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Ein Lkw im innerst&dtischen Verteilerverkehr fahrt den ganzen Tag mit kurzen Stopps; der Motor
kommt nie dazy, sich richtig aufzuwdrmen oder I&ngere Zeit bei hoher Drehzahl zu laufen. Nach
ein paar Wochen leuchtet die orangefarbene DPF-Warnleuchte im Cockpit auf, danach verliert
das Fahrzeug an Leistung und fdllt in einen geschwindigkeitsbegrenzten Schutzmodus. Der Fahrer
vermutet zundchst ein Kraftstoffproblem; tatséchlich liegt die Ursache im zugesetzten
Dieselpartikelfilter der Abgasanlage. Dieser Leitfaden behandelt das DPF-System bei schweren
Nutzfahrzeugen umfassend — wie es Ruf3 zurtickhdlt, wie die Regeneration abléuft, welche
Symptome auf ein Verstopfen hindeuten, welchen Einfluss Kurzstreckenbetrieb hat und welche
Reinigungsmethoden es gibt sowie deren Grenzen.

Dieses Dokument wurde vom technischen Team von VADEN fur Dieselpartikelfilter (DPF) und
Abgasemissionssysteme schwerer Nutzfahrzeuge erstellt. Die hier genannten Werte sind
allgemeine Referenzwerte; flr verbindliche Angaben ist stets das aktuelle OE-Servicehandbuch
passend zum Motor- und Fahrgestellcode des Fahrzeugs malRgeblich. Letzte Aktualisierung:
September 2026.

Was ist ein DPF? Aufgabe und Funktionsprinzip

Der Dieselpartikelfilter (DPF) ist eine Emissionskontrollkomponente in der Abgasanlage
dieselbetriebener Nutzfahrzeuge, die Ruf3- und Feststoffpartikel aus dem Abgas physikalisch
in einer porésen keramischen Wabenstruktur zuriickhdit. Der zunehmend gefiillte Filter wird
durch die regelméRige Regeneration bei hoher Temperatur von angesammeltem RuR befreit
und reduziert die Partikelmassenemission um mehr als neunundneunzig Prozent.

Der DPF sitzt in der Abgasanlage unmittelbar hinter dem Diesel-Oxidationskatalysator (DOC) und
enthdlt im Gehduse tausende wechselseitig verschlossene, wabenférmige Kandle. Das Abgas
tritt in einen Kanal ein, strdomt durch die porése Wand und verldsst den Filter durch den
benachbarten Kanal; diese "Wall-Flow"-Bauweise filtert RuRpartikel physikalisch aus dem
Gasstrom. Das Filtergehduse besteht meist aus Cordierit-Keramik oder Siliziumkarbid;
Siliziumkarbid hdlt dank héherer Warmeleitfahigkeit die Temperaturverteilung wéhrend der
Regeneration gleichmaRiger.

Der Differenzdruck Uber dem Filter ist das unmittelbarste Signal dafur, wie stark der DPF beladen
ist. Ein am Ein- und Auslass des Filters angebrachter Differenzdrucksensor misst kontinuierlich
den Widerstand, den das Abgas beim Durchstrémen des Filters erfdhrt; mit zunehmender
RuRbeladung steigt dieser Widerstand. Das Motorsteuergerdt kombiniert die Sensordaten mit
Motordrehzahl, Abgastemperatur und zurtckgelegter Strecke zu einer Schétzung der
RuRbeladung im Filter — in der Praxis wird dieses Modell als "RuRmodell” (soot model) bezeichnet.

Wie hdalt der DPF RuR® zuriick?

Der DPF funktioniert, indem er den Gasstrom durch die Kanalwdnde leitet; Rul3partikel sind zu
grof3, um die Wandporen zu passieren, und lagern sich an der Kanalinnenfléche sowie in den
Poren ab. Der Abscheidegrad liegt Uber neunundneunzig Prozent der Masse und erfasst auch die
feinsten Partikel im Nanometerbereich. Mit zunehmender Rufdbeladung steigt der
Stromungswiderstand des Filters; GUberschreitet dieser Widerstand eine Schwelle, |6st das
Motorsteuergerdt eine Regenerationsanforderung aus.
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Was ist der Unterschied zwischen DPF und DOC (Diesel-Oxidationskatalysator)?

Der DOC ist ein Katalysator, der Kohlenmonoxid und unverbrannte Kohlenwasserstoffe im Abgas
chemisch oxidiert und keine festen Partikel zurickhdlt; er sitzt in der Regel vor dem DPF. Der DPF
hingegen ist ein physikalischer Filter, der Ruf3 und feste Partikel in der porésen Wand zurtckhdlt. In
der Praxis arbeiten beide Komponenten zusammen: Der DOC oxidiert NO im Abgas zu NO2 und
unterstutzt so die passive Regeneration; der DPF nutzt dieses NO2, um Rul® bei niedrigerer
Temperatur zu verbrennen. Ein Fahrzeugproblem, das im Feld oft als "Katalysatordefekt”
bezeichnet wird, betrifft in Wirklichkeit meist nicht den DOC, sondern den DPF selbst.

Ein Fahrzeug mit leuchtender DPF-Warnleuchte einfach weiterzufahren, fGhrt in kurzer Zeit dazu,
dass das Motorsteuergerdt die Leistung im Schutzmodus (Limp-Home) begrenzt. Leuchtet die
Warnleuchte dauerhaft oder verliert das Fahrzeug an Leistung, sollte zundchst unter geeigneten
Fahrbedingungen (eine léingere Strecke mit konstanter Geschwindigkeit) der passiven oder
aktiven Regeneration Gelegenheit gegeben werden; bleibt der Erfolg aus, ist eine
Werkstattdiagnose erforderlich.

Was ist der Unterschied zwischen passiver und aktiver
Regeneration?

Bei der Regeneration wird der im DPF angesammelte Rul verbrannt, sodass sich der Filter selbst
reinigt; sie erfolgt Uber zwei unterschiedliche Mechanismen: passiv und aktiv. Je nach
Nutzungsprofil des Fahrzeugs ergdnzen sich beide Mechanismen; bei dauerhaftem Stadtbetrieb
erreicht die passive Regeneration nicht die erforderliche Temperatur, sodass die aktive
Regeneration haufiger einsetzt.

Die passive Regeneration ist ein kontinuierlicher, im Hintergrund ablaufender Prozess, den der
Fahrer nicht bemerkt. Steigt die Abgastemperatur bei Autobahngeschwindigkeit und unter Last
naturlich an, kann das vom DOC erzeugte NO2 den Ruld im DPF bereits bei dieser Temperatur
verbrennen; eine zusatzliche Kraftstoffeinspritzung oder ein Eingriff des Motorsteuergerdts ist
nicht nétig. Bei Fahrzeugen mit langen Autobahnfahrten fordert der DPF nahezu keine aktive
Regeneration an.

Die aktive Regeneration ist ein Vorgang, den das Motorsteuergerdt selbststéndig startet, sobald
die RulBbeladung eine festgelegte Schwelle Uberschreitet. Das Steuergerdt |6st Uber eine
zusatzliche Nacheinspritzung (post-injection) in die Zylinder oder Uber einen
Kraftstoffeinspritzer/Heizer in der Abgasanlage eine exotherme Reaktion am DOC aus; diese
Reaktion erhéht die Abgastemperatur deutlich und verbrennt den Rufd direkt mit Sauerstoff. Die
aktive Regeneration dauert in der Regel zwanzig bis vierzig Minuten und wird bei konstanter
Fahrgeschwindigkeit am effizientesten abgeschlossen; hdufiges Anhalten und Anfahren
unterbricht die Regeneration.

Vergleich der DPF-Regenerationsarten

Typische
Abgastemperatur

Regenerationsart Wie ausgeldst Vom Fahrer bemerkbar?
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Regenerationsart Wie ausgelost Typische Vom Fahrer bemerkbar?
Abgastemperatur
Passive Regeneration Naturlich bei Etwa 300-400 °C Nein, lduft kontinuierlich
Autobahngeschwindigkeit und im Hintergrund
unter Last
Aktive Regeneration Startet selbststéindig, wenn das Etwa 550-650 °C Teilweise —
Motorsteuergerdt die Luftergerdusch, kurzzeitig
RuRschwelle erreicht erhéhter
Kraftstoffverbrauch
Erzwungene Manuell vom Techniker Uber das  Etwa 600-650 °C, Ja - Fahrzeug steht,
(Service-)Regeneration Diagnosegerdt gestartet Fahrzeug im Stand  hérbar erhéhte
Leerlaufdrehzahl

Wann wird eine erzwungene (Service-)Regeneration durchgefiihrt?

Wird die aktive Regeneration mehrfach hintereinander unterbrochen oder erreicht die
RuRRbeladung ein Niveau, das nicht mehr sicher durch aktive Regeneration abgebaut werden
kann, schaltet das Motorsteuergerdt in eine Leistungsbegrenzung und gibt eine Warnung aus, die
durch Fahrereingriff allein nicht behoben werden kann. In diesem Fall wird das Fahrzeug auf einer
freien Fldche abgestellt und die erzwungene Regeneration Uber das Diagnosegerdt gestartet;
dabei IGuft der Motor mit hoher Leerlaufdrehzahl, die Abgastemperatur wird kontrolliert erhéht
und der Ruld verbrannt. Die erzwungene Regeneration bringt kein Ergebnis, wenn der Filter
physisch Uberfullt oder mit Asche (ash) zugesetzt ist; in diesem Fall muss der Filter ausgebaut
und gereinigt oder ersetzt werden.

Wie erkennt man einen zugesetzten DPF? Symptome und
Ursachen

Ein zugesetzter DPF ist ein schleichender Prozess, der die Fahrzeugleistung direkt beeintréchtigt.
Die ersten Anzeichen beginnen meist mit der Warnleuchte im Cockpit; wird sie ignoriert, folgen
Leistungsverlust, erhdhter Kraftstoffverbrauch und schlieRlich der Schutzmodus. Die folgende

Tabelle fasst die im Feld haufig beobachteten Symptome, mégliche Ursachen und Prafwege
zusammen.

Symptome, mégliche Ursachen und Prufwege bei einem zugesetzten DPF

Symptom Mogliche Ursache Prifung [ Verifizierung
DPF-Warnleuchte leuchtet RuRbeladung hat die Schwelle RuRbeladung in Prozent und
dauerhaft Uberschritten, Regeneration kann nicht Regenerationsverlauf mit dem
abgeschlossen werden Diagnosegerdt auslesen
Motor-Leistungsbegrenzung  Grenzwert des Vordrucks am Filter Wert des Differenzdrucksensors
(Limp-Mode) aktiviert sich Uberschritten, ECU im Schutzmodus und Fehlercode prufen
Aktive Regeneration startet Dauerhafter Kurzstrecken-/Stadtbetrieb, Fahrprofil Uberprifen, ldngere
hé&ufig, wird aber nicht Abgastemperatur erreicht den Zielwert Autobahnfahrt bei voller Last

abgeschlossen nicht durchflhren lassen
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Symptom Mégliche Ursache Prifung [ Verifizierung
Kraftstoffverbrauch deutlich ~ Héufige aktive Regeneration durch Regenerationshdaufigkeit im Log
erhéht zusdatzliche Kraftstoffeinspritzung erhoht prufen, RuRbildungsrate bewerten
Motorélstand steigt Unverbrannter Kraftstoff aus Olstand und Olgeruch prufen,
unerwartet an abgebrochenen aktiven Regenerationen Olanalyse durchfuhren lassen

sammelt sich in der Olwanne
(Olverdiinnung)

Weilser oder bléulicher Fortgeschrittene Olverdinnung, Olstand und -viskositdt prufen,

Rauch aus dem Auspuff moglicherweise Oleintrag in den gegebenenfalls Olwechsel
Brennraum durchfuhren

Signal des Sensorschlauch verstopft, mit Sensorschléuche durchblasen

Differenzdrucksensors Schlamm/RuR zugesetzt oder Sensor und prufen, Sensorsignal messen

konstant oder unplausibel defekt

Wie wirkt sich Kurzstreckenbetrieb auf den DPF aus?

Kurzstrecken- und Stop-and-go-Betrieb im Stadtverkehr sind die anspruchsvollste
Betriebsbedingung fur den DPF. Lauft der Motor kalt oder nahe der Leerlaufdrehzanhl, erreicht die
Abgastemperatur nicht das fur die passive Regeneration erforderliche Niveau; der Rufd kann nicht
verbrannt werden und sammelt sich weiter im Filter an. Das Motorsteuergerdt 16st in diesem Fall
haufiger eine aktive Regeneration aus, doch da die Fahrt jedes Mal nach wenigen Kilometern
endet, bleibt die Regeneration meist unvollstdndig.

Was ist Motordlverdiinnung (Olverdiinnung)?

Der bei der aktiven Regeneration in die Zylinder eingespritzte zusatzliche Kraftstoff verbrennt zur
Erhéhung der Abgastemperatur nicht vollsténdig; wird die Fahrt kurzfristig unterbrochen, gelangt
ein Teil des unverbrannten Kraftstoffs von den Zylinderw&nden abgestreift in das Motordl der
Olwanne. Bei Fahrzeugen, die dauerhaft im Kurzstreckenbetrieb eingesetzt werden und die
Regeneration nie abschlielen kdnnen, steigt der Olstand mit der Zeit an, die Viskositat des Ols
sinkt und die Schmierleistung verschlechtert sich. Schreitet die Olverdinnung fort, wird die
Schmierung der Motorinnenteile unzureichend; deshalb sollten Olstand und Olgeruch regelmdRig
kontrolliert werden.

Bei Fahrzeugen, die dauerhaft im innerstddtischen Kurzstreckenbetrieb eingesetzt werden, hilft es,
mindestens einmal pro Woche etwa zwanzig bis dreiig Minuten mit konstanter, ausreichend
hoher Geschwindigkeit (méglichst auf der Autobahn) zu fahren, damit die passive Regeneration
abgeschlossen werden kann und die RulRbeladung auf einem sicheren Niveau bleibt. Diese
einfache Gewohnheit verringert den Bedarf an erzwungener Service-Regeneration und
vorzeitigen DPF-Defekten deutlich.

Normen und weiterfiihrende Informationen

Zum regulatorischen Hintergrund dieses Themas siehe Regulation (EC) No 595/2009 (Euro VI
heavy-duty emissions). Prifen Sie konkrete Werte und Verfahren stets anhand der geltenden


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?uri=CELEX:32009R0595
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?uri=CELEX:32009R0595
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Vorschrift und der Serviceunterlagen des Fahrzeugherstellers.

Wie wird ein zugesetzter DPF gereinigt? Methoden, Grenzen

Bringt die erzwungene Regeneration kein Ergebnis oder ist die RuRbeladung zu hoch, muss der
Filter ausgebaut und physisch gereinigt werden. Drei Methoden sind gebréuchlich: Ofen-
(thermische/pyrolytische) Reinigung, Ultraschallbad-Reinigung und chemische
(Losungs-)Reinigung. Die Wahl der Methode héngt von der Art der Ablagerung ab — ob es sich
um brennbaren Ruf oder um nicht brennbare Asche (ash) handelt.

Bei der Ofenreinigung wird der Filter in einem speziellen Ofen mit kontrolliertem
Temperaturprogramm erhitzt, um organische RuRreste und Olriickstdnde zu verbrennen. Der
Vorgang kann mehrere Stunden dauern, wobei die Temperatur schrittweise erhéht und wieder
gesenkt wird, um das Trégermaterial (Substrat) des Filters nicht zu schédigen. Bei der
Ultraschallbad-Reinigung wird der Filter in einer speziellen Reinigungslésung hochfrequenten
Schallwellen ausgesetzt, die durch Kavitation feine Blasenimplosionen erzeugen; diese Methode
ist wirksam, um feine Partikel tief aus den Poren zu |6sen, und wird meist mit einer
Druckluft-/Wasserspulung abgeschlossen. Bei der chemischen Reinigung wird der Filter in einer
speziellen Lésung eingeweicht, die Ruf? und Asche I16st, und anschliefdend gespullt; sie liefert bei
leichten bis mittleren Verstopfungen schnelle Ergebnisse.

Keine der Reinigungsmethoden repariert einen physischen Schaden am Filtersubstrat (Riss,
Bruch, durch Uberhitzung entstandene Verglosung/SchmeIzung); ein solcher Filter erreicht auch
nach der Reinigung nicht wieder seine ursprungliche Ruckhalteleistung. Zudem entfernt die
Reinigung die durch Motordélzusétze und Verschleild verursachte, nicht brennbare Aschebeladung
(ash) nur teilweise — Asche lagert sich Uber die gesamte Lebensdauer des Filters kontinuierlich
ab, und ab einem bestimmten Niveau muss der Filter ersetzt werden.

DPF-Reinigung Schritt flr Schritt

Der Dieselrul® und der Aschestaub im ausgebauten DPF-Gehduse durfen nicht eingeatmet
werden; Dieselabgaspartikel liegen im lungengdngigen GréRenbereich, und die Asche enthdlt
Metalloxide aus Motordlzusétzen. Tragen Sie beim Ausbau, beim Transport und bei der Reinigung
des Filters hitzebestédndige Handschuhe, eine Staubmaske der Klasse FFP3 sowie eine Schutzbrille
oder einen Gesichtsschutz. Klopfen oder blasen Sie den Filter nicht offen in der Werkstatt aus;
verwenden Sie eine geschlossene Kabine oder einen Arbeitsplatz mit Absaugung, der den Staub
aufféngt. Tragen Sie beim Arbeiten mit chemischer Lésung chemikalienbestédndige Handschuhe
und arbeiten Sie in einem gut beltfteten Bereich. Die Abgasanlage bleibt nach dem Abstellen des
Motors lange heil; lassen Sie sie vor Beginn des Ausbaus vollstandig abkuhlen.

o Verbinden Sie das Fahrzeug mit dem Diagnosegerdat und erfassen Sie den Prozentsatz der
DPF-RulRbeladung, die Werte des Drucksensors und den Regenerationsverlauf. Der Zustand
vor dem Ausbau muss zum Vergleich bekannt sein.


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?uri=CELEX:32009R0595
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Prufen Sie, ob unter geeigneten Fahrbedingungen (eine ldngere Strecke mit konstanter
Geschwindigkeit) Gelegenheit zur passiven Regeneration gegeben wurde; falls nicht, sollte
diese Option zun&chst versucht werden.

Starten Sie die erzwungene (Service-)Regeneration Uber das Diagnosegerdt. Das Fahrzeug
muss stehen, sich in einem gut belUfteten Bereich befinden und der Motor muss laufen.

Kann die erzwungene Regeneration nicht abgeschlossen werden oder enden mehrere
Versuche mit demselben Ergebnis, entscheiden Sie sich fur die physische Reinigung des
Filters.

Lassen Sie die Abgasanlage abkuhlen, klemmen Sie die Batterie ab und bauen Sie das
DPF-Gehd&use aus, indem Sie die umgebenden Sensor-, Rohr- und Dichtungsverbindungen
IGsen.

Untersuchen Sie das Filtergehduse visuell; prufen Sie auf Risse, Eindrickungen oder durch
Uberhitzung verursachte Verglasung. Ein beschadigtes Gehduse Idsst sich durch
Reinigung nicht instand setzen.

Wdhlen Sie je nach Art der Ablagerung (brennbarer RuR oder nicht brennbare Asche) die
Ofen-, Ultraschall- oder chemische Reinigungsmethode; wenden Sie die Methoden
gegebenenfalls nacheinander an.

Blasen Sie den Filter nach der Reinigung entgegen der Stromungsrichtung mit Druckluft
aus, um geldste RulR- und Ascherutcksténde zu entfernen; fihren Sie dies unter den oben
genannten StaubschutzmalRnahmen durch.

Wurde ein Nassverfahren (Ultraschallbad oder chemische Lésung) angewendet, trocknen
Sie den Filter vor Einbau und Prafung mit kontrollierter Warmluft vollsténdig; im Substrat
darf keine Restfeuchte verbleiben. An einem feuchten Filter fallt die Druckabfallmessung
irreflhrend hoch aus, und Restfeuchte erzeugt bei der ersten Regeneration am Fahrzeug
durch plétzliche Verdampfung ein Risiko thermischer Spannungen. Far
Trocknungstemperatur und -dauer sind die Vorgaben des Herstellers der
Reinigungsanlage mafgeblich.

Prufen Sie erst nach vollsténdiger Trocknung visuell, ob die Kandle offen sind, und
verifizieren Sie dies mit einem Druckabfalltest.

Bauen Sie den Filter mit neuen Dichtungen und bei Bedarf neuen Sensorschléuchen wieder
ein; ziehen Sie die Verbindungen mit dem vom Hersteller angegebenen Drehmoment Uber
Kreuz an.

Schlief3en Sie die Batterie an und schalten Sie die Zundung ein; setzen Sie anschliefdend
den Differenzdrucksensor und bei Bedarf das Rufdmodell Uber das Diagnosegerat zurtck.
Verifizieren Sie nach abgeschlossenem Zurlicksetzen das Regenerationsverhalten mit
einer Testfahrt auf einer sicheren Strecke.
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Zu beachten: haufige Fehler

Bei Wartung und Eingriffen am DPF treten im Feld folgende Fehler am hé&ufigsten auf:

* Die Warnleuchte ignorieren und weiterfahren: Mit steigender Ru3beladung nimmt der Druck
Uber dem Filter zu, der Motor geht in den Schutzmodus Uber und der Leistungsverlust wdchst.

* Erzwungene Regeneration in einem geschlossenen, unbelifteten Bereich durchfiihren: Die
Abgastemperatur steigt deutlich an; brennbares Material in der Ndhe stellt ein Brandrisiko dar.

* Den Motor abstellen, bevor die Regeneration abgeschlossen ist: Ein unterbrochener
Regenerationszyklus reduziert die Ruldbeladung nicht vollstdndig und erhéht zusatzlich das
Risiko der OlverdUnnung.

* Nur die Warnleuchte/den Fehlercode Ié6schen, ohne den Filter zu priifen: Liegt die
RulRbeladung Uber dem Grenzwert, kehrt der Code kurzfristig zurtick und der Filter bleibt
physisch zugesetzt.

¢ Falsches Motorol verwenden: Motordl mit hohem Schwefel-, Asche- und Phosphorgehalt
(SAPS) beschleunigt die dauerhafte Ascheablagerung im DPF.

* Drucksensor/RuRmodell nach der Reinigung nicht zuriicksetzen: Das Motorsteuergerdt hdilt
den Filter weiterhin fur beladen und fordert unnétig weitere Regenerationen an.

* DenFilter reinigen lassen, wéihrend ein defekter Injektor oder Turbolader unbehoben bleibt:
Ein Defekt, der UbermdaRig Ol oder Kraftstoff in das Abgas einbringt, fuhrt dazu, dass sich ein
gereinigter Filter schnell erneut zusetzt.

Ist der Ausbau oder die Deaktivierung des DPF legal?

Den DPF vollstdndig aus dem Fahrzeug zu entfernen, sein Inneres aufzubohren und zu entleeren
oder das Motorsteuergerdt softwareseitig so umzuprogrammieren, dass es den Filter als nicht
vorhanden behandelt, ist ein Eingriff, der das Emissionskontrollsystem aulRer Betrieb setzt und als
Emissionsmanipulation gilt. Dieser Leitfaden beschreibt nicht, wie ein solcher Eingriff durchgeflahrt
wird; im Folgenden werden lediglich die rechtlichen und praktischen Folgen zusammengefasst.

Bei einem Fahrzeug, das nach der fur schwere Nutzfahrzeuge geltenden europdischen
Typgenehmigungsgesetzgebung (die Euro-VI-Emissionsnormenfamilie und die zugehérigen
Typgenehmigungsvorschriften) sowie nach UNECE R49 zertifiziert ist, ist die
Emissionskontrollausstattung untrennbarer Bestandteil der in der Typgenehmigung festgelegten
Konfiguration; der Ausbau oder die Deaktivierung des DPF macht das Fahrzeug
typgenehmigungswidrig. Im Rahmen der periodischen Fahrzeuguntersuchung werden die
Abgas-/Rauchemission gemessen und die Vollsténdigkeit der Emissionskontrollausstattung
gepruft; wird bei einem Fahrzeug mit ausgebautem oder deaktiviertem DPF ein solcher Eingriff
festgestellt, kann ein schwerer Mangel eingetragen werden und das Fahrzeug kann als nicht
verkehrstauglich gelten. Einige L&énder haben die Partikelanzahimessung (PN) in die
Untersuchung aufgenommen, um derartige Eingriffe zuverl@ssiger zu erkennen. Mangelklassen
und die daraus folgenden Konsequenzen unterscheiden sich von Land zu Land; malRgeblich ist
die aktuelle Untersuchungsgesetzgebung des Zulassungslandes. Zudem kénnen
Versicherungsgesellschaften Schaden- oder Brandanspriche eines Fahrzeugs mit nicht
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genehmigter oder nicht deklarierter Anderung am Emissionssystem wegen vertragswidrigen
Umbaus ablehnen. Fir Flottenbetreiber kann zusétzlich die Einfahrt in Umweltzonen (LEZ)
europdischer Stadte eingeschrdnkt werden, und es kénnen BulR3gelder verhdngt werden.
Der richtige und rechtlich einwandfreie Weg bei einem DPF-Problem besteht darin, die Ursache
(sensor, Software, UbermdaRige Ascheablagerung, ein verbundener Motorschaden) zu
diagnostizieren und den Filter zu reinigen oder durch ein OE-gleichwertiges Bauteil zu ersetzen.
Dieser Weg mag kurzfristig kostspielig erscheinen, hdlt das Fahrzeug jedoch vorschriftsgemaf
und schutzt teure Bauteile wie Motor und Turbolader vor Folgeschdden durch
Emissionsmanipulation.

Technische Werte und Prifpunkte

Die folgende Tabelle fasst die wichtigsten im Feld gepruften Punkte des DPF-Systems und
allgemeine Referenzbereiche zusammen. Die Werte variieren je nach Fahrzeughersteller,
Motorhubraum und Emissionsstufe; der verbindliche Wert ist stets dem aktuellen OE-
Servicehandbuch des Fahrzeugs zu entnehmen.

DPF-Systemprufpunkte (allgemeine Referenz)

Prifpunkt Allgemeine Referenz Worauf eine Abweichung hindeutet
Differenzdruck (sauberer Filter,  Niedrig, im Bereich weniger Millibar Bei hohem Wert ist der Filter teilweise
Leerlauf) (OE-Wert maRkgeblich) beladen oder die Sensorleitung
verstopft
RuRbeladungs-Warnschwelle  Ein herstellerabhdngiges Bei Uberschreitung wird eine aktive
Prozentband (OE-Wert maRgeblich) oder erzwungene Regeneration
angefordert
Abgastemperatur der Etwa 300-400 °C Bleibt sie dauerhaft darunter, findet
passiven Regeneration keine passive Regeneration statt
Abgastemperatur der aktiven  Etwa 550-650 °C Wird das Ziel nicht erreicht, bricht die
Regeneration Regeneration ab
Dauer der aktiven Etwa 20—-40 Minuten bei konstanter Bei haufigem Abbruch beschleunigt
Regeneration Geschwindigkeit sich die Rufsablagerung
Motordlstand Im Herstellerbereich, kein Steigt der Stand und riecht das Ol
(Verdunnungskontrolle) Kraftstoffgeruch nach Kraftstoff, liegt eine

Olverdinnung vor

Aschekapazitat des Filters Kilometerabhdngig, Je ndher der Grenze, desto hdufiger
(ash) herstellerspezifische Grenze (OE-Wert  die Reinigung, am Ende ist ein
maRgeblich) Austausch nétig

DPF-Wartung und lebensdauerverléngernde Fahrgewohnheiten

Der wichtigste Einflussfaktor auf die DPF-Lebensdauer ist die richtige Spezifikation des Motordls.
Speziell fur Fahrzeuge mit Dieselpartikelfilter formulierte Motordle mit niedrigem Schwefel-,
Asche- und Phosphorgehalt (low-SAPS) reduzieren direkt die Menge an nicht brennbarer Asche,
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die sich wahrend der Verbrennung im Filter ansammelt. Die Verwendung von Ol der falschen
Sperzifikation flllt die Aschekapazitdt vorzeitig, selbst wenn der Filter physisch intakt bleibt, und
erhoht die Haufigkeit von Reinigung/Austausch.

Bei jedem Olwechsel ein Ol zu verwenden, das der vom Hersteller vorgegebenen low-SAPS-
Sperzifikation (niedriger Schwefel-/Asche-/Phosphorgehalt) fur Dieselmotoren mit DPF entspricht,
ist die gunstigste und wirksamste MaRnahme zur Verléingerung der DPF-Lebensdauer. Dass der
Olstand nicht Gber den Herstellerbereich hinaus ansteigt, verhindert auRerdem Folgeprobleme
durch Olverdinnung.

Die DPF-Lebensdauer wird auch unmittelbar von den Fahrgewohnheiten beeinflusst. Bei
Fahrzeugen, die regelmdfig ausreichend lange Strecken mit konstanter Geschwindigkeit fahren,
hdlt die passive Regeneration die Ruldbeladung dauerhaft niedrig; ein Nutzungsprofil mit
h&aufigem Anhalten, Kurzstrecken und Leerlaufzeiten erhéht dagegen den Bedarf an aktiver
Regeneration. Auch die rechtzeitige Behebung von Motorschéden (Injektor, Turbolader, AGR) ist
wichtig; ein Defekt an diesen Bauteilen fuhrt Gberschussigen Kraftstoff oder Ol in das Abgas,
beschleunigt die Rul3bildung und fuhrt zu einem vorzeitigen Zusetzen des DPF.

Far Flottenbetriebe wird empfohlen, im periodischen Wartungsplan die DPF-Ruf3beladung und
den Regenerationsverlauf regelmafiig mit dem Diagnosegerdat auszulesen. Haufig abgebrochene
Regenerationszyklen kiindigen einen bevorstehenden Defekt an, auch wenn die Warnleuchte
noch nicht leuchtet, und erméglichen es, ihn vor einem Liegenbleiben zu erkennen.

Wo steht das DPF-System in der Abgasemissionskette?

Der DPF ist keine fur sich allein arbeitende Komponente in der Abgasemissionskette schwerer
Nutzfahrzeuge; er ist ein Glied in der Kette, bei der das Abgas vom Motor zunéchst den Diesel-
Oxidationskatalysator (DOC) durchléuft, anschlieRend im DPF von Partikelmasse befreit wird und
bei vielen Euro-VI-Fahrzeugen schlieRlich in der SCR-Einheit von Stickoxiden gereinigt wird. Ein
Defekt an einer beliebigen Komponente dieser Kette beeintréchtigt Leistung und Lebensdauer der
anderen; ein geschwdchter DOC etwa verringert die fur die passive Regeneration des DPF
bendtigte NO2-Produktion und erhdht die Haufigkeit der aktiven Regeneration.

Die richtige Diagnose, die richtige Wartungsgewohnheit und ein vorschriftsgemafer Eingriff beim
DPF-System verldngern sowohl die Einsatzf&higkeit des Fahrzeugs als auch die Einhaltung der
gesetzlichen Emissionsvorgaben. Bei jeder Unklarheit ist der Blick in die aktuelle, fr Motor- und
Fahrgestellcode des Fahrzeugs spezifische OE-Servicedokumentation der zuverldssigste
Referenzpunkt im Feld.

Dieses Dokument dient nur zur Information; maRgeblich sind das aktuelle Werkstatthandbuch und die Sicherheitshinweise des
Fahrzeugherstellers. Die Werte sind allgemeine Richtwerte fur géingige Nutzfahrzeugsysteme; fir modellspezifische Werte die jeweilige
OE-Serviceunterlage verwenden. © VADEN Otomotiv San. Tic. A.$. - vadenoriginal.com



