Autogas: Mit Additiven
fit fiir den Kraftstoffmarkt

Von Dr. Martin Miiller

Nach langem Stillstand hat sich die Qualitdt der Brenn- und Kraftstoffe in den letzten Jahren dramatisch

verdndert. Dabei ist auch der Anteil altbewdhrter Kraftstoffe wie Autogas (LPG, Liquefied Petroleum Gas)
im deutschen Kraftstoffsektor erheblich gestiegen. Damit einhergehend haben sich die gerdtespezifischen
Anforderungen weiterentwickelt, Additive spielen bei deren Erfiillung eine wichtige Rolle.
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Zur Sicherung der gestellten An-
forderungen an moderne Krait-
und Brennstoffe sind Additive von
zentraler Bedeutung. Sie werden
einerseits bendtigt, um die
Batriebsstoffe fit for purpose” Zu
machen, das heilt, den Anfor-
derungen der DIN zu genigen.
Andererseits lassen sich auch
wichtige Qualitétseigenschaften,
die (iber die Grundanforderungen
hinausgehen, mit sogenannten
Performance-Additiven” erzielen.
Durch geeignete Performance-
Additivierung Iasst sich zu jeder
der modernen Brenn- und Kraft-
stoff-Generationen wie Bio-
Brennstoffen, Biodiesel, aber auch
LPC eine entsprechende Premi-
um-Qualitit erzeugen, deren Ei-
genschaften die DIN-Anforderun-
gen bei weitem Gbertreffen.
Autogas (LPG, Liquefied Petrole-
um Gas) ist vor dem Hintergrund
seiner langjahrigen Markiprasenz
zwar nicht als moderner Kraft-
stoff im eigentlichen Sinne zu
bezeichnen. Allerdings gewinnt es
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steverbedingt zunehmende Be-
deutung im sich immer weiter di-
versifizierenden Kraftstoffmarkt.

Im Gegensatz zur Einflihrung von
Bioheizdl in den Warmemarkt ist
fir die Verwendung von LPG-
Additiven eine zusatzliche
Anpassung der Motorentechno-
lagie notwendig. Auch hier ent-
wickelt sich der Markt akiuell
rasant, was es beim Design sinn-
voller Performance-Additive zu
beriicksichtigen gilt. Deshalb
unterliegt die Additiv-Entwick-
lung ginem noch immer anhal-
tenden Prozess und alle Markt-
partner sind gut beraten, wech-
selweise Additive und das LPG-
Management bei der Fahrzeug-
anpassung eng zu koordinieren.

Verschiedene Phanomene haben
insbesondere im deutschen

Markt zu Schlagzeilen geflhrt, die
der erfolgreichen Marktdurch-
dringunaq dieses Kraftstoffes eher
abtraglich waren. Die Tatsache
zum Beijspiel, dass hierzulande

keine generelle Geschwindigkeits-
beschrankung existiert, hat zu
erhdhtem Ventilverschlei beige-
tragen - bei der Verbrennung von
Autogas fehlen bestimmte Ben-
zin-Inhaltstoffe, die den Ver-
schieifs vermeiden kinnten.

Verschmutzungs-
gefahr durch
Begleitstoffe

LPG als technisches Produkt be-
sitzt keine absolute Reinheit.
Durch Umfiillprozesse gelangen in
geringen Mengen Fette aus Pum-
pen ader mitunter Weichmacher
aus ungeeigneten Armaturen-
Kunststoffen in das LPG. Die DIN
EN 58q lasst einen Anteil von
maximal 6o Milligramm je Kilo-
gramm Abdampfriickstand im
Autogas zu. Dieser Anteil kann auf
langere Sicht zu Verschmutzungen
im Bereich vom Tank bis zu den
LPG-Injektaren flhren: Und eine
Fehlfunktion der Injektoren fuhrt



in Extremfallen zum Ausfall der
LPG-Versorgung. Zugegebene Ad-
ditive haben hier in der Vergan-
genheit nicht immer positiv zum
Beheben dieser Fehlfunktion bei-
getragen. Es kam mitunter sogar
zu Verstopfungen des Zuteilersys-
tems durch verstirkte Ablage-
rungsbildung. Haufig, weil auf
normale Benzinadditive als LPG-
fusatz zuriickgegriffen wurde,
ohne die Besonderheiten des LPG-
Verdampfersystemns und der In-
jektoren zu berlcksichtigen. Im
Idealfall muss ein Additiv auch die
durch LPG-Verunreinigungen ver-
ursachte Ritckstandsbildung ver-
mindern helfen. Wenn dies ge-
lingt, lassen sich auch bestehende
Rickstande im Dauerbetrieb In-
jektor-schonend vermeiden,

Besserer Schutz
gegen VerschleiB
Einer der Hauptanwendungs-

ariinde von Additiven ist in der
Tatsache begriindet, dass es bei

der Verwendung von LPG als Ben-

zinersatz zu Motorschaden durch
Verschleif gekommen ist. Daran
Schuld ist die erhihte Beanspru-

chung der Ventile und Ventilsitze.

Die Schadensbilder knnen vam
Ventilverschleiss dber eine er-
kennbare Pittingbildung bis hin
zum Ventildurchbruch fihren:
Diesern Verschleif 1asst sich ef-
fektiv durch Zusatz Ventil- und
Ventilsitz schiltzender Additive
entgegenwirken. Der Einsatz ge-
eigneter Additive fiihrt dann nicht

nur dazu, dass der daverhafte
Motorbetrieb erhalten bleibt. Da-
neben tragen sie durch den ver-
besserten Abschluss des Motor-
innenraumes auch im Dauerbe-
trieb zu verminderten Emissianen
bei. Allerdings muss beim
Additiv-Design bericksichtigt
werden, dass der Cesetzgeber
heute nicht mehr beliebig einer
ungepriiften Zugabe von Addi-
tiven zustimmt, insbesondere
wenn sie Asche bilden. Darum
sollten die Inhaltsstoffe unter
Berlicksichtigung der potenziel-
len Emissionsbeitrage sorgsam
ausgewahlt werden - idealer
Weise unter Einbeziehung der
verantwortlichen Behorden,

Getrennte
Additivierung als
erster Schritt

Der Art der Additivierung kommt
in diesen Systemen aus einem wei-
teren Grund eine besondere Bedeu-
tung zu: LPG wird vor dem Einsatz
im Matar vollstindig verdarmpft,
die Additive hingegen an sich be-
stehen aus Komponenten, die bei
Temperaturen unter 100 Grad
Celsius meist nicht vollstandig ver-
dampfen. idealerweise ware, woll-
te man eine Reinigungswirkung
durch die Additive auch im Ver-
dampfer nutzen, eine Direkt-Addi-
tivierung des LPG im Lagertank
anzustreben. Das ist —aufgrund
der bereits bestehenden und weit
verbreiteten Zusatz-Additivierungs-
systeme in den Kraftfahrzeugen -
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allerdings nur bedingt und eher
lingerfristig realisierbar. Somit
muss auf die getrennte Additivie-
rung im PKW besonderes Augen-
merk gelegt werden, um die effek-
tive Wirkungsweise der Additive zu
gewahrleisten,

Im Wettbewerb um die optimalen
Technologien entfernt man sich
zunehmend von der  klassischen”
Additivierung, die Gber einen weit-
gehend passiven Zulauf des Addi-
tivs aus einem Vorratsbehalter
uber ein Nadelventil erfolgt. Mo-
derne Dosiereinheiten verwenden
elektronisch geregelte Dosierpum-
pen. Sie geben das Additiv an ge-
eigneter Stelle dem LFG zu. Mittler-
welle werden sogar Systeme mit
spezifischen Einzelinjektoren vor
jedem Zylinder angeboten. Auf-
grund der Vielzahl der angebote-
nen Systeme empfiehlt sich drin-
gend die Koordination der Entwick-
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lungen zwischen Systemanbietern
und Additiventwicklern, Nur auf
diese Weise kann sichergestellt
werden, dass die Auswah| der
Systemkomponenten - insbeson-
dere die Dichtungs- und anderen
Kunststofi-Werkstoffe - mit den
Inhaltstoffen der Additive kom-
patibel bleiben. Eine solchermalien
effektive Kooperation fahrt im
Idealfall zu einem gemeinsamen
System, bei dem dann Technik und
Additiv gemeinsam im Rahmen
einer allgemeinen Betriebserlaub-
riis (ABE) einer uniabhdngigen Pri-
fung unterzogen werden, Gleich-
zeitig wird dabei die Auswirkung
der Additivierung auf das Emissi-
onsverhalten untersucht. Eine sol-
che Priifung erfolgte beispielswel-
se im Falle der Kombination ERC
.Gas Lube Premium™-Additiv und
dem Dosiersystern , Elektronic Val-
ve Pratector” von S| Elektronik. [l
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