus/ Krumm/ Quarch, Gesamtes Verkehrsrecht, 1. Auflage 2014, § 30 StVO RN 6.

134 OVG Nordrhein-Westfalen, Urt. v. 21.03.2003 - 8 A 4230/01, VRS 105, 233.
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RLS 90. Hier wird aber nicht das "Vorbeifahrgerdausch" eines einzelnen Fahr-zeugs
bertcksichtigt, sondern der iiber den Tag gemittelte Pegel der gesamten Verkehrsbelastung
einer Strafe.

A.4.4.4. Ergebnis

Es gibt keine gesetzliche Vorschrift, die einen Hersteller dazu verpflichtet, iiber normierte
Grenzwerte hinaus bei der Produktion von Fahrzeugen ein (noch) héheres Umweltschutzniveau
anzustreben.

A.4.5 Beantwortung der Zusatzfrage

A.4.5.1. Vorbemerkungen

(1) Nach der Aufgabenstellung ist davon auszugehen, dass der Betrieb von Soundgeneratoren,
die keine weitere Funktion haben als die Erh6hung der Gerduschemissionen des Fahrzeugs,
nicht im Einklang mit der StVO steht, sofern der Fahrzeugfiihrer sie manuell einschalten kann
(die StVO regelt ja das Verhalten im Verkehr). Daran kniipfen sich zwei Fragen an: Diirfen
Komponenten zugelassen, in Verkehr gebracht und verkauft werden, deren Verwendung der
StVO grundsatzlich zuwider steht? Und wie dndert sich die Rechtslage, sobald die
Soundgeneratoren nicht mehr manuell vom Fahrer eingeschaltet werden kénnen, sondern
immer in Betrieb sind, bzw. iiber die Motorsteuerung angesteuert werden? Greift dann
ausschliefdlich die StVZ0? Und als was sind Bauteile zulassungsfahig, die keine sinnvolle
Funktion jenseits der Gerauscherhdhung verfolgen?

(2) Es wurde oben - Beantwortung der Frage II Nr. 1.3 -bereits festgestellt, dass Bauteile, die
nicht als Fahrzeugteile anzusehen sind (z. B. ein Autoradio), nicht unter die StVZO fallen. Die
StVZO listet alles auf, was rechtlich als Fahrzeugteil gilt; Komponenten, an die die StVZO0 keine
Anforderungen stellt, mogen zwar im Fahrzeug verbaut oder enthalten sein, sie gehdren aber
nicht zum ,Rechtsobjekt Fahrzeug“.135 (Nur) mittelbar konnen allerdings auch solche Ein-
richtungen rechtliche Bedeutung erlangen, und zwar indem sie sich auf rechtliche relevante
Komponenten auswirken und damit ggf. die Betriebserlaubnis zum Erléschen bringen.136

A.4.5.2. Diirfen Komponenten in den Verkehr gebracht und verkauft werden, deren
Verwendung die StVZO grundsatzlich entgegen steht?

Genauso wie es flir das gesamte Fahrzeug eine Betriebserlaubnis (national/europaweit;
Einzelbetriebserlaubnis/ Typgenehmigung) gibt, gibt es auch eine Betriebserlaubnis fiir

135 Hier darf wieder auf die Ausfithrungen zur Verkehrsfreiheit - oben II. 1.3 verwiesen werden: ,Alles,
was nicht verboten ist, ist erlaubt.”

136 Siehe zur ,,Anderung" und zum Erléschen der Betriebserlaubnis OLG Diisseldorf, Beschl. v. 07.06.1991
-5Ss (0Wi) 66/91 32/91 1, VRS 81, 396.
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Fahrzeugteile (siehe § 22 StVZ0). Bestimmte Fahrzeugteile unterliegen dabei einer
Bauartgenehmigungspflicht (§ 22a StVZ0)137.

Fahrzeugteile, die in einer amtlich genehmigten Bauart ausgefiihrt sein miissen, diirfen nur
» feilgeboten,

» verauflert,

» erworben oder

» verwendet werden,

wenn sie mit einem amtlich vorgeschriebenen Priifzeichen gekennzeichnet sind (§ 22a Abs. 2
StVZ0).

Die Vorschrift wendet sich gleichermafien an den Handler (feilbieten: einem Kunden zum Kauf
anbieten; verdauf3ern: das Eigentum an einen Kunden tiber-tragen) als auch an den
Fahrzeughalter (erwerben: Eigentiimer einer Sache werden; verwenden: das Teil in das
Fahrzeug einbauen und in Betrieb nehmen) und gilt damit umfassend.

Die Regelung des § 22a StVZO beruht auf der Erwagung, dass ein reines Verwendungserbot nur
geringe Moglichkeiten einer Uberwachung bietet. Die Einfithrung einer Priifzeichenpflicht und
das Verbot des Vertreibens nicht mit Priifzeichen versehener Fahrzeugteile sollte im Interesse
der Verkehrssicherheit der Gefahr entgegenwirken, dass nicht amtlich genehmigte
Fahrzeugteile, bei denen die Moglichkeit mangelhafter Ausfiihrung zumindest nicht
ausgeschlossen werden kann, in den Verkehr gebracht werden.!38

Die Regelungen gelten entsprechend fiir Einrichtungen, die einer EWG-Bauartgenehmigung
bediirfen (§ 22a Abs. 6 StVZ0). Eine parallele Regelung enthalt § 27 EG-FGV.

Nicht in § 22a StVZO genannte Teile diirfen aber in beliebiger Bauart ausgefiihrt werden.!39 Die
Verpflichtung zur Bauartgenehmigung besteht nicht, wenn nur die Beschaffenheit des Teils
vorgeschrieben ist, wie etwa bei der Abgasanlage9, wenn also die gesetzliche Regelung
lediglich vorgibt, wie ei-ne technische Anlage ,auszusehen” hat, ohne dass bestimmte
Komponenten der Anlage in § 22a StVZO0 ausdriicklich als bauartgenehmigungspflichtig auf-
gefiihrt sind.

Einrichtungen, die — wie unterstellt — nicht zum Betrieb des Fahrzeugs gehoren, unterliegen aber
y2definitionsgemaf3“ keiner Bauartgenehmigungspflicht und damit auch nicht dem generellen
Verbot des § 22a StVZO.

A.4.5.3. Unterschiede in der rechtlichen Beurteilung, wenn Teile fest eingebaut/ von Hand
betatigt werden

Werden Komponenten in das Fahrzeug eingebaut, die von der in der Betriebs-erlaubnis
betrachteten Gesamtschau nicht vorgesehen ist, fiihrt dies (nur) zum Erloschen der BE. Das gilt

137 Die Regelungen tliber die Bauartgenehmigungspflicht gelten entsprechend fiir Bauteile aus dem
europaischen Ausland (§ 22 Abs. 7 StVZO).

138 QLG Diisseldorf, Urt. v. 30.11.2015 -1 - 15 U 138/14, juris.

139 OLG Hamm, Urt. v. 20.01.1966 - 2 Ss 1546/65, VKBI. 1966, 336

140 QLG Stuttgart, VRS 31, 124.
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auch fiir Abschalteinrichtungen, deren Verwendung (und damit auch Einbau) dem Hersteller
nach Art. 19 der VO (EU) 168/2013 verboten ist oder fiir Soundgeneratoren, die iiber die
Motorsteuerung betrieben werden (§ 19 Abs. 2 Satz 1 Nr. 3 StVZO: Erléschen der BE bei
Verschlechterung des Gerauschverhaltens).

Manuelle ,Betreiber” eines Soundgenerators sind in dieser Hinsicht keine Verkehrsteilnehmer,
so dass § 30 StVO nicht anwendbar ist. Verkehrsteilnehmer im strafdenverkehrsrechtlichen
Sinne ist, wer sich verkehrserheblich verhalt, d.h. kérperlich und unmittelbar durch aktives Tun
oder Unterlassen auf den Ablauf eines Verkehrsvorgangs einwirkt.141 Verkehrsteilnehmer ist
damit z.B. nicht, wer sein Autoradio laut laufen lasst und damit andere stort.142 Mit der Hand zu
betitigende, vom Fahrzeug unabhiangige ,Gerauschentwickler” fallen damit nicht unter das
Verkehrsrecht. ,Abhilfe” bieten hier nur § 117 OWiG oder die
Landesimmissionsschutzgesetze.143

A.4.5.4. Ist es zuldssig, dass im StraBenverkehr ein anderer als der leiseste Fahr-modus
gewahlt wird?

A.4.5.4.1. Grundsatzliches

Niemand ist verpflichtet, in eigener Verantwortung fiir die Unterschreitung von Grenzwerten zu
sorgen. Ein Vorsorgegebot — wie es etwa fiir die Betreiber von Industrieanlagen in § 5 Nr. 2
BImSchG normiert ist - trifft den Verkehrsteilnehmer grundsatzlich nicht. Bereits der Begriff des
Grenzwertes impliziert, dass rechtliche Konsequenzen erst bei Uberschreiten dieses Wertes zu
erwarten sind.

Fahrzeuge, die mit einer Abgasanlage mit mehreren Betriebsarten, die sich von Hand einstellen
lassen, ausgestattet sind, werden in allen Betriebsarten im Rahmen der Erteilung der
Typgenehmigung gepriift. Damit ist sichergestellt, dass auch die "schlechteste" Betriebsart den
Grenzwert einhalt.

Eine Verpflichtung des jeweiligen Fahrers, den leisesten Fahrmodus zu wahlen, miisste als
verhaltensbezogenen Auflage!4* im dinglichen/fahrzeugbezogenen Verwaltungsakt der
Betriebserlaubnis formuliert werden. Hier ist aber zu beachten, dass sich die Betriebserlaubnis
nicht an den Fahrer, nur an den Halter richten kann. AufRerdem ware zu priifen, ob solch eine
verhaltensbezogene Auflage nicht dem Grundsatz der Verhaltnis-méafiigkeit widersprechen
wirde. Das ist aus mehreren Griinden wahrscheinlich: zum einen wiirden mittelbar neue
Grenzwerte festgelegt; die Auflage konnte nicht iiberwacht werden; Verkehrsverhalten ist
grundsatzlich Regelungsgegenstand der StVO.

141 VG Diisseldorf, Urt. v. 18.05.2017 - 6 K6022/16, juris.

142 OLG Koblenz, Beschl. v. 24.04.1986 - 1 Ss 177 /86, VRS 71, 238.

1437.B.§ 11 Abs. 1 und 2 des Landesimmissionsschutzgesetzes (LImSchG) des Landes Brandenburg
(GVBL. 1/99, S. 386): (1) Gerate, die der Erzeugung oder Wiedergabe von Schall oder Schallzeichen dienen
(Tongerate), insbesondere Lautsprecher, Tonwiedergabegerate, Musikinstrumente, Knallgerate und
dhnliche Gerite, diirfen nur in solcher Lautstarke benutzt werden, dafd unbeteiligte Personen nicht
erheblich belastigt werden. (2) Auf 6ffentlichen Verkehrsflachen, in 6ffentlichen Anlagen, auf Zelt- und
Campingplatzen, in Schwimm- und Strandbddern und in und auf sonstigen Anlagen, die der allgemeinen
Benutzung dienen, sowie in der freien Natur ist der Gebrauch solcher Gerate verboten, wenn hierdurch
andere belastigt werden konnen oder die nattirliche Umwelt beeintrachtigt werden kann. Das gleiche gilt
fiir die Einwirkung durch Tongerate auf solche Flachen, Anlagen oder die freie Natur.

144 Ahnlich ist die Situation tlw. im Baurecht, wenn bei der Genehmigung von lirmenden Betrieben
gefordert wird, larmende Arbeiten diirften nur bei geschlossenen Tiiren und Fenstern stattfinden.
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A.4.5.4.2. Speziell: § 30 StVO und § 1 Abs. 2 StVO

Nach § 30 Abs. 1 Satz 1 und Satz 2 StVO (Umweltschutz) sind bei der Benutzung von Fahrzeugen
sind unnotiger Larm und vermeidbare Abgasbelastigungen verboten. Es ist insbesondere
verboten, Fahrzeugmotoren unnoétig laufen zu lassen, den Motor im Leerlauf hochzujagen und in
niedrigen Gangen zu fahren.

Die Regelung ist auf die Herstellung oder Ausstattung von Fahrzeugen nicht anwendbar. Die
Regelung betrifft das Verhalten von Fahrzeugfiihrern. § 30 StVO stellt keine technischen
Anforderungen an die Fahrzeuge, sodass ein Verstof? gegen die Vorschrift nicht vorliegt, wenn
ein Fahrzeug benutzt werden kénnte, das weniger Larm oder Abgase verursacht.145

Nach der Rechtsprechung!46 ,will § 30 StVO im Rahmen des Méglichen verhindern, dass von
Fahrzeugen ein anderer als der mit der Fortbewegung verbundene Ldrm ausgeht. Gedacht ist dabei
abgesehen von den in § 30 Abs. 1 Satz 2 StVO eigens erwdhnten Fiillen des Laufenlassens des
Motors im Stand und des tibermdfSig lauten Schliefsens von Tiiren etwa an Vorgdnge wie das
Hochjagen des Motors im Leerlauf und bei Fahrt im niedrigen Gang, ferner an Fahrweisen, die sonst
nicht zu beanstanden wdren, jedoch zu vermeidbarer starker Gerduschentwicklung fiihren, ndmlich
unnotig starkes Beschleunigen und zu schnelles Durchfahren von Kurven (vgl. VwV-StVO Nr. [ zu §
30 Abs. 1).”

Soweit es die Nutzung eines Fahrzeugs im Rahmen der technischen Moglichkeiten dieses
Fahrzeugs - seien diese auch illegal erweitert worden - betrifft, sind jedoch die
fahrzeugbezogenen und fahrzeugtechnischen Vorschriften der StVZO Spezialregelungen, die
eine Anwendung der StVO ausschliefen.

Aus den VwV kann damit ein Verbot abgeleitet werden, bei der konkreten Nutzung eines
Fahrzeugs durch ,,Hochjagen des Motors“ eine unnoétig hohe Laut-starke zu erzeugen. Diese
Vorschrift greift aber nicht bei der Manipulation eines Fahrzeugs ein: sie ist beispielsweise nicht
bertihrt, wenn ein technisch verandertes - zu lautes - Fahrzeug mit ,normaler Drehzahl*
gefahren wird.

Allerdings ist § 30 Abs. 1 StVO so unbestimmt, dass selbst seine Verfassungs-mafiigkeit
angezweifelt wird.147

Nach § 1 Abs. 2 StVO hat sich jeder Verkehrsteilnehmer so zu verhalten, dass keine Anderer
geschadigt, gefihrdet oder mehr, als nach den Umstidnden unvermeidbar, behindert oder
beléstigt wird.148 Die Vorschrift setzt voraus, dass eine konkrete Person belastigt wird; ihr
Anwendungsbereich ist damit ohnehin enger als der des § 30 Abs. 1 Satz 1 und 2 StVO.

A.4.5.5. Ergebnis

» Nur Komponenten, fiir die eine Bauartgenehmigung vorgesehen ist, unter-liegen als solche
einer gesetzlichen Uberwachung.

145 Sauthoff in: Miinchener Kommentar - Strafdenverkehrsrecht, 1. Auflage 2016, § 30 StVO Rn. 1.

146 BayObLG, Beschl. v. 28.07.1983 - 1 ob OWi 207/83, VRS 65, 300.

147 AG Cochem, Urt. v. 03.02.1986 - 109 Js (a) 71792/85, NJW 1986, 3218 (zum Verbot des ,unniitzen Hin-
und Herfahrens").

148 BGH, Beschl. v. 06.05.1976 - 4 StR 344/75, BGHSt 26, 340.
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» Andere Fahrzeugteile diirfen hergestellt und eingebaut werden. Solange kein Tatbestand des
Erléschens der Betriebserlaubnis vorliegt, ist dies grundsatzlich auch unschadlich.

» Soundgeneratoren, die fest im Fahrzeug verbaut sind, verschlechtern das Gerdauschverhalten
und bringen die Betriebserlaubnis des Fahrzeugs zum Erléschen.

» §30 Abs. 1 Satz 1 und 2 StVZO schiitzt nicht gegen die - zu einem iiberlauten grundbetrieb
fiihrenden - Manipulation eines Fahrzeugs- Wird dieses Fahrzeug nur mit normaler
Drehzahl gefahren, ist § 30 StVZO nicht einschlagig.

A.4.6 Darstellung vergleichbarer Falle aus dem Abgasbereich

Hinsichtlich sowohl juristisch, als auch politisch brisanten , Diesel-Problematik” gibt es zwei
Rechtsgebiete, auf denen sich die Kontrahenten derzeit streiten.

Im Verwaltungsrecht streiten sich Zulassungsbeho6rden mit Kfz-Haltern, die einer behérdlichen
Aufforderung zur Aktualisierung ihrer Motorsoftware hin-sichtlich der illegalen
Abschaltautomatik aus diversen Griinden nicht nachkamen. Infolgedessen wird dem Halter der
Betrieb des Fahrzeugs gem. § 5 Abs. 1, 2 FZV untersagt und das Fahrzeug zwangsweise aufder
Betrieb gesetzt.

Bisher wurden zu dieser Problemlage fiinf verwaltungsgerichtliche Entscheidungen
veroffentlicht (in zeitlicher Reihenfolge):

I. VG Sigmaringen, Beschl. v. 04.04.2018 - 5 K 1476/18, juris

1. Es ist weder vom Antragsgegner geltend gemacht noch auch nur im An-satz ersichtlich, dass
die am Fahrzeug des Antragstellers offenbar vorliegende Abweichung von der EG-
Typengenehmigung in Gestalt einer unzuldssigen Abschalteinrichtung iiberhaupt
verkehrssicherheitsrelevant sein konnte. Vielmehr diirften vom Betrieb des Fahrzeugs des
Antragstellers unzuldssige umwelt- und ggf. auch gesundheitsschadigende Emissionen
ausgehen, die in erster Linie Belange der Luftreinhaltung betreffen. Dass die damit verbundenen
(Umwelt-)Gefahren aus behordlicher Sicht indes gleichermaféen dringlich und gerade im Fall des
Antragstellers auch mit Sofortvollzug angegangen werden miissten, ergibt sich aus der hierzu
gegebenen Begriindung im Bescheid nicht.

2. Der Ermessensaustibung liegt derzeit ein unzutreffender Sachverhalt zu-grunde, da vom
Fahrzeug des Antragstellers keine unmittelbaren Gefahren flir andere Verkehrsteilnehmer
ausgehen. Selbst wenn man der Ermessensausiibung das Bemiihen um Luftreinhaltung und
allgemeinen Gesundheitsschutz zugrunde legen wollte, fehlte es an der hierfiir erforderlichen
Ermittlung des maf3geblichen Sachverhalts, um eine verhaltnismafdige Entscheidung treffen zu
kénnen. Denn weder aus dem Bescheid noch aus der Verwaltungsakte oder dem gerichtlichen
Vorbringen des Antragsgegners ergibt sich, weshalb konkret die Betriebsuntersagung eines
einzelnen Fahrzeugs erforderlich und - in Auseinandersetzung mit den Interessen des
Antragstellers - im Einzelfall auch angemessen sein sollte. Welche Beeintrachtigungen der
Luftreinhaltung mit der weiteren Teilnahme am Strafienverkehr mit dem Fahrzeug des
Antragstellers verbunden sein sollen bzw. ob ggf. flichendeckend gegen eine Vielzahl von
Fahrzeughaltern vorgegangen werden soll, um ggf. etwaigen Summationsschiaden vorzubeugen
und ob in diesem Zusammenhang ein solches - kohédrentes - Vorgehen auch mit Blick auf die
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Intensitit der zu befiirchtenden Umweltbeeintrachtigungen erforderlich ist, ist behoérdlich nicht
ermittelt bzw. nirgends dargelegt.

3. Zur Vermeidung von Missverstdndnissen weist die Kammer darauf hin, dass der Erlass sofort
vollziehbarer Betriebsuntersagungen fiir den Fall des trotz Mangelbeseitigungsfrist weiter
festzustellenden Vorhandenseins unzuladssiger Abschalteinrichtungen nicht von vorneherein
ausgeschlossen er-scheint. Unter Umstdnden kdonnen auch Aspekte der Luftreinhaltung ein
besonderes Vollzugsinteresse begriinden, beispielsweise wenn eine Betriebsuntersagung darauf
ermessensfehlerfrei gestiitzt wird und womdglich dariiber hinaus auch Bestandteil eines
konsistenten und auf hinreichend ermittelter Sachverhaltsgrundlage beruhenden
Gesamtvorgehens ist.

Il. VG Diisseldorf, Beschl. v. 28.03.2018 — 6 L 709/18, juris

1. Da Fahrzeuge mit dem Motor EA189 werksseitig vorschriftswidrig sind, entsprechen die mit
ihnen ausgestatteten Fahrzeuge keinem genehmigten Typ, wenn der Halter das zur
Wiederherstellung der Genehmigungskonformitét notige Software-Update endgiiltig verweigert.

2. Selbst wenn das Software-Update fiir den Wagen technisch nachteilig sein sollte, wire es nicht
unverhaltnismaf3ig, den Antragsteller zu dessen Anwendung zu zwingen, um sicherzustellen,
dass auch sein Fahrzeug die gesetzlichen Emissionsgrenzwerte einhalt.

3. Wenn man der Argumentation des Antragstellers folgen wollte, dass einem Audi Q5 mit dem
Motor EA189 EUS5 von Anfang die wirksame EG-Typgenehmigung fehlte und die
Genehmigungskonformitit auch durch das angeordnete Software-Update nicht erreichbar sei,
ware der Antrag unzuldssig und unbegriindet, weil der Betrieb des Fahrzeugs auf 6ffentlichen
Strafden dann nach § 19 StVZO ohnehin untersagt ware. Die vom Antrag-steller in den
Mittelpunkt geriickte Frage, ob die Aufforderung, den Wagen nachriisten zu lassen, rechtmafiig
ist oder nicht, hatte dann keine rechtliche Bedeutung.

4. Wie sich aus dem Urteil im Verfahren 6 K 12341/17, Rn. 269 ff,, inbes. Rn. 347 ff,, ergibt, sind
die Stilllegungsvoraussetzungen des § 5 FZV jedenfalls erfiillt, wenn der Halter eines Fahrzeugs
mit einem Motor der Baureihe EA189 EU5 der Aufforderung zum Software-Update durch den
Hersteller nicht folgt und auch die Zulassungsbehorde ihn erfolglos aufgefordert hat, das
Software-Update vornehmen zu lassen.

lll. VG Karlsruhe, Beschl. v. 26.02.2018 — 12 K 16702/17, juris

1. Die Anordnung der sofortigen Vollziehung der Untersagung des Betriebs eines vom sog.
Abgasskandal betroffenen, nicht nachgeriisteten Fahrzeugs kann nicht damit begriindet werden,
dass die anderen Verkehrsteilnehmer vor dem Betrieb des Fahrzeugs im offentlichen
Strafdenverkehr geschiitzt werden miissten.

2. Ein liber das allgemeine 6ffentliche Interesse an der Herstellung recht-méafiiger Zustinde
hinausgehendes besonderes Vollzugsinteresse im Sin-ne des § 80 Abs. 2 Satz 1 Nr. 4, Abs. 3 Satz
1 VwGO ist in diesen Fallen nicht ersichtlich.

IV. Schleswig-Holsteinisches VG, Urt. v. 14.02.2017 — 3 A 342/16, juris

1. Grundsatzlich ist eine Anfechtungs- oder Leistungsklage nur zuldssig, wenn der Klager geltend
macht, durch den Verwaltungsakt oder seine Ablehnung unter Unterlassung in seinen Rechten
verletzt zu sein. Die Moglichkeit einer Rechtsverletzung ist auszuschlief3en, wenn offensichtlich
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und nach keiner Betrachtungsweise subjektive Rechte des Kldgers verletzt sein konnen. Ist der
Klager nicht Adressat des mit dem Hauptantrag angefochtenen Verwaltungsaktes, kommt es
darauf an, ob er sein Begehren auf eine 6ffentlich-rechtliche Norm stiitzen kann, die nach dem in
ihr enthaltenen Entscheidungsprogramm auch ihn als Dritten schiitzt.

2. Eine behauptete Rechtsverletzung aufgrund der Anordnung der Beseitigung einer
Abgasabschalteinrichtung begriindet grundsatzlich nicht eine Klagebefugnis wegen der
Tatbestandswirkung einer Typgenehmigung fiir das betroffene Fahrzeug. Eine Rechtsverletzung
ist deshalb nicht gegeben, weil die Mangelbeseitigungsanordnung den Bestand der
Typgenehmigung nicht bertihrt.

3. Der Halter eines Fahrzeugs, welches mit einer manipulierten Abgaseinrichtung versehen ist,
muss grundsatzlich damit rechnen, dass bei einer Verweigerung einer zumindest vorsorglichen
Nachbesserung im Zuge einer Riickrufaktion die zustdandige Zulassungsbehorde nach § 5 FZV
gegen ihn vorgeht, wenn sie zu dem Ergebnis gelangt, dass hier das in Rede stehende Fahrzeug
nicht mit der EG-Typgenehmigung libereinstimmt, und wenn sie die Richtigkeit der
Ubereinstimmungsbescheinigung fiir widerlegt hilt.

V. Schleswig-Holsteinisches VG, Urt. v. 14.02 2017 — 3 A 79/16, juris

1. Grundsatzlich ist eine Anfechtungs- oder Leistungsklage nur zuldssig, wenn der Klager geltend
macht, durch den Verwaltungsakt oder seine Ablehnung unter Unterlassung in seinen Rechten
verletzt zu sein. Diese Vor-schrift ist auf die allgemeine Leistungsklage entsprechend
anwendbar. Die Moglichkeit einer Rechtsverletzung ist auszuschliefien, wenn offensichtlich und
nach keiner Betrachtungsweise subjektive Rechte des Klagers verletzt sein konnen.

2.§ 41 VwVIG ist grundsatzlich nicht auf iibergegangene Beteiligte anzuwenden, weshalb sie die
Bekanntgabe eines Verwaltungsaktes an sich grundséatzlich nicht verlangen und durch auch
nicht durch eine Leistungs-klage erzwingen konnen. Das ergibt sich aus der Auslegung der
einschliagigen Norm.

VI. VG Diisseldorf, Urt. v. 24.01.2018 — 6 K 12341/17, juris

1. Ein Umweltverband kann die Stilllegung eines einzelnen Kraftfahrzeugs, das moglicherweise
gegen umweltrechtliche Vorschriften verstofst, nicht klageweise geltend machen; ihm fehlt
insofern die Klagebefugnis.

2. Die strafRenverkehrsrechtliche Einzelzulassung eines Fahrzeugs, das typgenehmigt ist, ist kein
Vorhaben i.S.v. § 1 Abs. 1 Satz 1 Nr. 5 UmwRG dar.

3. Das UmwRG regelt die Klagerechte von Umweltverbanden, die von der Geltendmachung einer
Verletzung in eigenen Rechten unabhangig sind, abschlief3end. Eine Erweiterung dieser
Klagerechte tiber die richterrechtlich geschaffene Figur der "prokuratorischen Rechtsstellung"
kommt nach der UmwRG-Novelle 2017 nicht mehr in Betracht.

4. Art. 9 Abs. UMWELTINFOUEB 3 der Aarhus-Konvention i.V.m. Art. 47 Abs. 1 der Grundrechte
Charta der Europaischen Union gebieten nicht, Umweltverbdanden in Bezug auf die Stilllegung
einzelner Kraftfahrzeuge Verbandsklagerechte einzurdumen, die iiber das UmwRG hinausgehen.

5. Die Beweiskraft einer fiir ein Fahrzeug erteilten Ubereinstimmungsbescheinigung nach § 6
Abs. 3 Satz 1 FZV besteht, wenn in Bezug auf die ihr zugrunde liegende EG-Typgenehmigung
nachtragliche Nebenbestimmun-gen geméf$ § 25 Abs. E 2 EG-FGV erlassen werden, die einen
Fahrzeug-hersteller zu Nachriistungen an bereits hergestellten Fahrzeugen verpflichten, solange
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fort, bis die zustandige Zulassungsbehorde abschliefRend fest-gestellt hat, dass die erforderliche
Nachriistung des Fahrzeugs unterblieben ist.

6. Die bereits werksseitige Abweichung serienmafig hergestellter Fahrzeuge von der ihnen
zugrunde liegenden EG-Typgenehmigung stellt keine Anderung nach § § 19 Abs. 2 Satz 2 StVZO
dar.

7. Fahrzeuge, die mit einem Diesel-Motor nach der sog. EURO-5-Norm aus-gestattet sind,
miissen die Emissionsgrenzwerte nach dem EU-Zulassungsrecht nur auf dem Rollenpriifstand
erfiillen und nicht im Straflenbetrieb.

8. Fahrzeuge, die mit dem Motor EA 189 EU5 des W. -Konzerns ausgestattet sind, entsprechen
seit den Nachriistverlangen des Kraftfahrtbundesamtes vom 15. Oktober 2015 (sog. "Software-
Update") den Zulassungsvorschriften. Das gilt nicht, wenn der Halter die verlangte Nachriistung
endgiiltig nicht umsetzt.

Die Falle I - IIl behandeln in kontrarer Entscheidungslage die Stilllegungsverfiigungen von
Zulassungsbehorden. Dabei handelt es sich um erstinstanzliche Entscheidungen, die Verfahren I
und III davon im Verfahren des vorlaufigen Rechtsschutzes, sodass demnachst auch
Entscheidungen von Obergerichten zu erwarten sind.

Im Zivilrecht geht es um die Problematik der Anfechtung eines Kaufvertrages, weil das Kfz durch
die illegale Abschaltautomatik mangelbehaftet ist. Zahlreiche Zivilgerichte der ersten, zweiten
und dritten Instanz haben bereits entschieden.

Als représentativ sollen hierzu drei Entscheidungen dargestellt werden:

I. OLG K&ln, Beschl. v. 27.03.2018 — 18 U 134/17, juris

1. Das vom Klager erworbene Fahrzeug war schon deshalb mangelhaft, weil die fiir die
Betriebszulassung notwendige Typengenehmigung unter Ein-satz einer Software fiir die
Motorsteuerung erwirkt wurde, die fiir den fiir die Einhaltung von Grenzwerten mafdgebenden
Betrieb des Pkw auf einem Emissionspriifstand einen speziellen Betriebsmodus vorsah, ohne die
fiir die Genehmigung zustiandige Behorde hiervon in Kenntnis zu setzen.

2. Stellt man nun auf den oben beschriebenen Mangel im Zusammenhang mit der
Betriebszulassung des hier erworbenen Pkw ab, hat die seitens des KBA fiir das hier verwendete
Software-Update erteilte Genehmigung insofern zu einer erfolgreichen Nachbesserung bzw.
Nacherfiillung gefiihrt, als ein eventuelles Risiko fiir die Betriebszulassung infolge einer seitens
des Herstellers moglicherweise durch Tauschung der Genehmigungsbehorde, jedenfalls aber
durch Einsatz einer unzuldssigen Software zwecks Motor-steuerung in einem
Abgasrickfiihrungs-optimierten Sinne bei der Priifung im Labor erwirkten EG-
Typengenehmigung nicht mehr besteht.

3. Vor dem Hintergrund des mangelnden Angebots des Software-Updates als Nachbesserung
einerseits, der "Zwangslage" des Klagers andererseits und schlieRlich der mangelnden
Sachkunde des Klagers als Kunde kann man seine Zustimmung zum Update und die daran
anschliefdende Nutzung des Pkw mitsamt Update auch mit Riicksicht auf den Horizont der
Beklagten als Empfangerin einer damit verbundenen konkludenten Willenserklarung
ausnahmsweise nicht als Entgegennahme einer Leistung im Sinne einer (Nach-)Erfiillung gemaf3
§ 363 BGB und der hierauf gestiitzten Rechtsprechung des Bundesgerichtshofes verstehen,
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sondern ein objektiver Empfanger anstelle der Beklagte musste davon ausgehen, dass der Klager
an der Durchfiihrung des Software-Updates nur mitwirkte, um die fortgesetzte Nutzung des
erworbenen Pkw sicherzustellen, sich aber hinsichtlich des Gelingens der Nachbesserung durch
eine ihm nicht bekannte Software nicht zu erkliaren beabsichtigte.

Il. LG Braunschweig, Urt. v. 27.10 2017 — 3 0 296/17, juris

Dem Kaufer eines bei einem Handler gekauften, vom sog Abgasskandal betroffenen Pkws der
Marke Skoda steht gegen die Volkswagen AG als Herstellerin des Motors ein
Schadensersatzanspruch unter keinem rechtlichen Gesichtspunkt zu.

Aus den Grinden:

»Eine Aufklarungspflicht der Beklagten wiirde gleichwohl dann bestehen, wenn, wie der Klager
meint, infolge der Verwendung der unzuladssigen Abschalteinrichtung die EG-Typgenehmigung
fiir das streitgegenstandliche Fahrzeug erloschen ware. Nach § 19 Abs. 7 in Verbindung mit Abs.
2 StVZO erlischt die Betriebserlaubnis in Form der Wirksamkeit der EG-Typgenehmigung fiir
das einzelne Fahrzeug zwar dann, wenn Anderungen vorgenommen werden, durch die das
Abgas- oder Gerduschverhalten verschlechtert wird. Nach Auffassung der Kammer sind damit
aber nur Veranderungen am Fahrzeug gemeint, die nach Abschluss des Produktionsprozesses
vorgenommen werden. Hierfiir spricht nicht nur der Wortlaut, sondern auch die historische
Auslegung der Vorschrift. Der Gesetzgeber hat ndmlich in der Bundesrats-Drucksache 629/93
zur 16. Verordnung zur Anderung strafRenverkehrsrechtlicher Vorschriften, mit dem unter
anderem § 19 Abs. 2 StVZO gedndert wurde und ihre im Wesentlichen bis heute geltende
Fassung erhielt, aus-gefiihrt, dass ,die bisherigen EWG-Vorschriften keine Aussagen tliber
Veranderungen an bereits zugelassenen Fahrzeugen treffen“ und daher ,gegenwartig der
Schluss gezogen werden [kann], dass den EG-Mitgliedstaaten die Re-gelungen von
Veranderungen an bereits im Verkehr befindlichen Fahrzeugen iiberlassen ist.

Auch droht keine Entziehung der Gesamtfahrzeug-Typgenehmigung, weil das KBA in seinem
Bescheid vom 15.10.2015 sein gem. § 25 Abs. 3 EG-FGV zu-stehendes Ermessen gerade nicht
dahingehend ausgelibt hat, dass es eine Entziehung der EG-Typgenehmigung in die Wege
geleitet hat. Die Behorde ist vielmehr nach § 25 Abs. 2 EG-FGV vorgegangen und hat
Nebenbestimmun-gen zur bestehenden Typgenehmigung angeordnet. Doch selbst eine
Entziehung der Typgenehmigung hitte erst dann die Folge der Nichtnutzbarkeit des
klagerischen Fahrzeugs, wenn die zustindige Landesbehorde daraufhin wiederum von dem ihr
gem. § 5 FZV zustehenden Ermessen Gebrauch machen wiirde, die Nutzung des Fahrzeugs
dauerhaft zu untersagen, was eine Entziehung der Zulassung beinhalten wiirde.“

lll. LG Braunschweig, Urt. v. 29.11.2017 — 3 0 299/17, juris

1. Aus den bindenden Feststellungen des Kraftfahrt-Bundesamtes (KBA) im bestandskriftigen
Riickrufbescheid vom 15. Oktober 2015 und der sich da-rauf beziehenden Freigabebestitigung
des KBA ergibt sich fiir die zivilrechtliche Wiirdigung, dass es sich bei der in den betreffenden
Fahrzeugen verwendeten, zu beseitigenden unzuldssigen Abschalteinrichtung i.S. von Art. 5 Abs.
2 der Verordnung (EG) Nr. 715/2007 um einen Sachmangel i.S. von § 434 Abs. 1 Satz 2 Nr. 2 BGB
handelt und dass die vom KBA freigegebene technische Uberarbeitung durch ein Software-
Update und den Einbau eines Stromungsgleichrichters geeignet ist, diesen Mangel gem. § 439
Abs. 1, 1. Alt. BGB zu beseitigen, die Nachbesserung mithin moglich ist.
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2. Eine Minderung des Kaufpreises wegen des sog. Abgasskandals setzt auch beim Direkterwerb
vom Fahrzeughersteller voraus, dass diesem zuvor gem. § 323 Abs. 1 BGB erfolglos eine
angemessene Frist zur Nacherfiillung gesetzt worden ist. Eine Fristsetzung zur Nacherfiillung ist
in diesen Fallen weder nach §§ 326 Abs. 5, § 275 Abs. 1 BGB noch nach § 323 Abs. 2 Nr. 3 BGB
oder § 440 Satz 1 3. Alt.i. V. m. § 441 Abs. 1 BGB entbehrlich.

3. Dem Kaufer eines beim Fahrzeughersteller direkt gekauften, vom sog Abgasskandal
betroffenen Pkws steht gegen den Fahrzeughersteller kein Schadensersatzanspruch zu.

In den dargestellten drei Zivilgerichtsverfahren haben die Autokaufer als Klager sehr
unterschiedliche Parteien verklagt. In dem Verfahren des Sach-verhaltes [ wurde ein Autohaus
verklagt und dazu verurteilt, den Kaufpreis fiir das manipulierte Fahrzeug Zug um Zug gegen
Riickgabe des Fahrzeugs zu erstatten.

In den beiden anderen Verfahren klagten die Autokaufer gegen den Fahrzeughersteller, der die
Fahrzeuge nicht verkauft hatte. Mangels eines direkten Anspruchs gegen den Beklagten wurden
ihre Klagen abgewiesen.

Es ist nicht zu erwarten, dass Klager gegentiber den Fahrzeugherstellern mit ihren behaupteten
Anspriichen durchdringen. Ganz anders sieht dies gegen-iiber den Autohdusern als Verkéufer
aus, weil bei der geltenden Rechtsklage auch mit zahlreichen weiteren obsiegenden Urteilen fiir
die getduschten Auto-kaufer zu rechnen sein wird.

A.4.7 EXKURS: Die Behandlung von Soundgeneratoren, fiir die ein technischer Dienst
Teilgutachten gefertigt hat

A.4.7.1. Das Produkt

Eine Firma stellt Soundgeneratoren her und wirbt damit, dass ein , TUV-Teilegutachten” vorliegt.

A.4.7.2. Rechtliche Bewertung

A.4.7.2.1. Grundsdtze

A.4.7.2.1.1. Erloschen der Betriebserlaubnis

Nach § 19 Abs. 2 Satz 1 Nr. 3 StVZO erlischt die Betriebserlaubnis, wenn Anderungen
vorgenommen werden, durch die das Abgas- oder Gerduschverhalten verschlechtert wird.
Anderungen, durch die eine Verschlechterung des Abgas- oder Gerduschverhaltens eintritt, sind
solche, die infolge baulicher Anderungen oder gednderter Einstellung von Teilen zu einer
hoheren als der in der Fahrzeugbetriebserlaubnis genehmigten Emission fithren.149

149 Nr. 2.3 des Beispielkatalogs, VkBI. 1999, 452.
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Eine einmal erloschene Betriebserlaubnis lebt nicht wieder auf, (auch) wenn der urspriingliche
Zustand wiederhergestellt wird. Die Vorschrift des § 19 Abs. 2 StVZO gilt auch fiir
Riickriistungen.!50 Ansonsten wiirde eine technische Anderung, die an einem Fahrzeug unter
Verletzung der dafiir bestehenden gesetzlichen Vorschriften vorgenommen wurde, dadurch
Jprivilegiert”, dass aus der einmal erloschenen ,Zulassung” fiir den Fahrzeughalter giinstige
Rechtsfolgen abgeleitet werden.15! Fiir eine erloschene ABE ergibt sich diese Rechtsfolge schon
daraus, dass diese nur den serienmafdigen Einbau durch den Hersteller abdeckt.152

A.4.7.2.1.2. Méglichkeit der Neuerteilung einer (Einzel-)Betriebserlaubnis

Allerdings kann fiir das Fahrzeug wieder eine neue Betriebserlaubnis erteilt werden. Es handelt
sich dann um eine Einzelbetriebserlaubnis nach § 21 StVZO oder eine Einzelgenehmigung nach §
13 EG-FGV, da nicht mehr der Fahrzeughersteller der Antragsteller ist, sondern ein jeweiliger
Halter fiir sein Fahrzeug.

Diese Mdglichkeit der Neuerteilung sieht § 21 StVZO vor. Nach § 21 Abs. 1a StVZ0153 ist bei
einem Fahrzeug, das zu einem genehmigten Typ gehort, fiir das eine Einzelbetriebserlaubnis
nach der StVZO oder eine Einzel-Genehmigung nach § 13 EG-FGV vorliegt, eine Begutachtung
nur zuldssig, wenn die Betriebserlaubnis erloschen ist. Im Umkehrschluss bedeutet dies, dass
eine Begutachtung (durch den amtlich anerkannten Sachverstandigen) und damit auch die -
nachfolgende - Erteilung der Betriebserlaubnis dann méglich ist, wenn vorher die bestehende
Betriebserlaubnis erloschen ist.

Halt ein Fahrzeug - nachdem das Erloschen der Betriebserlaubnis festgestellt worden ist - die
geltenden gesetzlichen Anforderungen (wieder) ein (und sei-en die konkret erzielten Werte
auch ungiinstiger als beim urspriinglichen Serienfahrzeug), besteht ein Anspruch auf
Neuerteilung der Betriebserlaubnis.

Soweit von Seiten der Genehmigungsbehoérden unter Bezugnahme auf § 30 Abs. 1 Nr. 1 StVZO -
Fahrzeuge miissen so gebaut und ausgeriistet sein, dass ihr verkehrsiiblicher Betrieb niemanden

150 Amtl. Begr. VKBI. 1994, 149; OLG Karlsruhe, Urt. v. 24.03.2006 - 1 U 181/05, DAR 2007, 153.

151 QLG Karlsruhe, Urt. v. 24.03.2006 - 1 U 181/05, DAR 2007, 153.

152 KG Berlin, Beschl. v. 10.10.1984 - 3 Ws (B) 105/84, VRS 67, 466.

153 Amtl. Begr. zur AndVO v. 10.05.2012 (VKBI. 2012, 406) zu Absatz 1 Satz 4 und 5: ,Die derzeitige
Fassung der StVZO sieht eine Abgrenzung der Erteilung einer Betriebserlaubnis nach § 21 StVZ0 und
einer Einzelgenehmigung nach §13 EG-Fahrzeuggenehmigungsverordnung (EG-FGV) fiir Fahrzeuge, die
nicht zu einem genehmigten Typ gehdren, nicht vor. Da die EG-FGV gegeniiber § 21 StVZ0 nach den
Intentionen der EG-Richtlinie lex specialis ist, ist in § 21 StVZO eine Regelung dahingehend aufzunehmen,
dass die Erteilung einer Betriebserlaubnis auf Grund eines Gutachtens eines amtlich anerkannten
Sachverstandigen nur in den Fallen, die nicht unter § 13 EG-FGV fallen, zulassig ist.

Nach § 13 Absatz 3 und 4 EG-FGV werden an das zu erstellende Gutachten hinsichtlich Form und
Nachvollziehbarkeit bestimmte Anforderungen gestellt. Fiir die Erstellung von Gutachten nach § 21 StVZ0O
gelten hinsichtlich der Nachvollziehbarkeit die gleichen Grundsatze. Es ist jedoch entgegen der Intension
der Neufassung des § 21 StVZO bei dem derzeit erstellten Gutachten nach § 21 StVZO nur ausnahmsweise
nachvollziehbar, wie der Sachverstindige zu einzelnen Werten gekommen ist und welche Vorschrift der
jeweiligen Begutachtung zu Grunde gelegt wurde.

Es werden aufderdem vielfach Gutachten nach § 21 StVZO zur Erteilung einer neuen Betriebserlaubnis
erstellt, obwohl es sich, da entsprechende Teilegenehmigungen vorliegen, tatsachlich nur um Falle des §
19 Absatz 3 SWZO handelt. Da in den Gutachten entsprechende Hinweise und Begriindungen ausnahmslos
fehlen, fiihrt dies, da den Zulassungsbehorden eine Priifung praktisch nicht moglich ist, vielfach zur
Erteilung einer neuen Betriebserlaubnis durch die zustdndigen Behorden, obwohl die Betriebserlaubnis
durch die Um- oder Anbaumafinahme tatsachlich nicht erloschen ist.”
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mehr als unvermeidbar belastigt - da-rauf abgestellt wird, dass Fahrzeuge nur dann wieder neu
genehmigt werden konnen, wenn sie das urspriingliche Gerduschniveau erreichen, und zwar
auch dann, wenn dieses von Werk aus unter den Grenzwerten lag, kann dem nicht gefolgt
werden. Die Generalklausel des § 30 StVZO kann nur den Stand der Technik widerspiegeln und
keine dariiber hinausgehenden Verbesserun-gen fordern. Der Stand der Technik wird aber mit
den Gerauschgrenzwerten rechtlich konkretisiert.

A.4.7.2.1.3. Ausnahmetatbestiande des § 19 Abs. 3 StVZO

§ 19 Abs. 3 StVZO0 zahlt Fille auf, in denen die Betriebserlaubnis nicht erlischt, obwohl technisch
relevante Anderungen am Fahrzeug vorgenommen worden sind.

Tabelle 37: (Nicht) Erléschenstatbestinde des Abs. 3 — Ubersicht

§19 Art der Zulassung Zusatzliche Folge Mitzufiihrende
Abs. 3 Voraussetzungen Unterlagen (Abs. 4)
Nr.
la (teilebezogene) Wirksamkeit der Betriebs- | Abdruck oder Ablichtung
Betriebserlaubnis nach § 22, Zulassung nicht von erlaubnis | der betreffenden
Bauartgenehmigung nach § 22a | Abnahme des Ein- oder | des Betriebserlaubnis,
Anbaus abhédngig (Abs. | Fahrzeug | Bauartgenehmigung,
3S.1Hs.2) s erlischt
nicht
oder vorgeschriebene bei notwendiger
Abnahme unverziglich Abnahme Nachweis nach
durchgefihrt (§ 19 amtlichem Muster
Abs. 3 Nr. 3) (Abs.4 Nr. 2); VkBI. 1999,
467
und eventuelle Genehmigung im
Einschrankungen oder Rahmen der BE oder
1b Genehmigung des Einbauanweisungen eines Nachtrags dazu
nachtraglichen Anbaus im beachtet oder eines Aus-zugs
Rahmen einer BE fur das Fahr- (Abs. 3S.2) dieser Erlaubnis oder
zeug oder eines Nachtrags zu Genehmigung (Abs. 4 Nr.
einer solchen (ABE gem. § 20 1)
oder EBE)
2a (teilebezogene) EWG- Einschrankungen oder
Betriebserlaubnis, EWG- Einbauanweisungen
Bauartgenehmigung nach beachtet (Abs. 3S.1
Europdischem Hs. 2)
Gemeinschaftsrecht
2b Genehmigung nach dem

,Ubereinkommen {iber die
Annahme einheitlicher
Bedingungen fir die
Genehmigung der
Ausriistungsgegenstinde und
Teile von Kraftfahrzeugen
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§19 Art der Zulassung Zusatzliche Folge Mitzufiihrende

Abs. 3 Voraussetzungen Unterlagen (Abs. 4)

Nr.

4 Teilegutachten (Nr. 4 Buchst. a). | der im Gutachten Nachweis Gber Abnahme
Ein Teilegutachten ist das angegebene nach amtl. Muster (Abs.
Gutachten eines technischen Verwendungsbereich 4 Nr. 2)

Dienstes (Priflaboratorium wird eingehalten (Nr. 4

gem. DIN EN 45 001, DIN EN 45 | Buchst. b) und die
002) oder einer Priifstelle Gber Abnahme wird

die VorschriftsmaRigkeit eines unverziglich
Fahrzeugs bei durchgefiihrt und
bestimmungsgemaRem Ein- bestatigt (Nr. 4 Buchst.
oder Anbau der begutachteten c)

Teile (Abschnitt 1.1 der Anlage
XIX zur StVZO)

Mitfihren eines
Nachweises entfillt bei
Eintrag in
Fahrzeugschein o.a.
(Abs. 4 S. 2). Eine
Berichtigung der
Fahrzeugpapiere ist
notwendig in den Fallen
des § 13 FZV.

A.4.7.2.2. Bewertung im Einzelfall

Der Hersteller gibt an, es ldge ein Teilegutachten vor. Er beruft sich also im vor-liegenden Fall
auf § 19 Abs. 3 Satz 1 Nr. 4 StVZO.

Hier ist aber bereits fraglich, ob es sich um ein ,Fahrzeugteil“ handelt, da nur fiir Fahrzeugteile
ein Teilegutachten erstellt werden kann.

Werden Teile eingebaut, die mit der Funktion des Fahrzeugs nichts zu tun haben, kann der
Sachverstandige nur priifen, ob die Funktion des Fahrzeugs (in rechtlich relevanter Hinsicht)
beeintrachtigt ist. § 19 Abs. 3 StVZO - der die Ausnahmefille regelt, in denen trotz der Erfiillung
eines der Tatbestdnde im Absatz 2 die Betriebserlaubnis nicht erlischt - geht ersichtlich davon
aus, dass es sich beim Ein- oder Anbau von Teilen um Komponenten handelt, die fiir die
Funktion des Fahrzeugs von Bedeutung sind: es werden z. B. die Fille er-wahnt, dass diese Teile
bauartgenehmigt sind oder dass eine andere fahrzeugtechnische Genehmigung vorliegt.

Das fiihrt aber dazu, dass das , Teilegutachten” im vorliegenden Fall das Erléschen der
Betriebserlaubnis nicht verhindern kann. Das Gutachten ist insofern wirkungslos. Es ist
vielmehr eine neue Betriebserlaubnis nétig.

A.4.7.2.3. Rechtliche Abhilfe — Vorschlag fiir gesetzliche Anderungen / Prizisierungen

Diese Betriebserlaubnis kann und muss neu erteilt werden, wenn trotz Einbau des Sound-
Generators die Grenzwerte nicht iiberschritten werden.
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Um dieses Ergebnis zu verhindern, miisste eine (gesetzliche) Regelung getroffen werden, die
den Einbau und die Verwendung von Geraten verbietet, deren Wirkung allein darin besteht, dass
sich das Abgas- oder Gerduschverhalten verschlechtert.

A.4.8 Rechtliche Bewertung der Gesamtsituation / Vorschlige fiir Gesetzesdnderungen

A.4.8.1. Erfassung von Motorradlarm generell — Beantwortung der Frage 1

Bei der Beantwortung der Frage 1 wurde festgestellt, dass ein Schutz Einzelner vor den
Larmauswirkungen manipulierter Motorrader nur mittelbar moglich ist, da ndmlich dieses
Motorrad nur den Teil eines Summenwertes bildet, der aus den Larmbeitrdgen aller Fahrzeuge
eines Straflenstiickes besteht. Obwohl dieses Motorrad einen Spitzenpegel verursacht, der aus
dem Grundgerausch hervorsticht, kommt die spezifische Storwirkung nicht zum Tragen. Abhilfe
konnte hier geschaffen werden, indem zusatzlich zum Mittelungspegel ein Larmkriterium
»Spitzenpegel” - vergleichbar der TA-Larm - in die 16. BImSchV aufgenommen wird. Jedenfalls
sollten Motorrader wegen ihrer spezifischen Lairmwirkung nicht als ,,Pkw* bewertet werden,
sondern es sollte eine eigene Kategorie gebildet werden.

A.4.8.2. Erteilung einer Betriebserlaubnis bei Einhaltung der gesetzlichen Grenzwerte trotz
Verschlechterung gegeniiber der Typgenehmigung - Zusatz-frage

Wenn eine Betriebserlaubnis aufgrund des Einbaus eines Soundgenerators zunachst einmal
erloschen ist, im Verfahren auf Erteilung einer Einzelbetriebserlaubnis nach § 13 EG-FGV bzw. §
21 StVZO aber festgestellt wird, dass die Werte schlechte sind als im Urzustand, trotz Einbaus
des Soundgenerators die gesetzlichen Grenzwerte aber nicht {iberschritten werden, kann und
muss die Betriebserlaubnis neu erteilt werden, Um dieses Ergebnis zu verhindern, miisste eine
(gesetzliche) Regelung getroffen werden, die den Einbau und die Verwendung von Geraten
verbietet, deren Wirkung allein darin besteht, dass sich das Abgas- oder Gerauschverhalten
verschlechtert.

A.4.9 Rechtliche Bewertung der Verkehrsblatt-Verlautbarung Nr. 53 ,,Nachriistung von
Soundgeneratoren, Anderungen der Steuerung von Klappen-Schalldimpferanlagen
und serienmaRig an Kraftfahrzeugen verbauten Soundgeneratoren” vom 02.02.2018
(VkBI. 2018, 214)

A.4.9.1. Verkehrs-Verlautbarung Nr. 53, Originalwortlaut

Im Folgenden wird aus Griinden der Aktualitit eine einschlagige Verkehrsblatt-Verlautbarung
im Originalwortlaut und in vollem Umfang zitiert:
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1. Verkehrsblatt-Verlautbarung Nr. 53 ,Nachriistung von Soundgeneratoren, Anderungen der
Steuerung von Klappen-Schallddmpferanlagen und serienmaRig an Kraftfahrzeugen verbauten
Soundgeneratoren“ vom 02.02.2018 (VkBI. 2018, 214)

,Im Rahmen des Bund-Lander-Fachausschusses Technisches Kraftfahrwesen (BLFA-TK) wurden
Beschliisse zu Nachriist-Soundgeneratoren und zu Anderungen der Steuerung von Klappen-
Schalldampferanlagen und serienmalig an Kraftfahrzeugen verbauten Soundgeneratoren im
Zusammenhang mit § 19 StVZO gefasst.

Die nachstehenden detaillierenden Festlegungen werden im Benehmen mit den zustandigen
obersten Landesbehdrden bekannt gegeben.

1. Nachriist-Soundgeneratoren
1.1 Vorbemerkung

Fahrzeuge im Anwendungsbereich der Rahmenrichtlinie 2007/46/EG sind zum Teil serienmaRig
mit sogenannten ,,Soundgeneratoren” ausgeristet. Diese werden zur aktiven Dampfung der
Motorgerausche oder gemaR Darstellung der Hersteller zur Erzeugung ,,emotionalerer
Gerduschemissionen” im Rahmen der vorgegebenen Vorschriften eingesetzt. Der Erteilung einer
Systemgenehmigung gemaR der Verordnung (EU) Nr. 540/2014 bzw. UN-Regelung Nr. 51
Anderungsserie 03 steht bei Einhaltung der Fahrgerdusch- und der zusatzlichen
Gerauschbestimmungen (Additional-Sound-Emission-Provisions (ASEP) in allen eventuellen
Fahrmodi z. Z. nichts entgegen. Nach anfanglicher ortlicher Platzierung der Soundgeneratoren
direkt an der Schalldampferanlage wurden diese Systeme bei einigen Fahrzeugen zeitlich
nachfolgend unabhangig vom Fahrzeug-Schalldampfer platziert. Seit einiger Zeit werden diese
Sound-Generator-Systeme auch zur Anderung an Fahrzeugen (iber Teilegutachten (TGA) gemaR §
19 Abs. 3 Nr. 4StVZO vertrieben. Nachrist-Soundgeneratoren offerieren dem Nutzer einen
»,emotionaleren Sound” und erhdéhen die Gerauschemissionen im realen Verkehr.

Eine Bauteil-Genehmigung gemaRk Anhang IX der Verordnung (EU) Nr. 540/2014 bzw. der UN-
Regelung Nr. 59 Anderungsserie 02 ist aufgrund der dortigen Definitionen von
Austauschschalldampfern nicht moglich.

1.2 Gemeinsames Verstandnis von Bund und Landern

Soundgeneratoren im Nachristbereich widersprechen den Anforderungen der §§ 30 Abs. 1 Nr. 1
und 55 StVZO. Die Erstellung von Teilegutachten gemals § 19 Abs. 3 Nr. 4 StVZO oder von
Gutachten zur Erlangung einer allgemeinen Betriebserlaubnis gemals § 22 StVZO und deren
Anwendung im Rahmen von Anderungsabnahmen bzw. Fahrzeugumriistungen gemaR § 19 StVZO
auch in Verbindung mit § 21 StVZO sind deshalb fiir alle Fahrzeugklassen abzulehnen. Hybrid-
Elektrofahrzeuge, welche rein elektrisch betrieben werden kénnen und Elektrofahrzeuge, die
gemaR Artikel 8 der Verordnung (EU) Nr. 540/2014 oder gemaR der UN-Regelung Nr. 138 ein
»akustisches Fahrzeug-Warnsystem” (Acoustic Vehicle Alerting System — AVAS) aufweisen bzw.
aufweisen diirfen, sind von dem vorgenannten Beschluss ausgenommen, sofern die Fahrzeuge
nach der Umristung dem Anhang VIl der Verordnung (EU) Nr. 540/2014 bzw. der UN-Regelung
Nr. 138 entsprechen.
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2. Anderungen der Steuerungen von Klappen-Schalldimpferanlagen und serienmiRig verbauten
Soundgeneratoren

2.1 Vorbemerkung

Einige Fahrzeuge aus dem Anwendungsbereich der Rahmenrichtlinie 2007/46/EG (zumeist
Personenkraftwagen) und der Verordnung (EG) Nr. 168/2013 (zwei- und dreirddrige Fahr zeuge)
besitzen serienmaRig Schallddmpferanlagen mit variablen Geometrien (sog. Klappentechnik)
und/oder Soundgeneratoren. Diese Systeme sind als Bestandteil der Gerduschgenehmigung des
Fahrzeugs derzeit zulassig. Sie werden bei aktuell neu zu genehmigenden Fahr zeugen in allen
eventuellen Fahrmodi auf die Einhaltung der in den harmonisierten Vorschriften festgelegten
Grenzwerte des Fahrgerduschs und der zusatzlichen Gerduschbestimmungen (Additional-Sound-
Emission-Provisions (ASEP)) gepriift.

Seit einiger Zeit ist nunmehr die Nachriistung mit zusatzlichen Steuergeraten oder modifizierten
Softwarevarianten zur geanderten Ansteuerung von Klappenschalldampfern bzw.
Soundgeneratoren anzutreffen.

Die Bandbreite der Veranderungen reicht von manuellen mechanischen oder elektronischen ,laut
/ leise Umschaltern” bis zu kennfeldgesteuerten sich automatisch dndernden Schallpegeln
(gesteuert z. B. Uber das Geschwindigkeits-, Gang-, Last- oder Drehzahlsignal). Das
Gerauschverhalten der gednderten Fahrzeuge im realen Verkehr ist im Regelfall hoher als das
serienmaRige Gerauschverhalten. Bei Fahrzeugen fiir die dltere harmonisierte
Geriduschanforderungen gelten1 wird die Ubereinstimmung mit den Vorschriften im Nachweis
gemal § 19 StVZO hierbei oftmals als gegeben dargestellt, da gemald diesen Vorschriften lediglich
die ,,normalen Betriebsbedingungen” und somit keine zusatzlichen Fahrmodi des Fahrzeugs
gepriift werden mussten oder aufgrund der Tatsache, dass die Anderungen das Gerduschverhalten
im Bereich der Messung des Fahrgerauschs (z. B. 2. und 3. Gang im Geschwindigkeitsbereich von
50 bis ca. 65 km/h) unverdndert belassen.

1 z. B. Personenkraftwagen gem. Richtlinie (RL) 70/157/EWG bis ein schl. RL 2007/34/EG bzw. UN-
Regelung Nr. 51 Anderungsserie 02 oder &lter; Zweirader: z. B. gem. RL 97/24/EG Kapitel 9 bzw.
UN-Regelung Nr. 41 Anderungsserie 03 o. ilter.

2.2 Gemeinsames Verstdndnis von Bund und Landern

Anderungen an Fahrzeugen gemaR § 19 StVZO auch in Verbindung mit § 21 StVZO mit verdnderten
Steuerungen von Klappen-Schalldampferanlagen bzw. Soundgeneratoren, welche héhere
Gerauschpegel erzeugen, widersprechen dem § 30 Abs. 1 Nr. 1 StVZO. Dies ist auch dann der Fall,
wenn die zugrunde liegenden harmonisierten Vorschriften deren Einfluss nicht bewerten wiirden.

Veranderte Steuerungen von serienmafig verbauten Klappen-
Schalldampferanlagen/Soundgeneratoren sind nur dann im Sinne der StVZO als zulassig
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anzusehen, wenn die Fahrzeuge nach der Umristung unter allen realen Betriebszustanden nicht
lauter als im serienmafigen und dem in der Betriebserlaubnis tiberpriiften Zustand sind.
Bestehende Teilegutachten zur genannten Thematik, welche die nachfolgend aufgefiihrten
Anforderungen nicht beriicksichtigen, sind zukiinftig im Rahmen von Anderungsabnahmen
abzulehnen.

Eine Nachriistung mit einer veranderten Ansteuerung von Klappenschalldampferanlagen bzw.
Soundgeneratoren ist mit den vorgenannten Anforderungen der StVZO nur vereinbar, sofern in
allen wéahlbaren Einstellungen/ Fahrmodi unter allen realen Fahrsituationen (z. B. konstante
Geschwindigkeit, Beschleunigung, Verzégerung, jeweils in allen wahlbaren Getriebestufen,
Geschwindigkeitsbereichen und eventuellen Fahrmodi) das Gerduschniveau des umgeristeten
Fahrzeugs nicht hoher ist, als das Gerduschniveau des genehmigten, serienmaRigen Fahrzeugs
unter identischen Bedingungen (Vergleichsmessungen vor und nach der Anderung). Fahrzeuge bei
denen aufgrund alterer Gerduschvorschriften nur jeweils einzelne Bedingung en (Gangstufen,
Geschwindigkeitsbereiche und eventuell vorhandene Fahrmodi) im Rahmen der
Fahrzeuggenehmigung auf die Einhaltung der Grenzwerte Gberpriift wurden, haben im Falle der
hier beschriebenen Anderungen diesen Nachweis fiir alle eventuell vorgenannten Bedingungen
(alle wahlbaren Einstellungen/Fahrmodi unter allen realen Fahrsituationen) zu erbringen. Beim
Vorhandensein unterschiedlicher Fahrmodi bilden die, der urspriinglichen Fahrzeuggenehmigung
zugrunde liegenden gepriiften, grenzwertkonformen Modi vor der Anderung die Basis des
Vergleichs zu allen anderen Bedingungen nach der Anderung.

Der Nachweis zur Einhaltung des § 30 Abs. 1 StVZO gilt als erbracht, wenn bei den Messungen, die
Gerauschemissionen des veranderten Fahrzeugs unter allen vorgenannten realen
Fahrbedingungen und evtl. Einstellungen/ Fahrmodi nicht hoher sind als die entsprechenden
Messergebnisse des serienmaRigen Fahrzeugs im typgenehmigungskonformen Fahrmodus.”
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TEXTE Uberpriifung der Gerduschemissionen von Motorrddern im realen Verkehr

A.4.9.2. Stellungnahme

A.4.9.2.1. Anwendbarkeit von§ 30 und § 55 StVZO

Nr. 1.2 Satz 1 der Verlautbarung: ,Soundgeneratoren im Nachriistbereich widersprechen den
Anforderungen der §§ 30 Abs. 1 Nr. 1 und 55 StVZ0.“

» Das Thiiringer OLG54 vertritt die Auffassung, die Inbetriebnahme eines Fahrzeugs, dessen
Gerduscheigenschaften durch nachtrigliche, bauliche Anderungen so verschlechtert sind,
dass diejenigen Hochstschallpegel, die mit der Zulassung festgelegt wurden, iiberschritten
werden, verstofst gegen § 30 StVZ0. Mit dem OLG Hamm!155 ist jedoch davon auszugehen,
dass 30 StVZO nicht anwendbar ist, wenn spezielle Beschaffenheitsvor-schriften existieren.
Die allgemeine Vorschrift ist nur anwendbar, soweit nicht Sonderbestimmungen eingreifen.

Da nicht jedes Bauteil eines Fahrzeugs gesetzlich geregelt werden kann und soll - teils auch,
weil viel Sachverhalte sich als dufierst komplex dar-stellen -, aber auch Tatbestdnde
trotzdem zu einer Gefahrdung, Behinderung oder Belastigung fithren konnen, ist eine
allgemeine Vorschrift fiir die Beschaffenheit der Fahrzeuge geschaffen worden.156

Aus dem Wortlaut (,Fahrzeuge miissen so gebaut sein...“) ist zu folgern, dass nicht isoliert
einzelne Fahrzeugzuteile Gegenstand der Regelung sind, sondern die Auswirkungen des
Fahrzeugs ans sich, also in seiner Gesamtheit. Das Fahrzeug in seiner Gesamtheit ist aber -
was das Larm-verhalten betrifft — auf die Einhaltung der Larmgrenzwerte hin zu tiberpriifen.
Sind diese eingehalten, ist das Fahrzeug genehmigungsfahig. § 30 StVZO ist subsidiar und
kommt nicht zur Anwendung.

» Soundgeneratoren sind kein Teil des Fahrzeugs, die StVZO ist insoweit nicht anwendbar. In
der Verlautbarung wird dieses Problem dadurch ,geldst”, dass Soundgeneratoren in den
Anwendungsbereich des § 55 StVZ0 gezogen werden. § 55 StVZO behandelt , Einrichtungen
fiir Schallzeichen”. Genauso wenig wie Autoradios fallen aber Soundgeneratoren in den
Anwendungsbereich der Vorschrift: Gem. § 55 Abs. 1 Satz 1 StVZO miissen ,Kraftfahrzeuge ...
mindestens eine Einrichtung fiir Schallzeichen haben, deren Klang gefahrdete
Verkehrsteilnehmer auf das Herannahen eines Kraftfahrzeugs aufmerksam macht, ohne sie
zu erschrecken und andere mehr als unvermeidbar zu belastigen.” Es handelt sich hier um
Signaleinrichtungen, die der Warnung anderer Verkehrsteilnehmer dienen (Hupen / Horner
gem. § 55 Abs. 2 Satz 1 StVZ0)157. Diese miissen eine andere Gerduschcharakteristik
aufweisen als ein Motorengerausch, da sie sonst ihre Warnfunktion gem. § 16 StVO nicht
erfiillen konnen.

154 Thiiring. OLG, Beschl. v.21.01.2009 - 1 ss 46/08, VRS 117, 371.

155 QLG Hamm, Beschl. v. 30.08.2012 - I1I-3 RBs173/ 12, juris.

156 Braun / Damm / Konitzer, StVZO, Nov. 2017, § 30 StVZO RdNrn. 18, 20.

157 Unter einer ,Einrichtung fiir Schallzeichen ist die Gesamtheit aller am Fahrzeug angebrachten Hupen
und Horner zu verstehen, die bei einer Betatigung einen gemeinsamen Klang erzeugen, d. h. eine Tonfolge
abgeben (VkBI. 1980, 146).
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TEXTE Uberpriifung der Gerduschemissionen von Motorrddern im realen Verkehr

A.4.9.2.2. Erteilung einer Betriebserlaubnis

Nr. 2.2 Abs. 3 Satz 1 der Verlautbarung lautet: Eine Nachriistung mit einer verdnderten
Ansteuerung von Klappenschallddmpferanlagen bzw. Soundgeneratoren ist mit den vorgenannten
Anforderungen der StVZO nur vereinbar, sofern in allen wihlbaren Einstellungen/ Fahrmodi unter
allen realen Fahrsituationen (z. B. konstante Geschwindigkeit, Beschleunigung, Verzdgerung,
jeweils in allen wdhlbaren Getriebestufen, Geschwindigkeitsbereichen und eventuellen Fahr-modi)
das Gerduschniveau des umgertisteten Fahrzeugs nicht héher ist, als das Gerduschniveau des
genehmigten, serienmdfSigen Fahrzeugs unter identischen Bedingungen.

Der Auffassung kann nur bedingt gefolgt werden:
» Der Einbau eines Soundgenerators bringt die Betriebserlaubnis zum Erldschen.

» Nach Erloschen der Betriebserlaubnis kann eine Einzelbetriebserlaubnis erteilt werden (§
21 Abs. 1a StVZO0). Es gelten damit die materiellen Anforderungen der StVZO, nicht die
Anforderungen aus dem Typgenehmigungsverfahren (§ 13 Abs. 1 Satz 2 EG-FGV; § 19 Abs. 1
Satz 1 StVZO0).

» Die Anforderungen der StVZO miissen mit denen des Typgenehmigungs-verfahrens nicht
identisch sein; die StVZO stellt im Gegenteil oft geringere Anforderungen. Das Fahrzeug
muss dann zugelassen werden, obwohl es den Anforderungen eines typgenehmigten nicht
mehr entsprechen wiirde.

Prof. Dr. jur. Dieter Miiller Dr. jur. Adolf Rebler
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