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EINFUHRUNG

Die zunehmend restriktiveren Normen zur Reduzierung der Umweltver-
schmutzung zwingen die Autohersteller zur Entwicklung von effizienteren
und umweltfreundlicheren Fahrzeugen. Eine der vor kurzem von den Her-
stellern geforderten Technologien ist die Entwicklung von gasbetriebenen
Motoren, eine Ldsung, die aus wirtschaftlichen Griinden bereits seit meh-
reren Jahren als Alternative eingesetzt wird.
Bei den sogenannten Bi-Fuel-Fahrzeugen handelt es sich um Fahrzeuge
mit Verbrennungsmotor, die mit zwei verschiedenen Kraftstoffen arbeiten
kénnen, in der Regel mit Benzin und einem komprimierten Gas (LPG,
CNG oder LNG). Es gibt aber auch Dieselmotoren (insbesondere in Nutz-
fahrzeugen), die mit Diesel und einem der genannten Gase arbeiten.
Die Verwendung dieser Gase bietet die folgenden Vorteile:
+ Eine sauberere Verbrennung in Kombination mit einer betrachtlichen
Reduzierung von CO2- und Schadstoffemissionen (NOx, CO, PM...).

« Esist ein kostenglinstigerer Kraftstoff als Benzin.

+ Der Verbrennungsmotor verschleif’t viel weniger als ein ausschliel-
lich mit Benzin angetriebener Motor, da Gas bei der Verbrennung
weniger Rickstande im Motor hinterlésst und den Schmierstoff nicht
verunreinigt.

+ Der Motor ist leiser und die Vibrationen sind bei Gasbetrieb geringer.

+ Die (iberwiegende Mehrheit der Benzinfahrzeuge kann auf Fliissiggas
(LPG) umgertistet werden, da ihre Arbeitsweise sehr &hnlich und der
Einbau der notwendigen Ausrlstung nicht sehr kompliziert ist.

+ Méglichkeit einer hdheren Reichweite dank der Verwendung von zwei
Brennstoffen.

Gas hat aber auch seine Nachteile:
« Der Preis fiir die Umriistung eines Fahrzeugs auf Gas ist hoch.

+ Der Verbrauch an Kraftstoffmenge ist bei Gas um 5 bis 10 % hoher als
bei Benzin.

+ Die Motorleistung verringert sich je nach Gas um bis zu 10 %.

+ Die Anzahl der Tankstellen ist je nach Land begrenzt, insbesondere fiir
komprimiertes Erdgas (CNG) und Fliissiggas (LPG).

+ Der Tankvorgang ist etwas komplizierter als der bei Benzin- und Diesel-
fahrzeugen.

+ Bei nicht speziell ausgestatteten Motoren ist die Verwendung von Ad-
ditiven notwendig, um einen vorzeitigen Verschleil’ der Ventilsitze durch
die trockene Verbrennung zu vermeiden.

GESCHICHTE DER BI-FUEL-FAHRZEUGE

Die Verwendung verschiedener Gase als Brennstoff ist seit Jahrhunder-
ten bekannt, auch wenn ihre Anwendung bis zur Erfindung der Gliihbime
im Jahr 1879 auf die Beleuchtung beschrankt war. Zwischen 1900 und
1912 wurde festgestellt, dass unraffiniertes Erdgaskondensat aufgrund
des Vorhandenseins ,instabiler* Substanzen im Kraftstoff eine hohe Ver-
dampfungsneigung aufweist.

Um das Jahr 1911 erbrachte der amerikanische Chemiker Walter Snelling
den Nachweis, dass die Verdunstung auf das im Benzin enthaltene Pro-
pan und Butanzurlickzufiihren ist und entwickelte daraufhin eine einfache
Methode, diese Gase vom Benzin zu trennen und anschliefend unter
angemessenem Druck zu verflissigen. Diese Entdeckung markierte den
Beginn eines neuen Brennstoffs mit der Bezeichnung Fliissiggas (LPG),
das in fllissigem Zustand transportiert und in gasférmigem Zustand ver-
wendet werden konnte.

Die ersten gasbetriebenen Fahrzeuge liefen mit nicht komprimiertem Gas
und verbreiteten sich vor allem wahrend des Ersten Weltkriegs aufgrund
des Mangels an Benzin, eine Tatsache, die sich im Zweiten Weltkrieg
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noch deutlicher zeigte. Zu dieser Zeit war Gas zwar viel billiger, aber seine
Nachteile waren erheblich. In Ermangelung wirksamer Kompressionsvor-
richtungen bendtigte man einen voluminésen Speicherbehalter, wobei
man zu Beginn Beutel verwendete, die auf dem Dachgepéacktrager plat-
ziert wurden.

Der riesige Beutel wurde vor der Abfahrt vollstandig gefiillt und entleerte
sich so nach und nach wéhrend der Fahrt. Allerdings konnte der Beutel
durch Briicken, Tunnel, Aste und andere Hindernisse beschadigt werden
und erlaubte auch keine hohen Geschwindigkeiten. Eine Geschwindigkeit
von dber 50 km/h war deshalb in keinem Fall ratsam.

In der Zeit zwischen dem Ende des Ersten Weltkriegs und der Nachkriegs-
zeit des Zweiten Weltkriegs fiihrten die Schwierigkeiten bei der Versor-
gung mit Erddl und seinen Derivaten auf dem Weltmarkt dazu, dass viele
der vorhandenen privaten und landwirtschaftlichen Fahrzeuge mit einem
sogenannten Gaserzeuger angetrieben wurden.

Bei der unvollstandigen Verbrennung bestimmter Feststoffe entsteht Koh-
lenmonoxid, das als Gas noch einen gewissen Brennwert hat. Wird der
Reaktion Wasser zugegeben, kann auch Wasserstoff erzeugt werden, der
ebenfalls ein Brennstoff ist.

In der zweiten Halfte des 20. Jahrhunderts wurde dank der Einflihrung
von Gasflaschen die Versorgung von Motoren mit Fliissiggas perfektio-
niert. Die Branche wuchs daraufhin im gleichen MaRe wie die Entstehung
von Raffinerien, Abfillanlagen und Vertriebsfirmen. Mit der Vermarktung
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in komprimiertem Zustand wurde der (ibergroe Beutel durch eine ver-
gleichsweise kleine Gasflasche ersetzt, die, wenn sie einmal leer war,
leicht durch eine andere ersetzt werden konnte.

Auch das aus der Erdoberflache gewonnene Erdgas wurde zum Betrieb
von Verbrennungsmotoren verwendet. Fahrzeuge, die mit diesem Gas
betrieben werden bezeichnet man als Erdgasfahrzeuge (NGV aus dem
Englischen fiir Natural Gas Vehicles) und das Gas wird in zwei Varianten
vermarktet: komprimiertes Erdgas (CNG) und Fliissigerdgas (LNG). Die
italienische Firma Tartarini war 1939 das erste Unternehmen weltweit, das
eine CNG-Anlage fiir den Einsatz im Stralenverkehr konstruierte. lhre
Funktionsweise ist &hnlich der von Fllissiggas, aber das Gas wird unter
viel hdherem Druck gespeichert, um eine ausreichende Energiedichte zu
erreichen.

Derzeit werden nur LPG- und NGV-Systeme fiir Fahrzeuge verwendet.

KLASSIFIZIERUNG VON GASSYSTEMEN

Im Laufe der Automobilgeschichte fanden zahlreiche Systeme fiir den
Gasbetrieb von Kraftfahrzeugen Anwendung. Die wichtigsten sind Gas-
erzeuger, Flissiggas (LPG), komprimiertes Erdgas (CNG) und Fliissig-

erdgas (LNG). Im Falle von Fliissiggas gibt es zwei Varianten, die Gas-
phaseneinspritzung und die Fliissigphaseneinspritzung.

- Gaserzeuger

~ Gasphaseneinspritzung
L

— Flissiggas (LPG)

Klassifizierung von
Autogassystemen

—  Erdgasfahrzeuge (NGV)

Flissigphaseneinspritzung

Komprimiertes Erdgas

] (CNG)

J |

GASERZEUGER

L Fllissigerdgas (LNG)

Der Gaserzeuger ist eine Vorrichtung, die in Benzinfahrzeugen instal-
liert wird, um die Vergasung eines Festbrennstoffs zu erreichen.

Bei der teilweisen Verbrennung von Holz, Kohle oder anderem zerklei-
nerten Material mit einem hohen Kohlenstoffgehalt entstehen brennba-
re Gase. Bei der Verbrennung von Feststoffen in geschlossenen Behal-
tern mit Luftmangel entstehen erhebliche Mengen an Kohlenmonoxid
(CO), das in entsprechend angepassten Verbrennungsmotoren als

gasformiger Kraftstoff verwendet werden kann. Die Vorverdichtung des
Gemisches in diesen Motoren erleichtert unter Freisetzung von War-
me die Ziindung und vollstdndige Oxidation des Kohlenmonoxids. Mit
diesem System konnten somit Festbrennstoffe oder andere kompatible
Flussigbrennstoffe verwendet werden, um in Zeiten der Benzinknapp-
heit Verbrennungsmotoren zu betreiben.
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Der Prozess der Vergasung bzw. Umwandlung von organischen Stof-
fen in Gas wurde seit den 1870er Jahren angewandt, um das Gas als
Lichtquelle in Orten zu verwenden, die mit herkdmmlichen Brennstoffen
nur schwerlich zu versorgen waren.

Es war der 1884 geborene franzo-
sische Chemieingenieur Georges
Christian Peter Imbert, der im ers-
ten Viertel des 20. Jahrhunderts
die Technik zur Gewinnung von
Brenngas aus Holz perfektionier-
te, indem er ein mobiles System
fir Fahrzeuge entwickelte. Auf
der Grundlage seiner Entwirfe
wurden daraufhin aufgrund der
Notwendigkeit Hunderte von Va-
rianten fur alle Arten von Fahrzeu-
gen entwickelt. An einigen Orten
wurde der Brennstoffmangel so
groR, dass Varianten des Systems

Boiler

i
=

(Gas cooler

Wood |

[T =

A

gebaut wurden, die als Rohstoff nicht Holz oder Kohle, sondern Kal-
ziumkarbid nutzten, das bei der Reaktion mit Wasser Acetylen erzeugt.

Der Gaserzeuger besteht aus einem grolken Metallbehalter, der als Kessel
verwendet wird, und in dem der Festbrennstoff teilweise verbrannt wird.
Damit die Erfindung richtig funktioniert, bendtigt der Kessel eine kontrol-
lierte Luftzufuhr, damit bei Sauerstoffmangel das Holz nicht vollstandig
verbrennt. Der Festbrennstoff oxidiert teilweise, um die Bildung von Koh-
lenmonoxid (CO) zu fordern, was jedoch nicht geschieht, wenn die Ver-
brennung vollstandig ablauft.

Das erzeugte Kohlenmonoxid wird (iber Rohre zu einem Abscheidebehal-
ter, einem Kuhler zur Erhéhung der Dichte und einem Filter zur Filtration
fester Verunreinigungen geleitet. Das behandelte Gas wird mit Luft ver-
mischt in die Zylinder des Benzinmotors eingeleitet, wo es durch den von
der Ziindung erzeugten Ziindfunken zur Verbrennung kommt.

Internal combustion engine

Airinlet ||

2 —> .ﬁ % Fan
U
f'f ;f R :
Front secti . .
Controlled air inlet (Front section) (Side section) -.L_
Filtar

Precipitation tank

4 — WWW.EURECAR.ORG



Aufgrund der niedrigen Energieleistung von Kohlenmonoxid war der Wir-
kungsgrad des mit einem Gaserzeuger ausgestatteten Benzinmotors sehr
gering. Die verminderte Leistung erlaubte keinen hohen Geschwindigkei-
ten, sodass ein Fahrzeug unter Umstanden auch nicht in der Lage war,
bestimmte Steigungen zu Uberwinden. Daher wurden in vielen Anlagen
Vorrichtungen zur spezifischen Anreicherung des Gemisches eingebaut,
wie z. B. Wasserdampfsysteme, um dem Verbrennungsvorgang Wasser-
stoff hinzufligen. Andere Anlagen verfligten Uber einen kleinen, mit dem
Motor verbundenen Benzin- oder Alkoholtank, sowie einen Absperrhahn,
der nur dann gedffnet wurde, wenn es galt, ein Hindernis zu Giberwinden.

Ein weiteres Problem der Gaserzeuger war der hohe Platzbedarf der fiir
eine ausreichende Gasproduktion erforderlichen Elemente. In Lastwagen
oder Bussen war es nicht so kompliziert, das System anzupassen, das im
Heck oder sogar auf dem breiten Dach installiert werden konnte; bei Autos
hingegen erwies es sich als ziemlich kompliziert. Wenn das Platzangebot
fiir den Kessel nicht ausreichte, wurde das System in einigen Fallen sogar
auf einem am Fahrzeug gekoppelten Anhanger installiert.

Die Umristung eines Fahrzeugs mit Benzinmotor auf Gasbetrieb war
keine komplizierte Aufgabe. Dazu waren nur wenige Materialien und ein
paar Stunden Arbeitsaufwand nétig. Im Laufe der Zeit wurden unter ver-

LPG-SYSTEME

Eure! -«

schiedenen Patenten spezielle Bausatze entwickelt, um den Umbau zu
erleichtern. Einige Fahrzeuge, wie der ,Kafer von Volkswagen, wurden
zu bestimmten Zeiten mit einem serienmalig eingebauten Gaserzeuger
hergestellt. Das Beflillen der Feststoffe in diesem Modell erfolgte durch
ein Loch in der Fronthaube.

Fliissiggas (LPQ) ist ein fliissiges Gemisch von in Erddl gelosten Gasen,
hauptsachlich Propan und Butan. Obwohl beide Gase bei Umgebungs-
temperatur und -druck gasformig sind, lassen sie sich leicht verfliissigen,
indem man den Druck maRig erhdht, daher auch der Name Fllssiggas.

LPG wird durch zwei Entstehungsprozesse hergestellt. 60 % wird bei der
Erschliefung von Erdolfeldern direkt im gasférmigen Zustand gewonnen,
wéhrend die restlichen 40 % mit der Raffination von Rohdl hergestellt wer-
den. LPG ist daher ein nattirlich vorkommendes Nebenprodukt.

Gasphaseneinspritzung

Dieses System ist das gebrauchlichste, da es von der Mechanik her be-
trachtet keine groReren Anderungen an den Fahrzeugen erfordert. Das
System besteht aus einem Tank, Leitungen, elektronischen Komponenten
und einem Einspritzsystem. Die Umstellung von Benzinmotoren auf den
Betrieb mit gasférmig eingespritztem LPG ist einfach, insbesondere bei
Modellen mit indirekter Einspritzung.

Die Kraftstoffdosierung erfolgt direkt in der Gasphase und indirekt, d. h.
im Ansaugkriimmer und bei niedrigem Druck. Der Hauptvorteil von LPG
liegt neben dem Preis darin, dass es proportional weniger Schadstoffe

produziert als ein Benzinmotor, obwohl es den Nachteil hat, dass es
mehr Kraftstoffmenge verbraucht und sich die Gesamtmotorleistung um
ca. 10 % reduziert. Ein weiterer Nachteil ist, dass der Motor nicht direkt
mit LPG gestartet werden kann, da seine Dichte je nach Druck und Tem-
peratur der Luft im Ansaugkrimmer stark schwankt, weshalb der Kalt-
start mit Benzin erfolgt und erst dann automatisch auf Gas umgeschaltet
wird, wenn der Motor eine ausreichende Temperatur erreicht hat.
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Katalysator
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Kraftstoffwahlschalter LPG-Steuereinheit

Lambdasonde

Steuergerat
LPG-Elektropumpe

LPG-Elektropumpe

oGk =
LY -

LPG-Drucksensor
und -regler

Magnetventil

LPG-Fllstandssensor

Das System besteht aus einem Tank, in dem LPG in fliissigem Zustand  ventil, das als Absperrhahn fungiert, und einen manuellen Schliissel, um
bei einem Druck von ca. 8 bis 10 bar gespeichert wird, und der zu 80 %  den Durchgang zu den Leitungen im Notfall oder bei langerem Stillstand
seiner Gesamtkapazitat gefillt wird. Der Tank verfligt Uber ein Magnet-  des Fahrzeugs zu schlielen.

Der Kraftstoff in fllissigem Zustand wird vom LPG-Tank durch Leitungen
zum Druckregler geleitet, wo sich ein weiteres Magnetventil befindet. Der
Druckregler hat die Funktion, den LPG-Druck auf ca. 1 bar zu reduzieren,
um so den Zustandswechsel von flissig auf gasférmig zu ermdglichen
und die Dosierung zum Zeitpunkt der Einspritzung zu erleichtern.

Das Niederdruckgas wird zum Kraftstoffverteiler geleitet, wo sich die
LPG-Injektoren befinden. Je nach Platzangebot kdnnen diese Injektoren
entweder direkt am Ansaugkriimmer platziert werden oder man leitet das
dosierte Gas zum Ansaugkriimmer.
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Das gesamte System wird durch ein spezifisches Steuergerat kontrolliert,
das mit dem Motorsteuergerat kommuniziert, um den Kraftstoffwechsel
korrekt durchzufiihren und die notwendigen Informationen fiir die Dosie-
rung der Gasmenge zu erhalten. An einer beliebigen Stelle des Kreislaufs
zwischen dem Tankauslass und dem Eingang zum Kraftstoffverteiler kann
ein fiir die Beseitigung der LPG-Verunreinigungen vorgesehener Filter
eingebaut werden. Zudem befindet sich normalerweise ein Drucksensor

zwischen dem Druckreglerausgang und dem Kraftstoffverteiler.

Die trockene Verbrennung von Fliissiggas verursacht bei den Ein- und
Auslassventilen und ihren Sitzen vorzeitigen Verschlei®. Um dieses Pro-
blem zu 16sen, verwenden die Fahrzeughersteller spezielle Ventile in den
Motoren, die werkseitig mit einem LPG-System ausgestattet sind. Bei um-
gertisteten Fahrzeugen muss ein spezielles Additiv verwendet werden,
das in den Benzintank geschiittet wird.

Flissigphaseneinspritzung

Es ist das modernste LPG-Einspritzsystem, das die Dosierung des Kraft-
stoffs in flissigem Zustand und unter hohem Druck durchfiihrt. Es kann
sowohl flir Benzinmotoren mit indirekter Einspritztechnik als auch fiir ak-
tuelle Motoren mit direkter Einspritzung, wie TSI, TFSI, PureTech, usw.
verwendet werden.

Die LPG-Einspritzung in der Fliissigphase reduziert die Temperatur des

Luft/Kraftstoff-Gemischs und erzielt damit einen ahnlichen Effekt wie der
Ladeluftkiihler, was eine héhere Leistung und Effizienz wahrend des Mo-
torbetriebs ermdglicht. Die erzielten Leistungen entsprechen denen von
Benzinmotoren, wobei beim Vergleich des Motorbetriebs mit den jewei-
ligen Konstruktionsmerkmalen und —werten diese sogar noch gesteigert
werden. Die LPG-Dosierung in flissigem Zustand erméglicht das Starten
des Motors mit Gas.

Schnittstelle LPG-
Steuereinheit
-

Hochdruck-

Motorsteuergerat Ziindkerze Sensor

Hochdruckpumpe
Kraftstoffwahlschalter
Lambdasonde
Katalysator $ ]
y -
Steuergerat { Temperatursensor
LPG-Elektropumpe
Zylinder
LPG-Elektropumpe
Elektrokraftstoffpumpe
. 1
Kraftstoff-
Niederdrucksensor
LPG-Fillstandssensor

LPG-Tank

Das Fliissiggas bleibt wahrend des gesamten Prozesses in fllissigem
Zustand; es wird durch die gleichen Benzin-Einspritzdisen in die Zy-
linder gespritzt und mit der gleichen Hochdruckpumpe verdichtet. Bei
der Flussigphaseneinspritzung wird die maximale Verbrennungstem-
peratur reduziert.

Das wichtigste Bauteil des Systems ist die Kraftstoffversorgungseinheit
(auch FSU, Fuel Selector Unit genannt), die es erméglicht, problem-

Kraftstoffwahlschalter

los zwischen Benzin- und Flissiggaszufuhr umzuschalten. Benzin und
Gas werden der Versorgungseinheit zugefihrt und der ausgewéhlte
Kraftstoff zur Hochdruckpumpe geleitet, die den Druck der Flussigkeit
vor der Einspritzung in den Motor in Abh&ngigkeit von den Betriebsan-
forderungen und dem ausgewahlten Kraftstoff reguliert.
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Systemkomponenten

LPG-Tank:

Speichert das Gas in fllissigem Zustand bei einem Druck zwischen 8 und
10 bar. Er kann in der Reserveradmulde, im Kofferraum oder am Fahr-
zeugunterboden angebracht werden. Es umfasst einen Fiillstandssensor,
das Magnetventil und Sicherheitselemente zum manuellen Schlieflen des
Gasdurchgangs.

Magnetventil:

Seine Funktion besteht darin, den Durchgang des Fliissiggases entspre-
chend den Signalen der Steuereinheit zu unterbrechen oder zu ermdg-
lichen. Es kénnen sich zwei Magnetventile im System befinden, eines am
Tankausgang und das andere am Druckreglereingang.

Druckregler:

Seine Funktion ist es, den Durchfluss des Fliissiggases zu regulieren, um
den Wechsel vom fliissigen in den gasférmigen Zustand und die Versor-
gung mit konstantem Druck zu ermdglichen. In seinem Inneren befinden
sich eine auf die Fliissigkeit abgestimmte Offnung und eine Expansions-
kammer, in der die Fllssigkeit in Gas umgewandelt und der Druck auf 1
bis 2 bar reduziert wird.

Drucksensor:

Er befindet sich normalerweise auf dem Kraftstoffverteiler und seine
Aufgabe ist es, den Druck des Fliissiggases im gasformigen Zustand
ZU messen.

Filter:

Seine Funktion besteht darin, die im Flussiggas enthaltenen Verunreini-
gungen zu beseitigen. Er wird normalerweise an der Stelle im System ein-
gebaut, an der sich das Gas im gasformigen Zustand befindet, kann aber
auch im Bereich der Fllissigphase eingebaut werden.

8 — WWW.EURECAR.ORG




LPG-Injektoren:

Sie sind flir die Einspritzung des Flissiggases in den Ansaugkrimmer ver-
antwortlich, wobei es normalerweise einen fiir jeden Motorzylinder gibt.
Sie befinden sich in der Regel auf dem Kraftstoffverteiler und in einem
bestimmten Abstand vom Ansaugkrimmer, wobei das dosierte Gas durch
flexible Leitungen zum Ansaugkrimmer geleitet wird.

LPG-Steuereinheit:

Ihre Aufgabe ist es, die erforderliche Fliissiggasmenge zu berechnen und
das System flir seinen Betrieb zu steuern. Dazu erhdlt sie die Informatio-
nen von den Sensoren und steuert die LPG-Injektoren.

Kraftstoffwahlschalter:
Er befindet sich im Fahrzeuginnenraum in Reichweite des Fahrers als Teil

eines Nachriist-Kits, das keine automatische Kraftstoffauswahl durchfiihrt.
Bei einigen Modellen ist auch die LPG-Fillstandsanzeige enthalten.

Kraftstoffversorgungseinheit:
Sie kontrolliert die Auswahl des zur Hochdruckpumpe und zum Dosiersys-

tem geleiteten Kraftstoffs, also LPG oder Benzin. Sie wird nur bei Fllissig-
phaseneinspritzung verwendet.

Leitungen:

LPG-Versorgungsleitungen kénnen aus Stahl, verstarktem Kupfer oder
einem anderen gleichwertigen Material bestehen.

Tanken

Die Betankung von Fllssiggas erfolgt an speziellen LPG-Zapfsdulen. Der
LPG-Einflillstutzen ist nicht standardisiert, weshalb es verschiedene Aus-
fihrungen und Adapter fir das Tanken von Flissiggas auf dem Markt gibt.
Die Adapter werden auf den in der Tankéffnung vorhandenen Tankstutzen
aufgeschraubt und fungieren als Verbindungsteil zwischen der Zapfpistole
und dem Fahrzeug. Die Tankadapter sind in der Regel mit Gummidich-
tungen fir eine druckdichte Verbindung ausgestattet, die bei Rissen oder
anderen Schaden ersetzt werden mssen.

Dish

Euronozzle Bajonett ACME

WWW.EURECAR.ORG — 9

Oor

S
Y
S
T
E
M
E




Beim Tanken von Fliissiggas mussen die gleichen Sicherheitsmafnah-
men ergriffen werden wie beim Tanken von Benzin oder Diesel. Es ist zu
berlicksichtigen, dass beim Herausziehen der Zapfpistole am Ende des
Tankvorgangs diese durch den Druck des zwischen dem Einfiillstutzen
und der Zapfpistole vorhandenen Gases plotzlich ausgestolien wird.

CNG-SYSTEME

Erdgas kann in Erdgasfahrzeugen verwendet werden, die mit einem Druck
von 200 bis 250 bar arbeiten, um eine ausreichende Energiedichte zu er-
reichen. Erdgas besteht hauptséachlich aus Methan (CH4), wobei es einen
Anteil von bis zu 97 % erreichen kann. Dieses Gas ist naturlich in der Erd-
oberflache enthalten und wird direkt geférdert. Fiir die Geruchserkennung
von Lecks werden Duftstoffe hinzugefligt. Erdgas wird entsprechend sei-
ner Herkunft und dem Methananteil unter zwei Bezeichnungen vertrieben:

* High-Gas: Er hat einen Methananteil zwischen 79,8 und 98 %.
+ Low-Gas: Er hat einen Methananteil zwischen 80 und 87%.

Die Energiedichte von 1 kg CNG ist hoher als die jedes anderen verflig-
baren fossilen Brennstoffs, sodass weniger Brennstoff zur Erzeugung der
gleichen Energie bendtigt wird. Das bedeutet, dass der Motor beim Be-
trieb mit komprimiertem Erdgas nicht an Leistung verliert, Die Energie von
einem Kilogramm CNG entspricht:

« 2,0 Liter Fllssiggas.
+ 1,5 Liter Diesel.
+ 1,3 Liter Benzin.

High gas Low gas
Brennwert in kW/m3 11.1-10.0 8.9
Methan (CH4) Volumenprozent 79.8-98 80 - 86.8
Ethan (C2H6) Volumenprozent 9.9-13 6.7
Propan (C3H6) Volumenprozent
Butan (C4H10) Volumenprozent
Schutzgase Volumenprozent 3.0-09 6.5
Farbe Farblos

Geruch

Es wird mit Tetrahydrothiophen odoriert

Siedetemperatur

Von -195 °C bis -155 °C

Ziindtemperatur

Von -575 °C bis 625 °C

Relative Dichte (Luft = 1)

0,55 bis 0,75. Leichter als Luft

Oktanzahl

Bis zu 130 Oktan

Energiegehalt 1 kg

Ca. 13 kWh
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Erdgas hat aufgrund des hohen Wasserstoff-Kohlenstoff-Verhaltnisses in
seiner Zusammensetzung die geringsten Umweltauswirkungen aller fos-
silen Brennstoffe. Es ist leichter als Luft, sodass austretendes Gas in die

Atmosphare entweicht und weder Boden noch Wasser verschmutzt. Als
Fahrzeugkraftstoff reduziert es die Stickoxid-Emissionen (NOx) um 90 %
und erzeugt keine Schwefelverbindungen oder Feststoffpartikel.

Funktionsweise

Der Betrieb mit CNG ist ahnlich wie der mit LPG in der Gasphase, da
es ebenfalls indirekt in den Ansaugkrimmer eingeblasen wird, jedoch mit
unterschiedlichen Driicken sowohl in der Speicherung als auch in der Do-
sierung arbeitet. Wie andere Systeme verfiigt es Uiber spezifische Senso-
ren und Aktoren, die entweder von einem unabhangigen, oder demselben
Steuergerat kontrolliert werden, das bei Fahrzeugen, die werkseitig mit
einer CNG-Anlage ausgestattet sind, die Benzineinspritzung reguliert.

Im Gegensatz zu LPG kann mit CNG der Motor kalt gestartet werden, mit
Ausnahme der folgenden Falle:

+ Systemfehler: Bei Ausfall eines Bauteils oder einer Leckerkennung
kann die Steuereinheit die Gaszufuhr unterbrechen und mit Benzin
weiterfahren.

CNG-Tanks §

+ KiihImitteltemperatur unter -10 °C: Die Nadeln der Gasinjektoren
kénnen bei diesen Temperaturen kleben bleiben. Daher startet das
Steuergerat den Benzinmotor, wahrend es mit einer geringen Strom-
starke die Wicklung der Gasinjektoren erwarmt.

+ Nach dem Tanken von CNG: Das Steuergerat muss die Qualitat und
Menge des in den Tanks enthaltenen komprimierten Erdgases erken-
nen, was bis zu einige Minuten in Anspruch nehmen kann, weshalb in
dieser Zeit der Motor mit Benzin betrieben wird.

Die CNG-Anlage hat in der Regel keinen Kraftstoffwahlschalter wie ande-
re Gassysteme, und entweder der Motor verfligt Giber modifizierte Bauteile
oder es mussen spezifische Additive verwendet werden Die CNG-Anlage
ist je nach Druck in zwei Abschnitte unterteilt:

——— CNG-Einfllistutzen

Tank-

Magnetabsperrventile

cNG-  Kraftstoffverteiler
Leitungen H!:Id Druckregler
CNG-Injektoren

WWW.EURECAR.ORG — 11
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Hochdruck

Das Erdgas wird in den Tanks in gasférmigem Zustand bei einem Druck
von etwa 200 bar gespeichert. Jeder Tank verfligt (iber ein Magnetab-
sperrventil, das den Gasdurchgang von den Tanks zu den Auslassleitun-
gen steuert. Die Magnetventile werden elekirisch gedffnet, wenn im Sys-
tem keine Stdrung vorliegt ist und der Motor gestartet werden soll. Das
Gas wird durch die Leitungen mit dem gleichen Druck wie in den Tanks
zum Druckregler geleitet.

Die Tanks sind wiederum durch Leitungen miteinander verbunden, damit
sie gleichzeitig entleert und gefiillt werden kdnnen. In diesem Abschnitt
des Systems befindet sich ein Drucksensor zur Bestimmung der in den
Tanks verbleibenden Gasmenge und des Druck.

Niederdruck

Der Druckregler reduziert den von den Tanks kommenden hohen Druck
auf den erforderlichen Einspritzdruck von 6 bis 9 bar. Die Druckreduzie-
rung ist eine Folge der Ausdehnung des komprimierten Gases, was durch
eine kleine Durchgangsdffnung tber das Druckminderventil geregelt wird.

Die Druckreduzierung sorgt flir einen erheblichen Temperaturriickgang
des Gases, was zum Einfrieren des Druckreglers fiihren kann. Um dies zu
vermeiden, bauen die Hersteller Heizwiderstande ein oder erwarmen den
Druckregler tiber die Motorkiihlflissigkeit.

Das druckreduzierte Erdgas wird zum Kraftstoffverteiler geleitet, wo es

Uber die Gasinjektoren in den Ansaugkrimmer eingeblasen wird. Das
System hat so viele Gasinjektoren wie der Motor Zylinder hat.

Druckregler

-

CHG-Injektoren

Kraftstoffverteiler

Systemkomponenten

CNG-Tank:

Es konnen ein oder mehrere Tanks verwendet werden, die mit Stahl-
bandern und/oder Schutzblechen am Fahrzeug befestigt werden, um sie
vor maglichen StoRen zu schiitzen. |hr Einbauort hangt vom jeweiligen
Fahrzeug ab, obwohl sie im Allgemeinen im Kofferraum oder hinten am
Unterboden eingebaut werden. Die Tanks sind durch Leitungen miteinan-
der verbunden und bilden so eine einzige Funktionseinheit. Sie werden
mit einer speziellen Farbe beschichtet, um sie widerstandsfahiger gegen
Korrosion und Kratzer zu machen.

12 — WWW.EURECAR.ORG




Magnetabsperrventil:

Es befindet sich am Eingang jedes CNG-Tanks. Seine Funktion besteht
darin, den Durchgang des Gases aus dem Tank in die Leitungen zu er-
mdglichen oder zu sperren. Magnetventile enthalten ein federbetatigtes
Riickschlagventil, das den Gasfluss beim Tankvorgang in den Tank er-
maglicht.

Druckregler:

Es sorgt fiir die kontrollierte Reduzierung des Gasdrucks von 200 bar auf
einen Wert zwischen 5 und 9 bar.

Hochdrucksensor:

Er befindet sich an einer beliebigen Stelle des Hochdruckkreislaufs, bli-
cherweise in der Leitung zwischen den Tanks und dem Druckregler und
misst den Betriebsdruck in den Tanks. Ferner informiert er das Steuerge-
rat bei der Betankung tiber den Druckanstieg in den Tanks.

Niederdrucksensor:

Er befindet sich in der Regel auf dem Kraftstoffverteiler und misst den
Gasdruck im Niederdruckkreislauf. Einige Sensoren kdnnen auch die
Temperatur messen.

CNG-Steuergerat:

Seine Aufgabe ist es, das System so zu kontrollieren und zu steuern, dass
es korrekt funktioniert. Dazu erhélt es Informationen von den Sensoren
und steuert die Gasinjektoren.

Eure! -«
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Kraftstoffverteiler:

In ihm wird das Gas bei niedrigem Druck gespeichert, bevor es in den An-
saugkrimmer eingeblasen wird. Dort befinden sich die Aufnahmen fiir die
Gasinjektoren und manchmal auch fiir den Niederdrucksensor.

Einspritzdiisen:

Sie haben die Aufgabe, die in jedem Arbeitszyklus erforderliche Gasmen-
ge entsprechend den Arbeitsbedingungen des Motors zu dosieren und
den Gasdurchfluss zum Ansaugkrimmer zu erméglichen. Es gibt so viele
Gasinjektoren, wie es Zylinder im Motor gibt.

2

Leitungen:

Die Leitungen des Hochdruckabschnitts bestehen aus Edelstahl und die
Verbindungen sind mit Doppelverschraubungen ausgefiihrt, um die Gas-
dichtigkeit zu gewahrleisten und mégliche Leckagen zu verhindem.

Tanken

Das Betanken von Erdgas ist einfach, gefahrlos und ebenso schnell wie
bei anderen Kraftstoffen. Der Standarddruck in den Tanks betragt 200 bar
bei einer Temperatur von 15 °C. Um zu verhindern, dass der Druck bei
Kalte unter 200 bar fallt, schwankt der Betankungsdruck zwischen 210
und 250 bar.

Im Einflillstutzen befindet sich ein Riickschlagventil mit Filter. Das Riick-
schlagventil verhindert das Austreten von Gas in die entgegengesetzte
Richtung wahrend des Tankvorgangs, und der Filter halt die grobsten
Verunreinigungen zurtick, die das Erdgas enthalten kann. Beim Heraus-
ziehen der Zapfpistole wird der Filter durch Ablassen eines geringen Rest-
drucks gereinigt, sodass er wartungsfrei ist.

Die CNG-Zapfsaule gibt die abgegebene Erdgasmenge in Kilogramm an.
Ein Kilogramm komprimiertes Erdgas bei 200 bar in den Tanks nimmt ein
Volumen von etwa 6,2 Litern ein.
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LNG-SYSTEM

Eure! (-«

Fliissigerdgas LNG ist fiir den Transport in fliissigem Zustand aufbe-
reitetes Erdgas. Es besteht hauptsachlich aus Methan (CH4), aber im
Gegensatz zu CNG wird es in fliissigem Zustand bei Atmospharen-
druck und -162 °C gespeichert und verteilt. Um das Gas bei Tiefsttem-
peraturen in fllissigem Zustand zu halten, besteht jeder Tank aus zwei
konzentrischen Behaltern. Der Innenbehélter ist aus Edelstahl und der
Auflenbehalter aus Kohlenstoffstahl gefertigt. Die Zwischenkammer
zur Warmeisolierung ist mit Perlitpulver gefiillt und der Innendruck wird
durch Vakuum reduziert.

LNG wird im Allgemeinen in stationaren Motoren flir groRe Industrieanla-
gen verwendet, da es weniger verschmutzt als ein Dieselmotor und der
Gaspreis relativ niedrig ist. Heute ist diese Technologie nur noch in mobiler
Form fiir Industriefahrzeuge, wie z. B. Flihrerhduser und Lastwagen oder
in grofRen Schiffsmotoren verfligbar.

Funktionsweise

LNG kann sowohl in Verbrennungsmotoren (Otto) als auch in Kompres-
sionsziindungsmotoren (Diesel) verwendet werden. Bei Dieselmotoren
erfolgt eine Doppeleinspritzung, weshalb fiir den Betrieb die gleichzeitige
Zufuhr beider Kraftstoffe erforderlich ist. Im Falle von Fremdziindungs-

Dieselmotor mit indirekter Niederdruck-Gaseinblasung

Das Gas wird auf die gleiche Weise wie bei CNG-Fahrzeugen indirekt
eingeblasen, jedoch mit dem Unterschied, dass das im Tank befindliche
Flissigerdgas vorher verdampft werden muss.

Das Fliissigerdgas im Tank wird bei-162 °C und etwa 15 bar zu einem von
der Motorkuhlflissigkeit erwérmten Wérmetauscher geleitet, wo die Gas-
temperatur erhdht wird, um seinen Zustand zu &ndern. Beim Verdampfen
wird das Fllssiggas LNG bei einem Druck von ca. 20 bar in komprimiertes
Erdgas CNG umgewandelt. AnschlieBend wird es zu einem Druckregler
geleitet, um den Druck auf 10 bar zu reduzieren. SchlieBlich wird das Gas

oder Ottomotoren (Benzin) kann der Motor ausschlieBlich mit LNG be-
trieben werden. In beiden Fallen erfolgt die Einspritzung im gasformigen
Zustand, also wie im Falle von CNG.

Folgende Arbeitsweisen sind méglich:

gefiltert, um es von Verunreinigungen zu reinigen und abschlieBend durch
einen zweiten Druckregler geleitet, um den endgiiltigen Dosierdruck von
6 bis 9 bar zu erreichen.

Das Gas wird in den Ansaugkrimmer gespritzt und mit der Dieseleinsprit-
zung zur Verbrennung gebracht. Diese Doppelverbrennung ermdglicht es,
die Menge des eingespritzten Dieselkraftstoffs zu reduzieren, wodurch
eine vollstandigere Verbrennung erreicht und somit die Produktion von
Schadstoffen reduziert wird.
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Diesel-Einspritzleiste

Gasspeicher

LNG im
gasférmigen
Zustand

LNG im flissigen Zustand
Dieselmotor mit direkter Hochdruck-Gaseinblasung

Bei diesem System wird das Gas unter hohem Druck direkt in die Brenn-
kammer eingeblasen. Zu diesem Zweck wird ein spezieller Injektor ver-
wendet, der die gleichzeitige Einspritzung von Diesel und Gas Uber ge-
trennte Leitungen ermdglicht.

LNG in flissigem Zustand (-162 °C / 15 bar) wird Uber eine Hochdruck-
pumpe zum Warmetauscher geleitet. Die Pumpe erhdht den Druck des
LNG auf 345 bar und der Warmetauscher ermdglicht den Zustandswech-
sel auf komprimiertes Erdgas.

Diasal-EinspﬁtzleisteX% % %

LNG im
gasférmigen

Hochdruckpumpe

LNG im flussigen Zustand

16 — www.EURECAR.ORG
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Gasinjektor

Druckregler

Filter

Druckregler Dieselmotor

Das unter hohem Druck stehenden CNG wird in einem Hochdruckspei-
cher gespeichert. Anschlieend wird es gefiltert, um mogliche Verunreini-
gungen zu entfernen, und zu einem Druckminderer geleitet, wo der Druck
auf 250 bis 300 bar gesenkt wird.

Danach wird es zu den Gasinjektoren geleitet, wo es zusammen mit einer
kleinen Menge Diesel in die Brennkammer eingespritzt wird und verbrennt.

| iesel-Gas-Injektor

Dieselmotor
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Tanken

Von allen Gassystemen, die es fiir Kraftfahrzeuge gibt, ist das Tanken von
komprimiertem Erdgas am kompliziertesten. Da es sich um einen kryoge-
nen Fliissigbrennstoff handelt, missen erhdhte Sicherheitsmalnahmen
ergrifien und eine geeignete personliche Schutzausriistung verwendet
werden. Diese Ausrlstung besteht aus Spezialhandschuhen fiir niedrige
Temperaturen und einem Gesichtsschutz, die normalerweise an der Tank-
stelle oder am Versorgungspunkt zu finden sind.

Vor dem Auftanken muss der Schutzleiter der Zapfsaule mit dem Fahr-
gestell des Fahrzeugs verbunden werden, um die vom Fahrzeug ange-
sammelte statische Elektrizitat zu beseitigen. Anschlieend sind die An-
schlussstutzen, sowohl der von der Zapfpistole als auch der am Tank, mit
Druckluft zu reinigen.

Danach kann der Schlauch zum Tanken angeschlossen werden. Im Ver-
laufe des Tankvorganges gefriert der Schlauch auf seiner Oberfléche, da
die Temperatur von Flissigerdgas -162 °C betragt. Vermeiden Sie des-
halb beim Entfernen des Schlauches den Kontakt mit der Haut, da dies zu
kryogenen Verbrennungen filhren kann.

SEm=-n=<un:

DUAL-FUEL-DIESELFAHRZEUGE

Die gleichzeitige Kraftstoffzufuhr (Dual-Fuel-System) ist die einzige Mog-
lichkeit fiir den Gasbetrieb bei Kompressionsziindungsmotoren, da sie
keine Ziindkerzen zur Entziindung des Gemisches haben und deshalb
die durch die Verbrennung eines kleinen Dieselanteils freigesetzte Warme
zur Entziindung des Gases nutzen.

Dieses System ermdglicht betrachtliche Diesel-Einsparungen, da einige
Systeme einen Anteil von 95 % Gas und 5 % Diesel in den Zylinder in-
jizieren.
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Es gibt Umriistsatze auf dem Markt, mit denen das Gassystem an den
Dieselmotor angepasst werden kann, und sogar Dieselmotoren, die
in Landern, in denen nationale Vorschriften eine Umrlstung zulassen,
bereits fiir eine vollstandige Umriistung ausgeliefert werden. Viele der
Schwerfahrzeughersteller vermarkten Dieselmodelle, die werkseitig be-
reits mit Dual-Fuel-Motoren ausgestattet sind, vor allem Nutz-, Bau- und
Bergbaufahrzeuge.

Der groBte Vorteil dieser Art von Motoren ist, dass sie umweltfreundlicher
sind, da sie den Ausstol® von CO- und CO2-Emissionen um bis zu 25 %,

den Aussto von Feststoffpartikeln um bis zu 96 % und den von Stickoxi- . Ko joselsingpe / ;
den um bis zu 85 % reduzieren. Sie erzeugen auch bis zu 50 % weniger ~ -
Larmemissionen und Vibrationen im Vergleich zu Dieselfahrzeugen, und \\éam,: -~

die Kosten fiir den Betrieb mit Erdgas sind 30 % geringer als bei Diesel
und 50 % geringer als bei Benzin.
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HAUFIG AUFTRETENDE STORUNGEN

Die haufigsten Ausfélle in LPG- und CNG-Systemen sind auf die spezi-
fischen Sensoren oder Aktoren des Gasversorgungssystems zuriick-
zufiihren.

Bei Fahrzeugen mit Fllssiggas kann die Kraftstoffversorgungseinheit bei
Umschaltung von Benzin auf Fliissiggas versagen und den Motor zum
Stillstand bringen.

AuRerdem konnen die Leitungen im Laufe der Zeit beschadigt wer-
den und Lecks verursachen, die zum Ausfall des Systems fiihren. Die
Systeme wurden so konzipiert und getestet, dass sie im Falle einer
Kollision strenge Sicherheitsnormen erfillen, insbesondere die Tanks,
obwohl dieses Risiko bei Druckgasbehéltern grundsatzlich besteht. Die
Wahrscheinlichkeit eines Brandes ist jedoch geringer als beispielswei-
se bei Benzinfahrzeugen.

In diesem Abschnitt werden die am haufigsten auftretenden Probleme
hinsichtlich der Mechanik und Elektronik der Bi-Fuel-Systeme aufge-
fuhrt. Je nach Hersteller und Fahrzeugmodell kann die Anzahl der im
Laufe der Jahre aufgetretenen Probleme betrachtlich sein.

Fir die Erkennung von Gaslecks gibt es eine Vielzahl elektronischer De-
tektoren, die ein Leck akustisch anzeigen. Diese Kontrolle muss in Verbin-
dung mit der Fahrzeugwartung regelmaRig durchgefiihrt werden.

Bei Fahrzeugen, die fiir den Gasbetrieb umgertistet wurden, kann die
Einstellung des Verbrennungsluftverhéltnisses je nach Umgebungstem-
peratur und Atmospharendruck kompliziert und sehr variabel sein, was ein
haufiges Nachjustieren erfordert.

Wird andererseits nicht genug Additiv verwendet, um der trockenen Ver-
brennung vorzubeugen, so fiihrt dies zu vorzeitigem Ventilverschleil?, was
zu Ruckeln und Stillstand des Motors fiihren kann.

Diese Storungen sind eine Auswahl aus der Online-Plattform: www.ein-
avts.com. Diese Plattform verfligt iiber mehrere Abschnitte, in denen die
Marke, das Modell, die Klasse, das betroffene System und Subsystem
aufgefiihrt sind, und diese Angaben konnen unabhangig voneinander
nach dem gewiinschten Suchkriterium auswahlit werden.

DACIALOGAN (LS_) 1.4 MPI LPG (LSOC) (K7 710), DACIA SANDERO 1.4 MPI LPG (K7J 714)

Fehlercodes |
+ P0301 - Zylinder 1. Fehlzlindung festgestellt.
+ P0302 - Zylinder 2. Fehlzlindung festgestellt.
+ P0303 - Zylinder 3. Fehlzlindung festgestellt.
+ P0304 - Zylinder 4. Fehlzlindung festgestellt.

P0300 - Beliebiger/mehrere Zylinder Fehlerziindung festgestellt

Symptome | Die Kontrollleuchte fiir den Motor (MIL) leuchtet auf.

Im Motorsteuergerat registrierte Fehlercodes.
Leistungsabfall.

Motor lauft unregelmanig.

Der Motor setzt aus.

gestattet sind.

Das Fahrzeug weist einen oder mehrere der oben genannten Fehlercodes auf.

ANMERKUNG: Dieser Newsletter betrifft nur Fahrzeuge, die mit einem LPG (Liquefied Petroleum Gas)-Kraftstoffsystem aus-

Ursache

Ventileinstellung nicht durchgefiihrt. Aufgrund der Verwendung von LPG ist es notwendig, die Ventileinstellung gemafl den
vom Hersteller empfohlenen Bedingungen durchzufihren.

L6sung Reparaturanleitung:

Fehlersymptom dieses Newsletters.

+ Die im Motorsteuergerét registrierten Fehlercodes mit dem Diagnosegerat auslesen.
+ Bestatigen Sie, dass einer oder mehrere der im Feld genannten Fehlercodes registriert wurden.

+ Uberpriifen, ob die im Feld Symptome dieses Newsletters erwahnten Fehlercodes auftreten.

+ Uberpriifen Sie, ob das Fahrzeug mit dem empfohlenen Ziindkerzentyp ausgestattet ist.

+ Fhren Sie alle 30.000 km eine Ventileinstellung durch.

+ Das Motorsteuergeréat ein zweites Mal mit dem Diagnosegerat nach Fehlercodes auslesen und bestétigen, dass die in den
Symptomen dieses Newsletters erwahnten Fehlercodes NICHT mehr registriert werden.
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VOLKSWAGEN

VW GOLF PLUS (5M1, 521) 1.6 BiFuel (CHGA), VW GOLF VI (5K1) 1.6 BiFuel (CHGA)

Fehlercodes |« 00307 - P0133 - Langsames Ansprechverhalten des O2-Sensorkreises, Bank 1, Sensor 1.
+ 04626 - P1212 - Zylinderabschaltung, Bank 1.

+ 16514 - P0130 - Lambdasondenfehler, Block 1. Fehler im Stromkreis.

+ 16681 - PO300 - Beliebiger/mehrere Zylinder Fehlerziindung festgestellt

+ 16682 - P0301 - Zylinder 1. Fehlziindung festgestellt.

+ 16683 - P0302 - Zylinder 2. Fehlziindung festgestellt.

+ 16684 - P0303 - Zylinder 3. Fehlziindung festgestellt.

+ 16685 - P0304 - Zylinder 4. Fehlziindung festgestellt.

+ 18528 - P2096 - Bank 1, Lambda-Korrektur hinter Katalysator, Regelgrenze Mager Uberschritten.
+ 18627 - P2195 - Lambdasonde 1 - Bank 1 Signal zu mager.

+ 18628 - P2196 - Lambdasonde 1 - Bank 1 Signal zu fett.

Symptome |« Im Motorsteuergerat registrierte Fehlercodes.

+ LPG-Kontrollleuchte leuchtet auf.

+ Das Fahrzeug weist einen oder mehrere der oben genannten Fehlercodes auf.

* Motor ruckelt im LPG-Betrieb.

+ Der Motor schaltet automatisch von Gas- auf Benzinbetrieb um.

ANMERKUNG: Dieser Newsletter betrifft nur Fahrzeuge, die mit einer Auspuffanlage ausgestattet sind,

die den EU 4-Vorschriften entspricht.

ANMERKUNG: Dieser Newsletter betrifft nur die Fahrzeuge, die sich innerhalb einer bestimmten Herstellungsperiode

befinden.
Ursache Stérung im Gasfluss der LPG-Injektoren.
Ldsung Reparaturanleitung:

+ Die im Motorsteuergerét registrierten Fehlercodes mit dem Diagnosegerét auslesen.
+ Bestatigen Sie, dass einer oder mehrere der im Feld genannten Fehlercodes registriert wurden.

Fehlersymptom dieses Newsletters.

+ Uberpriifen Sie das Benzin- und LPG-System mit dem entsprechenden Diagnosewerkzeug.

+ Flihren Sie die entsprechende Diagnose fir die Motorfehlercodes durch, wenn im Benzinbetrieb ,Falsches System® an-
gegeben wird.

+ Montieren Sie den entsprechenden Reparatursatz, wenn die Systemprifung im LPG-Betrieb ,Falsches System* und im
Benzin-Betrieb ,Richtiges System” ergibt.

+ Uberpriifen Sie das Benzin- und LPG-System erneut mit dem entsprechenden Diagnosewerkzeug.

+ Die im Motorsteuergerat (UCE) registrierten Fehlercodes mit dem Diagnosegerat l6schen.

+ Uberpriifen Sie die Software-Version des Motorsteuergerats.

+ Programmieren Sie das Motorsteuergerat (ECU) ggf. mit aktualisierter Software neu.

ANMERKUNG: Fr die Durchflihrung der in diesem Newsletter angegebenen Reparaturen steht ein spezielles Kit zur Ver-

fugung.

RENAULT

RENAULT CLIO Il (BBO//2_, CBO//2_) 1.6 16V (CBOT: CBOH) (K4M 708), RENAULT KANGOO Express (FCO/1_) 1.6 16V (KAM 752), RE-
NAULT KANGOO (KCO/1_) 1.6 16V (K4M 752), RENAULT KANGOO (KCO/1_) 1.6 16V 4x4 (KCOP; KCOS; KCOL) (K4M 750), RENAULT
KANGOO (KCO/1_) 1.6 16V bivalent (K4M 850), RENAULT KANGOO Express (FCO/1_) 1.6 16V 4x4 (FCOL; FCOP; FCOS) (K4M 750), RENAULT
KANGOO Express (FCO/1_) 1.6 16V bivalent (K4M 850), RENAULT CLIO Il (BBO//2_, CBO//2.) 1.6 Hi-Flex (CBOH) (KAM 748), RENAULT
CLIO Il (BBO//2_, CBO/1/2_) 1.6 (K4M 748), RENAULT KANGOO (KCO/1_) 1.6 Flex (K4M 730)

Symptome | Der Motor stirbt im Leerlauf im CNG-Betrieb ab.

Der Motor stirbt bei niedrigen Drehzahlen ab.

ANMERKUNG: Das erwahnte Symptom taucht bei niedriger Drehzahl beim plétzlichen Bremsen, beim Einparken oder im
Leerlauf des Fahrzeugs im CNG-Betrieb auf.

Ursache Defekt in der Einstellung der Leerlaufdrehzahlregelung im CNG-Betrieb.

Losung Reparaturanleitung:

+ Starten Sie den Motor und warten Sie, bis er seine Betriebstemperatur erreicht hat.

+ Uberpriifen Sie die Einstellung des Leerlaufdrehzahireglers an der Halterung des Einspritz-Steuergeréts.

+ Stellen Sie den Leerlaufdrehzahlregler ein, falls er nicht korrekt eingestellt sein sollte.

+ Fihren Sie einen Fahrtest auf der Strafle durch.

+ Annullieren Sie die Voreinspritzung, wenn die zuvor durchgefiihrten Kontrollen NICHT zufriedenstellend sind.
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Automobiltechnik im Blickpunkt

Der Eure!TechFlash-Newsletter erganzt das Lehrgangsprogramm Eure!Car von ADI und
verfolgt ein klares Ziel:

Aktuelle Einblicke in technische Innovationen in der Automobilindustrie vermitteln.

Ziel von Eure!TechFlash ist es , neue Technologien mit technischer Hilfe seitens des AD

e =10 17 : ’ : ) ! ;
\/2 % g Technical Centre in Spanien und der Unterstiitzung der fiihrenden Teilehersteller zu
R 2 s S 16 - . o o . . .
2 s 1S entmystifizieren und sie transparent zu machen, um Kfz-Werkstatten zu motivieren, mit

der Technik Schritt zu halten und kontinuierlich in technische Aus- und Weiterbildung

P
e zu investieren.

Eure!TechFlash wird 3 bis 4 Mal im Jahr erscheinen.

Eurelca-r ®  Dietechnische Kompetenzeines  (www.ad-europe.com). Das EurelCar-Programm  umfasst ein
o Mechanikers ist unabdingbar — umfangreiches Angebot erstklassiger technischer Lehrgange fiir Kfz-
S AT MRSTIIRALASS S und in Zukunft wahrscheinlich ~ Werkstétten, die von den nationalen AD-Unternehmen und ihren

von entscheidender Bedeutung  jeweiligen Teilehandlern in 39 Landern gehalten werden.

fr den FortbestandbERISE R Auf www.eurecar.org finden Sie weiterfiihrende Informationen und

EurelCar st eine Initiative des Unternehmens Autodistribution  kénnen Sie sich unsere Lehrgange anschauen.
International ~ mit  Hauptsitz  in  Kortenberg, Belgien

Industrieunternehmen die Eure!Car unterstiitzen
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Einschrankende Bemerkung : Die Angaben in diesem Fihrer erheben keinerlei Anspruch auf Vollstandigkeit und sind rein informativ.
Der Autor iibernimmt keine Haftung fiir diese Informationen.




