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Autogastechnologie und ihr Potenzial zur CO,-Reduktion

Der Ursprung der Autogastechnologie liegt in den 1930er Jahren. In Deutschland
begann die Nutzung von Fliissiggas als Antriebsenergie fiir Kraftfahrzeuge 1935,
Initialzindung war die industrielle Verfligbarkeit und - auch damals schon - eine
SteuerermaBigung von 50 bis 75 Prozent auf den neuen Kraftstoff. 1939 wurde
sogar der Gasbetrieb fiir Omnibusse vorgeschrieben. Das Tanken gestaltete sich
damals noch recht aufwandig durch Flaschenwechsel zum Beispiel auf Sackkarren.
Die Verdampfer und Druckregler waren einfach: die einstufigen Treibgasanlagen
verzichteten auf eine Vorwarmung, die Nachverdampfung ibernahm ein Riissel
in der Abgasanlage. Die Solex-Pintsch-Treibgasregler waren bereits zweistufig
aufgebaut, die Vorwidrmung erfolgte durch Rohrschlangen an der Abgasanlage.
Der zweistufige Pallas-Treibgasregler sorgte fiir eine Vorwdrmung durch Motor-

kiihlwasser vor und wihrend der Entspannung.

Der néchste Technologiesprung erfolgte erst in den 1980er Jahren nach Ein-
flihrung der G-Kat-Systeme. Die zweite Generation der LPG-Systeme verfiigte
liber eine elektronische Gasmengenregelung per Lambdasonde sowie liber ein
schrittmotorgesteuertes Gasregelventil. Ab etwa 1990 stellte die dritte Generation
Gaseinblasventile als Gas-Rails zur Verfligung. Elektronisch gesteuert wurde das
System nach dem Master-Slave-Prinzip. Bis heute ist diese Technik die am weites-
ten verbreitete. Die vierte Generation der LPG-Systeme wurde ab etwa 1995 ent-
wickelt und ist unter dem Namen Liquid Propane Injection des Herstellers Vialle
AFS aus den Niederlanden bekannt. LPI verfiigt Giber Fliissigphasen-Einspritzven-
tile; die elektronische Ansteuerung erfolgt ebenfalls als Master und Slave. Im Tank
befindet sich eine Autogas-Kraftstoffpumpe mit Ringleitung. Die Vorteile: Das
System ist auch fiir monovalenten Betrieb geeignet. Der Drehmomentverlust tritt
nicht ein und durch die Nutzung der Verdunstungskalte verfligt LPI Giber einen

hoheren Liefergrad.

Die flinfte Generation (Liquid Propane direct injection) zum Einsatz bei direktein-
spritzenden Motoren nutzt das OEM-Hochdruck-Kraftstoffsystem. LPdi verfiigt
tiber eine Technik zur Umschaltung der Kraftstoffsorte am Eingang der Hoch-
druckpumpe. Eine hydraulische Umschalteinheit verbindet Benzin, Vorlaufleitung

oder beide Autogas-Leitungen mit der Hochdruckpumpe.
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Solche Autogassysteme fur direkteinspritzende Ottomotoren stehen
unmittelbar vor der Markteinflhrung sofern die Homologation, das
heil3t das Angleichen der Kfz-Zulassung, geklart werden kann. Die
R67-Norm erkennt allerdings keine Arbeitsdriicke an, die groRer
sind als 30 bar. Die Behdrden bestehen bisher auf einer Be-
antragung der Homologation durch den Hersteller. Die Einflhrung
der neuen Technologie zur Umristung von Serienfahrzeugen macht
eine Uberarbeitung der geltenden Homologationsverfahren durch
den Gesetzgeber dringend notwendig. Im praktischen Einsatz wird
die LPdi-Technik den Autogasverbrauch senken und zu einer

weiteren Einsparung von CO2-Emissionen flihren.

In einem systematischen ,Well to Wheel*-Vergleich, der samtliche
Schritte der Bereitstellung des Kraftstoffs vom Bohrloch bis zum
Fahrzeugtank ermittelt, hat die Saarbricker Hochschule fir Technik
und Wirtschaft des Saarlandes (HTW) ermittelt, dass Erdgasfahr-
zeuge gegenuber Autogasfahrzeugen etwa flnf Prozent weniger
CO, ausstollen. Autogasfahrzeuge erreichen unter Berlck-
sichtigung realer Homologationswerte 14,4 Prozent CO,-
Einsparungen gegenuber vergleichbaren Benzinern. Allerdings
kommen die theoretisch gunstigeren Werte fir Erdgas je nach
Bezugsweg und Fahrzeug nicht vollstandig oder gar nicht zum
Tragen, sodass Autogasfahrzeuge eine gleiche oder sogar hohere

CO,-Einsparung aufweisen konnen.

Weitere Optimierungen des Autogas-Systems kamen kiirzlich vom
Projekt CO,-100minus. Die am Projekt beteiligten Professoren und
Ingenieurstudenten der Saarbrtcker HTW entwickelten ein neu-
artiges Steuergerat, das die im Vergleich zu Superkraftstoff hohere
Oktanzahl von Autogas nutzt. Diese betragt im Schnitt 107 Oktan
ROZ im Vergleich zu 95 Oktan ROZ von Eurosuper. In der Folge
kann die CO,-Emission noch weiter reduziert werden. So haben die
Ergebnisse der Praxisfahrversuche Prof. Thomas Heinze und seine
Studenten auRerordentlich tGberrascht: Obwohl am Priifstand nur

eine Einsparung von maximal sechs Prozent Kraftstoff nach-



gewiesen konnte, stellten sich bei mehreren ersten Versuchsreihen
auf der StralRe Einsparungen von liber zehn Prozent ein. Die
Vermutung der Entwickler an der Hochschule: Das durch das
Steuergerat erhohte Drehmoment flihrt beim Fahrer intuitiv zum
Fahren in I1angeren Gangen und damit zu weiteren Einspareffekten

beim Kraftstoffverbrauch und bei der Emission von CO..
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