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EXECUTIVE SUMMARY

OVERVIEW

This report presents the emissions, fuel consumption and performance test results of a Euro 5 model year
2010 2.0 litre turbo diesel Volkswagen Golf wagon. Emissions and fuel consumption were measured with a
Portable Emissions Measurement System (PEMS) on Australian roads. Testing was conducted by ABMARC for
the Australian Automobile Association generally in accordance with EC 2016/427 and the draft Real Driving
Emissions (RDE) procedure, adapted to suit Australia’s unique roads and driving conditions. The VW Golf was
tested before the NOy emissions 23R7 Recall fix, and again after the fix, with one cold start and one warm start
test per configuration. The testing was conducted on Melbourne roads during June and July 2017. In addition,
the vehicle’s performance was assessed on the road and on a chassis dynamometer before and after the recall
fix.

PROJECT BACKGROUND

Noxious emissions, CO2, and fuel consumption standards are regularly reviewed and tightened globally.
Despite increasingly strict regulations, air quality monitoring by various agencies in Europe and the USA over
time has not shown the air quality improvements that were anticipated by the respective legislation.

A 2011 ECJRC study of the real driving emissions of a range of cars made clear that diesel passenger vehicles
were emitting significantly higher levels of NOy in the real world than in the laboratory.

Vehicles undergo a standard laboratory test (called the New European Drive Cycle) to determine their
“official” emissions and fuel consumption figures. NEDC testing is conducted in a laboratory on a
dynamometer. The NEDC has been criticised for many years for not representing real world driving conditions
and driving styles well. The 2011 JRC study was the key driver for the development and implementation of
RDE regulation for light duty vehicles utilising Portable Emissions Measurement Systems (PEMS) to quantify
the real-world emissions of vehicles and ensure they comply with new regulatory limits for real driving
emissions.

In 2014, real world emissions testing of Volkswagen and Audi vehicles by researchers from West Virginia
University, in partnership with the International Council on Clean Transportation (ICCT), revealed that the
NO, emissions from these vehicles were significantly higher than expected when compared to the laboratory
limit. These were presented to the Environmental Protection Agency (EPA) and California Air Resources
Board (CARB). In September 2015, after further investigation as a result of the initial testing, it was announced
that Volkswagen had installed “defeat device” software on diesel vehicles produced between 2008 and 2015.

The software was purposely designed to detect the conditions of a laboratory test and alter the engine
emission control strategies during a certification test, ensuring emissions were below required limits. This
made the vehicles appear cleaner and more efficient than the reality when operated on the road. In March
2017 Volkswagen pleaded guilty to conspiracy to commit fraud, obstruction and entry of goods by false
statement charges in the United States, and it plans to recall up to 11 million cars worldwide to bring the
effected vehicles back in line with the regulated limits. The Volkswagen “defeat device scandal” was a key
influence in the RDE regulation coming in to force sooner rather than later as there had been significant
lobbying by industry to delay its introduction and this had been gaining traction.

It has been anecdotally reported by some Volkswagen owners affected by this recall that significant decreases
in vehicle performance and higher fuel consumption have been experienced after having the “fix”
implemented. In response to these claims, the Australian Automobile Association (AAA) has contracted
ABMARC on behalf of the Fédération Internationale de I'Automobile (FIA) to conduct real world testing of
emissions, fuel consumption and performance, pre-and post-recall, of one Volkswagen vehicle affected by the
“defeat device” recall: a Euro 5, 2010 2.0 Litre Diesel VW Golf wagon.
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RESUME ANALYTIQUE

APERCU

Ce rapport présente les résultats des tests diérmsssle consommation de carburant et de perforendhme
Volkswagen Golf familiale turbo diesel de 2,0 lgr&uro 5 de l'année-modéle 2010. Les émissions et |
consommation de carburant ont été mesurées adlaidesystéme portable de mesure des émissionsPEiM les
routes australiennes. Les essais ont été effegtaédABMARC pour le compte de I'Australian Autonileb
Association conformément & la norme EC 2016/421 @trojet de procédure Real Driving Emissions (RBEjptée
aux routes et aux conditions de conduite propt#siatralie. Le VW Golf a été testé avant I'émissitie NOx 23R7
Recall fix, et de nouveau apres le fix, avec un aléage a froid et un démarrage a chaud par coafigar Les
essais ont été effectués sur les routes de Melbairijuin et juillet 2017. De plus, les performanda véhicule ont
été évaluées sur la route et sur un banc dynamioguétavant et aprés le repére de rappel.

CONTEXTE DU PROJET

Les normes relatives aux émissions nocives, au&@2a consommation de carburant sont réguliéreraenes et
resserrées a |'échelle mondiale. Malgré des régietiens de plus en plus strictes, le controleadguialité de I'air
effectué par divers organismes en Europe et aus-Bitais au fil du temps n' a pas montré les amddiians de la
qualité de l'air prévues par les Iégislations respes.

Une étude réalisée en 2011 par le CCR de la CEEsémissions réelles d'une série de voitures arénofairement
que les véhicules diesel a passagers émettaiemivierix de NOx nettement plus élevés dans le mogeleque
dans les laboratoires.

Les véhicules sont soumis a un test de laborastévedard (appelé " nouveau cycle de conduite earof)épour
déterminer leurs émissions " officielles " et l@ansommation de carburant. Les essais NEDC soattaéfs en
laboratoire sur dynamometre. Le NEDC a été critigeédant de nombreuses années pour ne pas représent
correctement les conditions réelles de conduitesstyles de conduite. L'étude 2011 du CCR aesf#ihcipal
moteur de I'élaboration et de la mise en ceuvra déglementation RDE pour les véhicules utilitaléggrs utilisant

des systemes portables de mesure des émissionsS|PEMr quantifier les émissions réelles des védscet
s'assurer qu'ils respectent les nouvelles limégementaires en matiére d'émissions réelles.

En 2014, les tests d'émissions en conditions séd#is véhicules Volkswagen et Audi réalisés pachescheurs de
I'Université de Virginie-Occidentale, en partenaaeec le Conseil international pour des transgmagres (CITP),
ont révélé que les émissions de NOx de ces vékiétdgent nettement plus élevées que prévu paomadia limite
de laboratoire. Celles-ci ont été présentées wifeinmental Protection Agency (EPA) et au CalifarAir Resources
Board (CARB). En septembre 2015, aprés une engli&eapprofondie a la suite des essais initiawxgié annoncé
que Volkswagen avait installé un logiciel d'essailes véhicules diesel produits entre 2008 et 2015

Le logiciel a été concu expres pour détecter lewliions d'un essai en laboratoire et modifierderatégies de
controle des émissions du moteur au cours d'un edssaertification, en s'assurant que les émissitagent
inférieures aux limites prescrites. Cela a renduvighicules plus propres et plus efficaces quédité lorsqu'ils
étaient utilisés sur la route. En mars 2017, Voligen a plaidé coupable & un plaidoyer de culpalgibur complot
en vue de commettre une fraude, d'obstructiorestrd’e de marchandises par de fausses déclaratiofgats-Unis,
et elle prévoit de rappeler jusqu' a 11 millions/ditures dans le monde entier pour ramener leEwigls concernés
aux limites réglementées. Le "scandale du dispakitidéfaite” de Volkswagen a été une influencedass le
réglement RDE entrant en vigueur tét plutdt qud,taar il y avait eu un lobbying important de lusttie pour
retarder son introduction et cela avait gagné gulaoité.

Certains propriétaires de Volkswagen concernés@aappel ont signalé de maniére anecdotique gsidalsses
significatives des performances du véhicule etaamsommation de carburant plus élevée ont été istréags aprés
la mise en ceuvre de la "correction". En réponsesaaffirmations, I'Australian Automobile AssociatipAAA) a
confié a 'ABMARC, pour le compte de la Fédératioiernationale de I'Automobile (FIA), la réalisatid’'essais en
conditions réelles sur les émissions, la consonamaté carburant et les performances, avant et sprappel, d'un
véhicule Volkswagen affecté par le rappel "dispbdé défaite": un Euro 5,2010 2.0 Litre Diesel \®@If familiale.
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TEST MEASUREMENTS
The following variables were measured in order to accurately determine the vehicle emissions and fuel
consumption.

Emissions
Emissions were measured with a Portable Emissions Measurement System (PEMS), providing
repeatability of 1% or better and complying with EC 2016,/427 and European RDE draft regulations.

* Gaseous: Total Hydrocarbons, Carbon Monoxide (CO), Carbon Dioxide (CO2), Nitric Oxide
(NO) and Nitrogen Dioxide (NOz).

* Particulate Matter (PM): Collected on gravimetric filter with real time photo acoustic sensor
for second by second data.

The exhaust gas sample was taken from probes in the exhaust extension and transferred via heated
sample lines to the gaseous analysers and gravimetric filter.

Fuel Consumption

Fuel consumption was derived using the carbon balance method by utilising an exhaust flow meter as
specified in EC 2016/427 Appendix 2 Paragraph 7. Fuel properties were determined as per ASTM
4052 (density) to correct emissions and fuel consumption to standard fuel data.

Vehicle Information
An OBD data logger was used to record engine parameters via CAN-Bus (SAE ]J1979) according to EC
2016/427 Appendix 1 Paragraph 3.4.5.

Ambient Conditions
Ambient conditions, humidity, pressure & temperature were recorded according to EC 2016/427
Appendix 2 Paragraph 8.

Location & Vehicle Speed
Vehicle speed and vehicle location was recorded via GPS, according to EC 2016/427 Appendix 1
Paragraph 4.7.

OUTPUT

For each test, the following were measured and/or calculated from measured values and have been reported:
e Grams of emissions per kilometre travelled (g/km)
e Litres of fuel per 100 kilometres travelled (L/100km)

The emissions data processing and calculations were performed in accordance with prescribed methodologies
conforming to EC 2016/427 Annex IIIA Appendix 4, for the analysis of RDE measurement data.

The purpose of this study is to determine the impact of the recall fix by comparing the real world pollutant
emissions of the test vehicle to the respective laboratory limits and the fuel consumption to the ‘official’ figures
before and after the recall fix.

MESURES DE TEST

Les variables suivantes ont été mesurées afin enti@er avec précision les émissions des véhictlids
consommation de carburant.

Emissions
Les émissions ont été mesurées A 1'aide d'un systéme portable de mesure des émissions (PEMS), offrant une répét-
abilité égale ou supérieure a 1 % et conforme aux normes EC 2016/427 et aux projets de réglements européens RDE

® Gaz: Total des hydrocarbures, monoxyde de carbone (CO), dioxyde de carbone (C02), oxyde nitrique
(NO) et dioxyde d'azote (NO2).

o Particules fines (PF): Collectées sur filtre gravimétrique avec capteur photoacoustique en temps réel
pour des données seconde par seconde.

L'échantillon de gaz d'échappement a été prélevé a partir de sondes situées dans le prolongement des gaz
d'échappement et transféré par des conduites d'échantillonnage chauffées aux analyseurs de gaz et au filtre
gravimétriaue.

Consommation de carburant

La consommation de carburant a été calculée selon la méthode du bilan carbone en utilisant un débitmétre de gaz
d'échappement comme spécifié dans la norme CE 2016/427, appendice 2, paragraphe 7. Les propriétés du

carburant ont été déterminées conformément a la norme ASTM 4052 (densité) pour corriger les émissions et la
consommation de carburant en fonction des données de carburant standard.

Renseignements sur le véhicule
Un enregistreur de données OBD a été utilisé pour enregistrer les paramétres du moteur via CAN-Bus (SAE J1979)
conformément 3 I'EC 2016/427, appendice 1, paragraphe 3.4.5.

Conditions ambiantes
Les conditions ambiantes, 'humidité, la pression et la température ont été enregistrées conformément a la norme
CE 2016/427, appendice 2, paragraphe 8.

Emplacement et vitesse du véhicule
La vitesse et la localisation du véhicule ont été enregistrées par GPS, conformément a la norme CE 2016/427
Appendice 1, Paragraphe 4.7.

MESURES DE TEST
Pour chaque essai, les éléments suivants ont étéréseet/ou calculés a partir des valeurs mesatéed été
reportés:

. Grammes d'émissions par kilomeétre parcouru (g/km)

. Litres de carburant par 100 kilomeétres parcourdsq@ km)

Le traitement et les calculs des données d'émission été effectués conformément aux méthodologies
prescrlteds colglfjolgmement a l'appendice 4 de l'anliexede 'EC 2016/427 pour l'analyse des données
mesure des .

Le but de cette étude est de déterminer I‘imlpa_r.pdmédure_s de rappel en comparant les émissiﬂiuiaf?}tes
réelles du véhicule d'essai aux limites y relatidesaboratoire et la consommation de carburantcaifies
"officiels" avant et aprés les procédures de rappel




SUMMARY

The real world warm start fuel consumption increased by 7% post recall.

Comparing the warm start tests, a reduction in emissions was seen across all pollutants. NOx and PM
decreased by 41% and 33% respectively post recall. CO and THC decreased by 13% and 25% post recall in the
warm start test.

A summary of the pre-and post-recall test results is shown below in Chart 10.
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Chart 10 = Summary of Results

Table 10 provides a summary of the real world noxious emissions and fuel consumption compared to their
certification limit (for emissions) and official figures (for fuel consumption). Note that the fuel consumption
results where no DPF regeneration took place have the regulation Ki factor of 1.05 applied to account for
particulate filter regeneration.

In Table 10, the applicable emissions limit for the 2010 VW Golf (Euro 5b) is 100%. Green shading indicates
that the real world emissions or fuel consumption results are within the limit, and red shading indicates that
the emissions or fuel consumption results exceeds the limit. Only the emissions results that have an applicable
regulation limit are shown.

The warm start NOx emissions decreased to 4.11 times the laboratory limit after the recall, from 6.91 times
the laboratory limit pre-recall. CO and PM were well below the laboratory limit in all tests.

Warm start test fuel consumption increased after the recall to be 1.26 times the official combined NEDC figure
from the pre-recall fuel consumption result of 1.18 times.

Test

Cold Start
Pre Recall

Warm Start

Cold Start
Post Recall

Warm Start

Table 10 - Results Compared to Emission Limit & Official Fuel Consumption Figures [Combined NEDC)

RESUME

La consommation réelle de carburant au démarrage a chaud a augmenté de 7 % apres le rappel.

En comparant les tests de démarrage a chaud, on a constaté une réduction des émissions de tous les
polluants. Les NOx et les PM ont diminué de 41 % et de 33 % respectivement apres le rappel. Le CO et
le THC ont diminué de 13 % et de 25 % apreés le rappel dans le test de démarrage a chaud.

Le graphique 10 présente un résumé des résultats des essais avant et apres le rappel.
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Graphique 10 - Résumé des résultats

Le tableau 10 récapitule les émissions nocives @hsommation de carburant dans le monde réedpport
a leur limite de certification (pour les émissioas@ux chiffres officiels (pour la consommationcdeburant).
Il est & noter que les résultats de consommatiared®sirant pour lesquels il n'y a pas eu de « &rgéon
DPF » se sont vu appliquer le « facteur Ki » d& p@ur tenir compte de la régénération du filtpagicules.

Dans le tableau 10, la limite d'émission applicadder la VW Golf 2010 (Euro 5b) est de 100%. L'oag®
vert indigue que les émissions réelles ou la consaton de carburant se situent dans les limitdgrebrage
rouge indique que les émissions ou la consommakorarburant dépassent la limite. Seuls les résulta
d'émissions qui ont une limite réglementaire ajgblie sont indiqués.

Les émissions de NOx au démarrage a chaud orédti#es a 4,11 fois la limite de laboratoire apeéappel,
contre 6,91 fois la limite de laboratoire avaniappel. Le CO et les PF (NDLR : Particules fing¢a)ent bien
en deca de la limite de laboratoire dans tousdsaie.

La consommation de fuel pour les essais de déne&apaud a augmenté, apres le rappel, de 1,2f&bis
rapport aux chiffres officiels combinés « NEDC ar papport & la consommation de carburant de bi8 f
obtenu avant le rappel.

Test PM
A le 1 Démarrage a froid 1%
Démarrage a chaud 1%
3 i appel Démarrage a froid 2%
Démarrage a chaud 1%

Tableau 10 - Résultats par rapport aux limites d'émission et aux données officielles sur la consommation de carburant (NEDC combiné)




AMBIENT TEST CONDITIONS CONDITIONS AMBIANTES DE L’ESSAI

Les essais sur les émissions et la consommaticiuedeont été effectués conformément aux exigences
environnementales spécifiées dans le réeglement 20E/427 de la Commission. Les conditions d'edsai
température et d'humidité se situaient dans legtelimde fonctionnement spécifiées par les fabricant
d'équipement d'essai. Les conditions environnerfemntke |'essai sont décrites a la figure 24 cialess

Emissions and fuel consumption testing conformed to the environmental requirements specified by
Commissions Regulation (EU) 2016/427. The temperature and humidity test conditions were within the
operational limits specified by test equipment manufacturers. The test environmental conditions are outlined
in Figure 24 below.
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Figure 24 - Enviranmental Test Conditions Figure 24 - Conditions des essais environnementaux
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CHART KEY FOR FUEL CONSUMPTION AND
EMISSIONS TEST RESULTS

The emissions results for the cold start and warm start tests are presented and compared to the applicable
limits in the following fuel consumption and emissions results sections.

The chart key for the results in these sections is illustrated in Figure 25.

Cold Start Test Results

Warm Start Test Results

Regulated Emission Limit (where applicable)

Average of Cold Start and Warm Start

Figure 25 - Key for Emissions Results Charts
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CLE GRAPHIQUE POUR LA CONSOMMATION DE CARBURANT
ET LES RESULTATS DES TESTS D'EMISSIONS

Les résultats des essais de démarrage a froidd#rdarrage a chaud sont présentés et comparésretes |
applicables dans les sections suivantes relatil@s@sommation de carburant et aux émissions.

La figure 25 illustre la clé du diagramme pourrésultats de ces sections.

Résultats des essais de démarrage a froid

Résultats des essais de démarrage a chaud

Limites d'émissions réglementaires (la o1 elles sont applicables)

Moyenne de démarrage 2 froid et de démarrage a chaud

Figure 25 - Clé pour les graphiques de résultats des émissions
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FUEL CONSUMPTION

CONSOMMATION DE FUEL

The real world warm start test fuel consumption was 7% higher after the recall fix. The warm start test fuel
consumption after the recall is 7.2 L/100km compared to 6.7 L/100km before. This is an increase of 0.5

L/100km after the recall fix.

The post-recall, real world, warm start test fuel consumption is 126% of the official figure. This is higher than
the average pre-recall amount of 118% of the official figure.

As discussed previously, the cold start test results are not compared pre- and post-recall due to the diesel
particulate filter regeneration that occurred during the post-recall cold start test. This is because a DPF

regeneration can result in higher fuel consumption.
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Chart 11 -Fuel Consumption Results
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La consommation réelle de fuel lors des essai®dedage a chaud dans le monde réel a augmentéode 7
apres la correction du rappel. La consommatiorudedu démarrage a chaud aprés le rappel est dé1D@
km contre 6,7 L/100 km auparavant. Il s'agit d'angmentation de 0,5 L/100 km apres le repére deetap

La consommation de carburant apres le rappel, editians réelles et au démarrage a chaud, est@lécl2
chiffre officiel. Ce nombre est supérieur a la moye de 118 % du chiffre officiel.

Comme nous l'avons déja mentionné, les résultateskais de démarrage a froid ne sont pas conganés

et apres le rappel en raison de la régénératidiitidua particules diesel qui s'est produite peridassai de
démarrage a froid apres le rappel. En effet, ugémération DPF peut entrainer une augmentatiora de |
consommation de carburant.
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Graphique 11 - Résultats de la consommation de carburant
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EMISSIONS RESULTS

RESULTATS POUR LES EMISSIONS

The emissions results from the pre-and post-recall RDE tests were compared. These two sets of tests were
also compared to the relevant regulation emission limit for each pollutant.

Emissions results are generally presented in grams of pollutant per kilometre travelled (g/km), with the
exception of particulate matter, which is presented in milligrams of Particulate Matter (PM) per kilometre
travelled (mg/km) due to the low weight of particulate matter emissions.

OXIDES OF NITROGEN (NOx) EMISSIONS

The warm start test NO, emissions were 0.50 g/km, or 41%, lower after the recall, a significant decrease. The
post-recall warm start test NOy is 0.74 g/km compared to 1.24 g/km before the recall.

‘Whilst the warm start test, post-recall NO, has decreased significantly following the recall, the NOx emissions
are still higher from this real world test than the regulated laboratory limit, at 4.11 times the Euro 5 limit.
Before the recall, the NOx emissions were 6.71 times the limit.
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Chart 12 - Oxides of Nitrogen Emissions Results
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Les résultats des essais RDE effectués avantés &prappel ont été comparés. Ces deux sériesid'@emnt
également été comparées aux limites d'émissioengitaires applicables a chaque polluant.

Les résultats des émissions sont généralementnpéésen grammes de polluants par kilométre parcouru
(g9/km), a I'exception des particules, qui sont@néSes en milligrammes de particules par kilomgdreouru
(mg/km) en raison du faible poids des émissiongattcules.

EMISSIONS D’OXYDE D’AZOTE (NOx)

Les émissions de NOx au démarrage a chaud ontunde 0,50 g/km, soit 41 %, aprés le rappel, ce qui
représente une diminution importante. Le NOx deséiede démarrage & chaud aprés rappel est dg/Riii4
comparativement a 1,24 g/lkm avant le rappel.

Alors que l'essai de démarrage a chaud, les émsssi® NOx apres rappel ont considérablement dimanué
la suite du rappel, les émissions de NOX sont enplurs élevées a partir de cet essai en conditéeites
gue la limite de laboratoire réglementée, soit 4pldla limite Euro 5. Avant le rappel, les émiss de NOX
étaient 6,71 fois supérieures a la limite.
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PARTICULATE MATTER (PM) PARTICULES FINES (PF)

The warm start test PM emissions were 33% lower after the recall, a significant decrease. Note that the PM Les émissions de particules au démarrage a chawtinmmué de 33 % aprés le rappel, ce qui représeme
measurements both pre-and post-recall were very small and both well under the Euro 5 limit. The warm start diminution importante. Il est & noter que les mesutes PF avant et apres le rappel étaient trdsspet
test PM after the recall is 0.04 mg/km compared to 0.06 mg/km before, 0.02 mg/km lower than the pre-recall toutes deux bien en deca de la limite Euro 5. hieds démarrage a chaud pour les particules fipgsde
PM emissions. rappel est de 0,04 mg/km comparativement a 0,08mg¥ant, soit 0,02 mg/km de moins gque les émission

de particules fines avant le rappel.
In terms of percentage of the Euro 5 limit, both the warm start tests, pre-recall and post-recall, PM emissions . o . 3 .
were only 1% of the Euro 5 limit. En ce qui concerne le pourcentage de la limite Byrpour les essais de démarrage a chaud, tant avan
qu’apres rappel, les émissions de particules méseptaient que 1 % de la limite Euro 5.
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CARBON MONOXIDE (CO) MONOXYDE DE CARBONE (CO)

The warm start test CO emissions were 13% lower following the recall. The warm start test CO after the recall Les émiSSionS‘de CO au démarrage a chaud ontditibes2de 13 % apres le rappel. L'essai de dém_aiiag
is 0.029 g/km compared to 0.033 g/km before, 0.04 g/km lower than the pre-recall emissions. chaud CO apres le rappel est de 0,029 g/km cof@83@/km avant le rappel, soit 0,04 g/km de mojns

les émissions avant le rappel.

The post-recall warm start test and pre-recall average real world CO emissions are lower than the regulated

laboratory limit, at 6% of the Euro 5 limit. L'essai de démarrage a chaud post-rappel et lessi&ms moyennes de CO dans le monde réel avappelr

sont inférieures a la limite de laboratoire réglatée, soit a 6 % de la limite Euro 5.
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CARBON DIOXIDE (CO,)

The warm start test COz emissions increased by 6% after the recall. The warm start test CO; after the recall is

181 g/km compared to 170 g/km before, an increase of 11g/km.

The warm start test real world post recall CO; is 1.21 times the official figure. This is higher than the average

pre-recall amount of 1.14 times the official figure.

Note: The Ki factor was not applied to these emissions.
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DYOXYDE DE CARBONE (CO,)

Le test de démarrage a chaud a augmenté les énsis®aCO?2 de 6 % apres le rappel. L'essai de dagearr
a chaud du CO2 apres le rappel est de 181 g/kmecd® g/km avant, soit une augmentation de 11 g/km

Le test aprés rappel, au démarrage a chaud etnelitions réelles pour le C@st de 1,21 fois supérieur au

chiffre officiel. Ce nombre est supérieur a la muye de 1,14 fois le chiffre officiel.

Note: Le « facteur Ki » n'a pas été appliqué aéoeissions.
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TOTAL HYDROCARBONS AND OXIDES OF NITROGEN (THC & NOy)

The warm start test HC and NOx emissions were 40% lower after the recall, a significant decrease. These
emissions are largely comprised of NO,, with the HC contributing on average only 1% of the combined HC and
NOx results. The warm start test HC and NOx emissions after the recall is 0.74 g/km compared to 1.25 g/km
before, 0.51 g/km lower than the pre-recall HC and NO. emissions. Whilst these emissions decreased
significantly, pre- and post-recall HC and NOx are both higher than the allowable Euro 5 laboratory limit.

The real world, post recall, warm start test HC and NO, are higher than the regulated laboratory limit at 3.23
times the Euro 5 limit. This is lower than the average pre-recall amount of 5.28 times the limit.
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Chart 16 - Hydrocarbon and Oxides of Nitrogen Emissions Results

MASSE GLOBALE D’HYDROCARBONES ET D’OXYDE DE NITROGENES (THC & NOy)

Les émissions de HC et de N@e I'essai de démarrage a chaud ont diminué @é dpres le rappel, ce qui
représente une diminution importante. Ces émisssons en grande partie composées dg,N®OHC ne
contribuant en moyenne qu'a hauteur de 1% auxtedsudombinés de HC et de N@'essai de démarrage a
chaud des émissions de HC et de;ldfres le rappel est de 0,74 g/lkm par rapport audaud,25 g/km avant
le rappel, soit de 0,51 g/km de moins que les éamssde HC et de NCavant le rappel. Bien que ces
émissions aient considérablement diminué, les éonissle HC et de NCavant et aprés le rappel sont toutes
deux supérieures a la limite de laboratoire Euanitrisée.

Post-rappel, au test de démarrage a chaud darenlgeméel, les HC et NGont plus élevés que la limite de
laboratoire réglementée a 3,23 fois la limite EbrcCe montant est inférieur a la moyenne de 5,28lé0
limite.
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FURTHER ANALYSIS OF RESULTS

Vehicle performance was compared pre-and post-recall. Peak power and the corresponding torque over the
engine speed range were measured on an uncertified chassis dynamometer. Over the range of RPM that power
and torque could be measured (due to automatic transmission strategy overriding gear selection), it was
found that both had increased slightly after the recall fix had been implemented.

The acceleration was compared from 0 km/h starts and rolling starts over a range of starting speeds. No
significant difference to the acceleration rates were observed after the recall.

FUEL CONSUMPTION BY DRIVE SEGMENT

The warm start test fuel consumption in each drive route segment pre-and post-update is shown below in
Chart 17. The urban section of the drive route shows the smallest change in fuel consumption at 2% higher
post-recall. The rural segment had increased fuel consumption by 7%, while the motorway segment showed
the highest increase in fuel consumption, being 14% greater than the pre-recall test.
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Chart 17 - Warm Start Fuel Consumption by Drive Segment

ANALYSE PLUS APPROFONDIE DES RESULTATS

La performance du véhicule a été comparée avampres le rappel. La puissance de pointe et leleoup
correspondant sur la plage de régime moteur onnhégtirés sur un banc dynamomeétrique non homologué.
Dans la plage de régime que la puissance et lele@gquvaient étre mesurés (en raison de la sétectio
automatique du rapport supérieur de la stratégid¢ralesmission), on a constaté que les deux avaient
Iégérement augmenté aprés la mise en ceuvre detifodeerappel.

L'accélération a été comparée aux démarrages dfDekraux démarrages en roulis sur une plage dssés
de démarrage. Aucune différence significative pgiport aux taux d'accélération n'a été observéesder
rappel.

CONSOMMATION DE FUEL PAR SEGMENT DE ROUTE

La consommation de carburant pour I'essai de dége#a chaud dans chaque segment de route avané®t a
la mise a jour est illustrée dans le graphiqueLa7section urbaine de l'itinéraire de conduite mefd plus
faible variation de la consommation de carburastamne augmentation de 2 % apres le rappel. Leesggm
rural avait augmenté sa consommation de carbueantd, tandis que le segment autoroutier affidagtus
forte hausse de la consommation de carburantl4d@it de plus que I'essai avant rappel.
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Graphique 17 - Consommation de carburant au démarrage a chaud par segment de route
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NOy BY DRIVE SEGMENT NO, PAR SEGMENT DE ROUTE

The warm start test NOy in each drive route segment is shown below in Chart 18. The urban section of the Le tehs.t de C]j_gmpa"agle a Cht"?‘Ud p%’t"?‘”t fjur Ilezsda@s (i!’laq:.le section de rgutegnstt gl.us.tre C'(;dsggaogs :_e
drive route decreased NOx by 38%. The rural segment had the smallest change at 27% lower than the pre- graphique 18. Pour la section urbaine de ltimeraputier, les emissions de N iminue de 0. L€

: ; segment rural a connu le plus faible changemeitt28cd% de moins que le test avant rappel. Le sagme
0, i
recall test. The motorway segment showed the highest decrease in NOx to 60% lower than the pre-recall test. utoroutier a enregistré la plus forte baisse déssions de NQ a 60 %, par rapport a l'essai avant rappel.
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Chart 18 - Warm Start NOy by Drive Route Segment

Graphique 18 - NOx au démarrage a chaud par segment de route
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CUMULATIVE NOy NO. CUMULES

Les NQ cumulés en grammes sont présentés dans le graph@qul semble que la régénération du DPF a

The cumulative NO in grams is shown below in Chart 19. It appears that the DPF regeneration caused a small entrainé une légére augmentation des émissionsQjeddhs I'essai de démarrage a froid aprés rappel,
increase in the post recall cold start test NO. emissions, when compared to the post recall warm start test. comparativement a l'essai de démarrage a chausl imgel.
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Chart 19 - Cumulative NOx Emissions Graphique 19 - Emissions de NOx cumulées
The cumulative distance specific NOy in grams per kilometre is shown below in Chart 20. Les valeurs de NOx cumulées par rapport a disténaistance parcourue, exprimées en grammes par
kilomeétres, sont représentées ci-dessous danapaigue 20.
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Chart 20 - Cumulative Average Distance Specific NOx Emissions
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CONSOMMATION DE FUEL CUMULEE
La consommation cumulée de fuel en litres est ingkkogdans le graphique 21 ci-dessous. La régéngio

CUMULATIVE FUEL CONSUMPTION

The cumulative fuel consumption in Litres is shown below in Chart 21. The DPF regeneration caused an DPF a entrainé une aUgm?ntation de la consommaeidnel apres le rappel lors de I'essai de dg@mg
increase in the post recall cold start test fuel consumption (which can be seen by an increase in the slope of froid (qui peut étre observee par une augmentatota pente de la courbe), comparativement a i'dssa
the curve), when compared to the post recall warm start test. démarrage a chaud apres le rappel.
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The cumulative distance specific fuel consumption in Litres per 100 kilometres is shown below in Chart 22.

Les valeurs cumulées de consommation de fuel papraa la distance parcourue, exprimées en laed @0

Cumuistive Average Fudl Consumptions kilometres, sont représentées ci-dessous danaphigue 22.
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Chart 22 - Cumulative Average Distance Specific Fuel Consumption Distance parcourue (km)

Graphique 22 : Moyenne cumulée de consommation de fuel en rapport avec la distance
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