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OBERFRANKEN UND

BAYERN

Nur mit Partikelfiltern sind Dieselmotoren umweltfreundlich: Die wenigsten Autobesitzer wissen jedoch, dass der Ruf3 immer wieder mit der Zugabe von
Extrasprit nachverbrannt wird.

Mikrowellen wachen iiber Dieselrul3

Von Joachim Dankbar

Bayreuth — Dieselfahrzeuge sind
umweltfreundlich, weil sie in
aller Regel einen niedrigeren
Verbrauch als gleichartige Au-
tos mit einem Benzinmotor ha-
ben. Richtig umweltfreundlich
sind sie allerdings nur, wenn
sie mit einem Partikelfilter aus-
geriistet sind. Hier werden die
winzig kleinen Rufiteile zurtick-
gehalten, die beim Menschen
Krebs erregen konnen. Dies
wiederum erhoht den Treib-
stoffverbrauch, weil der Filter
in regelmifiigen Abstinden re-
gelrecht leergebrannt werden
muss.

Phema

Einen Ausweg konnte jetzt
eine Technik bieten, die Wis-
senschaftler der Universitat
Bayreuth entwickelt haben. Sie
misst mit der Hilfe von Mikro-
wellen den sogenannten ,Bela-
dungsgrad”“ des Dieselpartikel-
Filters. Je mehr Ruf$ sich im Fil-
ter absetzt, desto starker verdn-
dert sich das Resonanzverhal-
ten der Mikrowellen. Damit
kann zum ersten Mal direkt ge-
messen werden, wie stark der
Filter bereits mit Ruflpartikeln
gefiillt ist und ab wann dage-
gen Mafinahmen ergriffen wer-
den missen. Setzt sich diese
Technik bis zur Serienfertigung
durch, dann konnten kiinftige
Dieselpartikelfilter weniger auf-
wendig und damit billiger ge-
fertigt werden.

Der Filter kostet Extrasprit

Die Professoren Ralf Moos und
Gerhard Fischerauer, die das
Verfahren gemeinsam inner-
halb des ,Bayreuth Engine Re-
search Centers“ (BERC) entwi-
ckelten, halten es auch fir ge-
eignet, die Schadstoffbeladung
von Katalysatoren in Benzin-

Forschung | Bayreuther Wissenschaftler haben ein Verfahren
entwickelt, mit dem man erstmals direkt messen kann, wie voll der
Partikelfilter in der Auspuffanlage von Autos schon ist. Dies konnte
in Zukunft das archaische , Freibrennen® unnotig machen.

fahrzeugen zu erkennen und
den Bau billigerer Vorrichtun-
gen zur Abgasreinigung zu er-
moglichen. Hierfiir haben sie
ein Patent angemeldet.

Wie Ralf Moos erldutert, hat
die Schadstoffreinigung beim
Dieselmotor ihren Preis. Bezah-
len muss den auf jeden Fall der
Fahrzeugbesitzer. Denn immer
wenn ein steigender Gegen-
druck die zunehmende Ver-
stopfung des Partikelfilters mel-
det, miissen die rufligen Riick-
stinde in den keramischen Po-
ren des Filters nachtriglich ver-
brannt werden. Wird dies un-
terlassen, kann der Filter vollig
verstopfen; der Motor setzt ein-
fach aus und das Auto bleibt
stehen.

Wer im Internet mit den
richtigen Schlagworten sucht,
der stofit auf eine Unzahl ein-
schldgiger Erfahrungsberichte.
Wie zu Grofivaters Zeiten wer-

den die Eigentlimer mancher
Dieselmodelle in der Bedie-
nungsanleitung oder sogar per
Warnleuchte aufgefordert, in
regelméfigen Abstinden ein
wenig flotter auf das Gaspedal
zu treten. So erhoffen sich die
Hersteller saubere Verhiltnisse
im Abgasstrang. Nicht immer
hilft das, dann muss in der
Werkstatt  manuell ,freige-
brannt” werden.

Gerade in den modernen
Turbodiesel-Motoren  werden
aber, zum Beispiel im Stadtver-
kehr, im Filter gar nicht die Be-
triebstemperaturen von iiber
500 Grad erreicht, die man
brauchte, um den Rufd abzufa-
ckeln. Die Hersteller prestige-
trachtiger Limousinen wie etwa
Mercedes mochten die Kaufer
ihrer Fahrzeuge aber auch nicht
mit  Freibrenn-Empfehlungen
aus den Tagen des Moped-Fiih-
rerscheins behelligen. Sie pfle-

gen ihr Image damit, dass in re-
gelmidfliigen Abstdnden einfach
ein bisschen Extrasprit einge-
spritzt wird, der die Abgastem-
peratur erhoht — lieber etwas
ofter als etwas zu wenig, wie
Ralf Moos weif3.

Die Hersteller folgen einem
einfach nachvollziehbaren Ge-
danken: Wer eine grof3e Limou-
sine fiir 40000 Euro und mehr
kauft, der nimmt es hin, wenn
sich der Motor ab und an einen
Extraschluck Diesel genehmigt
- eher jedenfalls als ein unfrei-
williges Stehenbleiben auf frei-
er Strecke.

Sollte die neue Technik ein-
mal auf dem Markt auftauchen,
dann wohl am ehesten unter
dem Bodenblech teurer Wagen.
Da ist sich Ralf Moos, friither
selbst  Entwicklungsingenieur
bei Daimler, ziemlich sicher. Er
weifl: Jede Neuerung im Auto
muss nicht nur vor den Techni-

Gemeinschaftsentwicklung: Die Professoren Ralf Moos (links) und Gerhard Fischerauer (rechts)

leiteten das Team, das sich mit Verbesserungen von Dieselpartikelfiltern befasste.
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kern, sondern vor allem vor
den Kaufleuten der Automobil-
hersteller bestehen.

Bleibt nur noch die Frage:
Warum solche aufwendige For-
schungen fiir Verbrennungs-
motoren, wo doch in ein paar
Jahren alle Welt nur noch Elek-
troautos nutzen wird? Fir Ralf
Moos ist das keineswegs ausge-
macht. Er bezweifelt, dass die
Zukunft im reinen Elektrobe-
trieb liegen wird. Dafiir seien
der Energiedichte von Batterien
einfach zu enge Grenzen ge-
setzt. Der Wissenschaftler er-
wartet ein anderes Szenario:
Elektro-Antrieb ja, aber mit ei-
nem Verbrennungsmotor als
Energiequelle.

.Ein-Liter-Auto erreichbar”

Bange ist Ralf Moos deswegen
dennoch nicht. Er erkennt im
Verbrennungsmotor noch ,ein
wahnsinniges Verbesserungspo-
tenzial“. Moos wortlich: ,Das
Drei-Liter-Auto  hatten  wir
schon einmal in der Serienferti-
gung; und das Ein-Liter-Auto
ist auch ganz sicher erreich-
bar.”

I BERC

Im ,Bayreuth Engine Re-
search Center (BERC) ist die
gesamte Motoren-Kompe-
tenz der Universitat Bay-
reuth zusammengefasst.
Uber die Grenzen von funf
Lehrstiihlen hinaus for-
schen 40 Wissenschaftler
und Techniker zusammen
mit den Studenten der In-
genieurwissenschaften
standig an Themen rund
um den Motor. Sie reichen
von der Aufbereitung des
Treibstoffs bis zur Abgas-
nachbehandlung. An den
Prafstanden und Versuchs-
anlagen arbeiten die Wis-
senschaftler mit namhaften
deutschen und auch inter-
nationalen Herstellern
rund um das Automobil zu-
sammen.
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