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EINEN GANZ ANDEREN 
Weg will das Start-up 
„GoDiesel“ gehen: Bei 
ihrer Lösung soll Wasser 
in die Ansaugluft des 
Motors eingedüst wer-
den. Dadurch soll die Ver-
brennungstemperatur 
deutlich abgesenkt wer-
den und es sollen 40 bis 

60 Prozent weniger Stickoxide entstehen. Versuche und erste Anwendungen 
gab es schon vor mehr als 70 Jahren, jedoch vor allem bei Otto-Motoren. 
BMW hatte sogar bereits ein Fahrzeug mit Wassereinspritzung in (Klein-)Se-
rie. Allerdings ging es beim M3 GTS vor allem um mehr Leistung und nicht 
darum, Stickoxide und Abgasemissionen zu vermeiden. Laut GoDiesel ist die 
Nachrüstung für alle Diesel der Schadstoffklassen Euro 4, Euro 5 und Euro 6 
b/c geeignet. Leistung, Verbrauch und damit auch die CO2-Emissionen sollen 
gleich bleiben.
VERFÜGBARKEIT UND KOSTEN: GoDiesel befindet sich noch in der Projekt-
phase, laut den Entwicklern soll eine serienreife Lösung in den kommenden 
Monaten kommen und nur etwa 1000 Euro kosten.
ADRESSE: www.godiesel.de

UM DIE MENGE der 
Stickoxide im Abgas zu
verringern, setzen Nach-
rüster meist auf die 
„selektive katalytische 
Reduktion“ (SCR). Dabei 
wird eine flüssige Harn-
stofflösung („AdBlue“) 
in den Abgasstrom ein-
gespritzt. Die Stickoxide 

reagieren mit dem Ammoniak im AdBlue zu ungefährlichem Stickstoff und 
Wasser. Da Diesel-Fahrzeuge der Euro-Norm 5 und darunter in der Regel 
jedoch noch kein AdBlue-System verwenden, müssen Nachrüster sowohl 
den Tank verbauen als auch einen Zugang zum Abgasstrang finden.
ANBIETER: In Deutschland arbeiten vor allem die Firmen Dr. Pley, HJS, 
Oberland-Mangold und Twintec-Baumot an der Nachrüstung.
VERFÜGBARKEIT: Die ersten Lösungen sind für die kommenden Monate 
angekündigt, zunächst für die meistverkauften Modelle.
KOSTEN: Die Anbieter rechnen mit 1500 bis 3000 Euro für die Hardware, 
dazu kommen Werkstattkosten von etwa 500 Euro.
ADRESSEN: Dr. Pley: www.diesel-upgrade.com, HJS: www.hjs.com, Ober-
land-Mangold: www.low-nox.de, Twintec: www.dieselnachruestung.eu

brauchten Fahrzeugen, die unter 
Umständen schon mehrere zehn-
tausend oder gar hunderttausend 
Kilometer auf der Uhr haben. Hu-
bert Mangold, Geschäftsführer des
Nachrüsters Oberland-Mangold,
sieht jedoch in einem anderen De-
tail den Knackpunkt: „Wir müssen 
garantieren, dass hinten wirklich 
nicht mehr als knapp 300 mg 
Stickoxid pro Kilometer rauskom-
men, selbst bei minus sieben 
Grad.“ Doch das wird schwierig, 
denn die Nachrüst-Lösungen auf
Ammoniak-Basis können nur an-
teilig das reinigen, was der Motor 
an Abgasen produziert. Und dem 
Hersteller habe der Gesetzgeber 
bei niedrigen Temperaturen sogar 
die Abschaltung der kompletten
Abgasreinigung erlaubt, Stichwort 
„Thermofenster“. Auf die Frage, 
warum es diese Unterschiede gibt, 
kommt aus dem Ministerium nur 

die lapidare Antwort: „Durch die
Hardwarenachrüstung werden die 
Maßnahmen für saubere Luft und 
zur Reduzierung der Schadstoff-
emissionen auch bei winterlichen
Temperaturen unterstützt.“ Doch
das sollte selbstredend auch für 
die Abgasreinigung bei Neufahr-
zeugen gelten.

Trotz dieser Details erachtet 
Oberland die Anforderungen zwar 
als „ambitioniert, aber machbar“. 
Grundsätzlich ermöglicht die
Richtlinie auch einen komplett 
anderen Ansatz (siehe „Wasserein-
spritzung“). Stellt sich noch die
Frage der Finanzierung. Eine Um-
rüstprämie vom Staat, wie vor ein 
paar Jahren beim Dieselpartikelfil-
ter, ist bisher nicht vorgesehen. 
Der Bund und auch der ACE for-
dern, dass die Hersteller die Kos-
ten tragen, doch bisher haben nur 
VW und Daimler bestätigt, dass sie 
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bis zu 3000 Euro übernehmen
würden; und das auch nur in den
14 sogenannten „Intensivstädten“, 
BMW lehnt kategorisch ab, ähn-
lich sieht das bei Opel sowie bei 
den Importeuren aus.

Abgesehen von der Finanzie-
rung gibt es jedoch noch weitere 
Hürden: So darf der Verbrauch 
nach der Umrüstung nicht um
mehr als sechs Prozent im neuen 
Fahrzyklus WLTP steigen. Um das 
nachzuweisen, benötigen die 
Nachrüster die Fahrwiderstands-
werte. Für die Nachrüstung wür-
den sie außerdem gerne auf die Er-
satzteile von Zulieferern zurück-
greifen. Beides untersagen die 
Hersteller bisher, erst kurz vor Re-
daktionsschluss kündigt VW an,
die Informationen und den Zugriff 
auf Ersatzteile doch zu ermögli-
chen. So sind Stand heute viele 
Punkte offen, auch wer beispiels-

DAS FORDERT DER
ACE

Besitzer älterer Diesel 
sehen sich mit Fahrver-
boten und Wertverlust 
konfrontiert. Der ACE for-
dert die Bundesregierung 
und die Autohersteller
auf, die Hardware-Nach-
rüstung unverzüglich 
anzupacken, bevor es zu 
spät ist: Aus Sicht des 
ACE muss die Bundesre-
gierung die Autoherstel-
ler jetzt nach dem Verur-
sacherprinzip zu einer 
zügigen, kostenneutralen 
Lösung im Sinne der Ver-
braucher verpflichten. 
Dabei kann nur die Hard-
ware-Nachrüstung der 
richtige Weg sein. An 
diese dürfen jedoch nicht 
strengere Maßstäbe 
angesetzt werden als an 
Fahrzeuge ab Werk. Den
Nachrüstern ist außer-
dem Zugriff auf alle für 
die Abgasnachbehand-
lung relevanten Daten 
der Autokonzerne zu
ermöglichen, so dass 
die Luft in den Städten 
schnellstmöglich saube-
rer wird.

WASSEREINSPRITZUNG

Mit Wasser zu weniger Abgasen
PATRONEN-SYSTEM

Abgas-Technik aus Bus und Lkw

ZWAR AUCH AUF AMMONIAK, 
allerdings in fester Form, setzt das 
dänische Unternehmen Faurecia. 
Bluefit heißt die Lösung, die bei Bus-
sen und Lkw schon im Einsatz ist. Sie 
besteht aus zwei Elementen: Ammo-
niak-Patronen, die in der Reserverad-
mulde Platz finden, und einem SCR-
Katalysator unter dem Auto. Vorteil 
des Feststoff-Systems: Es braucht 
deutlicher weniger Platz und wiegt
weniger. Denn in zwei Patronen 

passt so viel Ammoniak wie in 16 Li-
ter AdBlue. Für 15.000 Kilometer wür-
de das reichen, bei manchen Fahrzeu-
gen ist gar Platz für eine dritte Patro-
ne. Damit wären über 20.000 Kilome-
ter ohne Wechsel möglich. 
Doch das System hat auch einen 
Nachteil: Während es das flüssige
AdBlue heute an immer mehr Tank-
stellen gibt und die Flüssigkeit 
jeder Autofahrer einfach nachtanken
kann, müssen die Ammoniak-Kar-
tuschen in der Werkstatt getauscht 
werden. 
PREIS: Bisher handelt es sich um 
einen Prototypen für interne Tests, 
deshalb gibt es auch noch keinen offi-
ziellen Preis. Faurecia spricht aller-
dings von einem „wettbewerbsfähi-
gen Rahmen“.
ADRESSE: www.faurecia.de/
innovationen/asds 

ADBLUE-SYSTEME

Bewährte Technik zum Nachrüsten

KOMMENTAR

Oberland-Mangold, Twin-
Tec und Co. haben bewie-
sen, dass selbst alte 
Euro-4-Diesel so sauber 
sein können wie mo-
dernste Selbstzünder. 
Doch die erfolgreiche
Lobbyarbeit der Auto-
konzerne hat bisher ver-
hindert, dass die er-
schwingliche Nachrüs-
tung kommt. So werden 
nur zehn Jahre nach der 
letzten großen „Ab-
wrackprämie“ erneut
voll funktionsfähige und 
sogar nachrüstbare 
Autos geschreddert. Und 
das Ganze unter dem 
Deckmantel des Umwelt-
schutzes. Doch während 
auf globaler Ebene um 
Klimaschutzabkommen 
und CO2-Vermeidung ge-
rungen wird, vergessen
deutsche Politiker, dass 
es für die Umwelt in der
Regel sinnvoller ist, ein
bereits hergestelltes Pro-
dukt weiter zu nutzen, 
als es wegzuwerfen und 
ein neues herzustellen.

Constantin Hack plädiert 
dafür, funktionierende 
Dinge weiter zu nutzen, 
statt sie wegzuwerfen

weise bei einem Schaden an  
einem umgerüsteten Auto haftet.

Die Autokonzerne spielen auf 
Zeit und haben in Gerichten, Kom-
munen und im Verkehrsministeri-
um offenbar Verbündete gefun-
den. Doch ab 1. April gelten die 
Euro-4-Fahrverbote in Stuttgart 
beispielsweise auch für Anwoh-
ner. Ein Verstoß soll dann mit 80 
Euro geahndet werden, Ausnah-
megenehmigungen gibt es zwar, 
aber sie sind vor allem für klamme
Handwerker vorgesehen, nicht für 
Pendler. Viele weitere Städte mit 
Euro-4-Verboten werden folgen, 
ab 2020 droht auch Dharsono und 
seinem Euro-5-Caddy ein Fahrver-
bot. Deshalb appelliert der Grafik-
designer an Politik und Interes-
senvertretungen: „Ermöglicht die
schnelle und unbürokratische 
Nachrüstung und rettet so meinen 
Diesel!“ Constantin Hack

Durch Hardware-Nachrüstung gehen die Stickoxid- 
Emissionen (NOX) deutlich zurück: Beim Euro-5-Diesel 
im Labor (WLTC) um 88 Prozent, auf der Straße (PEMS) 
gar um 93 Prozent. Damit wären Euro-5-Diesel sogar
sauberer als Fahrzeuge mit Euro-6c-Zertifizierung. 

Stickoxidreduzierung durch Nachrüstung
NOX (g/km)
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