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Unfallrekonstruktion

Untersuchung zur Sicherheit von Autogasanlagen

Sind Autogasanlagen funktions- und betriebssicher?
von Dipl.-Ing. Hans Otto Rausch, Oldenburg*

Aufgrund der stark gestiegenen Mineraldlpreise wurden in letzter Zeit vermehrt Gasanlagen in Kfz eingebaut.
Ende 2008 waren tiber 306.000 fliissiggasbetriebene und 60.000 erdgasbetriebene Pkw in Deutschland zuge-
lassen. Die Autogastechnik ist, im Gegensatz zu unseren Nachbarldndern hierzulande noch relativ neu, daher
kann auf keinen grofien Wissens- und Erfahrungsschatz zuriickgegriffen werden. Fachliteratur zu diesem
Themengebiet ist praktisch nicht vorhanden. Im Folgenden wird zunédchst kurz auf die Funktionsweise von
nachgeriisteten Autogasanlagen eingegangen, anschliefiend werden Crashtests mit nachgeriisteten Systemen
priisentiert. In der Schadenpraxis hat sich gezeigt, dass nicht selten Probleme im Motorbetrieb nach der Ins-
tallation einer Autogasanlage entstehen kénnen, dazu werden Einbaumdngel und Funktionsstérungen anhand
von Beispielen aufgezeigt.

Zu dieser Thematik wurden vom Autor Diplomarbeiten (LPG/CNG-Anlagen in Kfz: Funktionsweise, Inbetrieb-
nahme und Betriebsstarungen, Diplomarbeit Torsten THien, FH Wilhelmshaven, Juli 2009, Funktions- und
Betriebsstorungen einer LPG-Anlage im Kfz und mdgliche Priifmethodiken, Diplomarbeit Geralp Merz,
FH Osnabriick, Februar 2010) betreut, die zum Ziel hatten, zundchst einen Uberblick iiber die vorhandenen
Systeme, die gesetzlichen Anforderungen sowie Betriebs- und Funktionsstorungen bei Nachriistsystemen zu
erarbeiten.

l. Technischer Hintergrund Anlage ist ferner eine Gassystemeinbaupriifung (G5P)

. . tber den ordnungsgemdfken Einbau erforderlich.
Ottomotoren kénnen prinzipiell sowohl mit Flissiggas 9:9 ¢

als auch mit Erdgas betrieben werden. Fir Fliissiggas  Eine Autogasanlage besteht aus mehreren Kompo-
wird auch haufig der Begriff ,Autogas” oder ,LPG" ver-  nenten, die als Schema in Abb. 1 aus dem VdTUV
wendet. ,Autogas” ist ein Gasgemisch aus Propan und ~ Merkblatt 750 zu sehen sind.

Butan, das unter Druck in den fliissigen Zustand lber- @

geht und somit in Druckbehdltern im Kfz mitgefihrt
werden kann. 1.000 Liter Gas entsprechen im flissi-
gen Zustand ca. 4 Liter Autogas. Erdgas (CNG) besteht
hauptsichlich aus Methan. Aufgrund des niedrigen
Siedepunktes ist ein Verflissigen unwirtschaftlich. Fir
den Erdgasbetrieb wird deshalb ein groBerer Kraft-
stoffbehilter benttigt, der zwangslidufig auch einen
grokeren Raumbedarf im Fahrzeug hat. Bei Autogas-
anlagen betrdgt der Fllldruck etwa 7 = 15 bar, Erdgas-
anlagen stehen unter einem Druck von 200 - 220 bar.

Machgeriistete Flissiggasanlagen missen grds. in die
Fahrzeugpapiere eingetragen werden, ansonsten
erlischt die Betriebserlaubnis. Gesetzliche Crundlage
fiir die Eintragung ist die ECE-Regelung R115, die Be-
dingungen fiir die Genehmigung von Nachristanlagen
enthilt. Besteht keine allgemeine Cenehmigung, dann
muss die Anlage in Einzelabnahme nach § 21 StVZO  Abb. I, Gasanlage mit Mischeinrichtung fur gasférmige Mi-
eingetragen werden, wozu ein Abgasgutachten nach schung

§ 47 StVZO erforderlich ist. Im Gasbetrieb muss die
Schadstoffklasse (Euro-Einstufung) des Fahrzeugs er-

I Fliissiggastank (Druckbehdlter), 2 Brennraum, 3 Katalysa-
. = tar, 4 Luftfilter, 5 Verdampfer (einschlieflich Druckregler),
halten bleiben, alle Komponenten d:er Gasanlage I"I"Ii:I.S- & Anschluss Motorkuhlkreislauf, 7 Gas-Luftgemisch, 8 Gas-
sen nach d?r RE?:GI bzw. R110 (fur Erdgas) gepruft niedrigdruckleitung zum Mischer, 9 Flissiggasdruckleitung,
und beschriftet sein. Die Abnahme der Anlage erfolat ;g ginspritzventil (Benzin), 11 Lambdasonde, 12 Steuerge-
anhand won technischen Regelwerken (ECE-R115,  pit Benzinbetrieb, 13 Stevergerat Flissiggasbetrieb, 14 Do-
vdTUV Merkblatt 750 und 757). Fiir die Abnahme der  siereinheit

* Der Autor ist ven der IHK Oldenburg éffentlich bestellter und vereidigter Sachverstandiger fiir Fahrzeugschaden und -bewertung sowie fir
Motorschaden (BVSK) im Biro Schimmelpfennig + Becke, Oldenburg.



Fir die Betankung ist zundchst ein Fillanschluss
(Tankstutzen) notwendig, das Cas wird in einen oder
mehrere Druckbehalter (1) eingefiillt, der sich i.d.R.
im Kofferraum des Fahrzeugs oder am Heck am Un-
terboden befinden. Bei einer Autogasanlage wird das
flissige Gas (ber Sicherheitsventile dem Verdampfer
mit Druckregler (5) zugefiihrt, der den Kraftstoff in
die gasfirmige Phase Gberfiihrt.

Die hierzu notwendige Warmeenergie wird aus dem
Kihlkreislauf des Motors (6) entnommen. Aus diesem
Crunde muss der Motor zundchst im Benzinbetrieb
gestartet werden, erst nach Erreichen der Betriebs-
temperatur wird automatisch auf Autogas umge-
schaltet. Dies ist aus v.g. Grinden bei einer Erdgasan-
lage nicht notwendig, das Gas gelangt dort iiber
einen Druckregler direkt in die Anlage. Ein Verdamp-
fer entfillt bei direkt einspritzenden Flissiggasanla-
gen, die am Markt vergleichsweise selten sind und an
dieser 5telle nicht weiter betrachtet werden.

Hinter Verdampfer und Druckregler folgen Gasfilter
sowie ein Gemischbildungssystem, das aus einem
Verteiler, dem sog. Rail mit den Injektoren (den Ein-
gasungsventilen) besteht. Im Rail wird das Cas auf
die einzelnen Motorzylinder verteilt. Den Gasbetrieb
regelt ein separates Gasanlagen-Steuergerit, dieses
erhdlt die Informationen zur Ansteuerung der Injek-
toren von dem serienmabigen Benzin-Steuergerit.
Das Gasanlagen-Steuergerdt ist dabei ,zwischenge-
schaltet” (master-slave System). Das Kraftstoff-Luft-
gemisch wird unverdndert von dem serienmiligen
Benzin-Steuergerdt eingestellt, dessen Signale je-
doch vom Steuergerit der Gasanlage dbernommen
und fiir den Gasbetrieb angepasst.

Die Abgasbildung wird bei jiingeren Fahrzeugen (ab
Maodelljahr 2001) vom sog. OBD-System (On-Board-
Diagnosis) Uberwacht. Im Steuergeridt der Gasanlage
miissen bestimmte Parameter eingerichtet werden,
um einen gleichartigen Motorbetrieb — wie mit Ben-
zin - zu gewdhrleisten. Einige Gasanlagensysteme
iibernehmen die Gemischhildung unabhingig vom
serienmiBigen Benzin-Steuergerit sogar selbst. Die
Auswahl und der Einbau der Komponenten bzw. die
einwandfreie Einstellung der Gasanlage wirft jedoch
haufig Probleme auf, worauf nachfolgend noch ein-
gegangen wird.

Il. Crashversuche

Das Autogas bzw. Erdgas wird, wie vorstehend ange-
sprochen, in speziellen Kraftstoffbehdltern gespei-
chert, die Bauart der Druckbehdlter einschlieBlich der
dazugehorigen Ausriistteile muss nach der genann-
ten ECE-R67.01 genehmigt sein. Erdgas ist schwer
entflammbar und entziindet sich erst bei einer Tem-
peratur von 650°C, Otto-Kraftstoff entziindet sich da-
gegen schon bei 200 - 300°C,

Die Erdgastanks missen auf 650 bar gepriift sein,
haben damit also etwa die 3-fache Sicherheit ge-
geniuber dem normalen Betriebsdruck. Bei Autogas
werden die Behdlter i.d.R. in der Reserveradmulde
angebracht. Aufgrund des grébkeren Volumens

reicht dies bei Erdgas nicht aus, sodass die Behdlter
im Kofferraum oder am Unterboden installiert wer-
den. Die Anbringung des Druckbehalters wird bei
der technischen Abnahme Gberprift. Hauptaugen-
merk wird dabei auf die betriebssichere Befestigung
des Behdlters an der Karosserie gelegt, damit sich
die Behdlter bei Fahrzeugverzigerung, d.h. beim
Crash nicht von der Karosserie losen. Die genaue
Einbaulage ist jedoch nicht vorgeschrieben, was in
Bezug auf die Insassensicherheit durchaus von Inte-
resse ist.

Zu dieser Fragestellung wurde von der DEKRA ein
Crashtest mit einem nachgeriisteten Erdgas-Pkw
durchgefithrt, um die Sicherheit von Nachriistlésun-
gen zu iberprifen (Beitrag zur Untersuchung der
Sicherheit von Erdgasfahrzeugen mit Crash Tests,
Dekra Verdffentlichung AMI 2006). SerienmaBige
Erdgasfahrzeuge werden i.d.R. vom Automobilher-
steller getestet, um die Unfallsicherheit sicherzustel-
len.

Fir den Crashtest wurde ein Opel Vectra Kombi,
Baujahr 1998, von einem zertifizierten Fachbetrieb
auf Erdgasbetrieb umgeriistet. Dabei wurden drei
Erdgastanks fir je 3,9 kg Erdgas auf dem Lade-
raumboden quer zur Fahrtrichtung hinter der Riick-
sitzbank befestigt. Die Einbaulage ist zwar nicht
besonders praktikabel, wird aber in der Praxis
durchaus so angewandt, wie in einem spdter ge-
zeigten Beispiel zu sehen ist.

Der Crashtest simuliert einen schweren Heckauf-
prall mit hoher Geschwindigkeit. Dazu wurde ein
1,8 t schwerer Stofwagen mit starrer Prallplatte mit
einer Ceschwindigkeit von 48 km/h gegen das Heck
des stehenden Fahrzeugs gestoben, wie in Abb. 2
Zu sehen ist.

Abb. 2

Im Crashfahrzeug befanden sich Dummys, die mit
entsprechender Messtechnik die Beschleunigungs-
werte am Kérper aufnehmen und Hochgeschwindig-
keit-Filmkameras, die den Bewegungsablauf festhal-
ten. Die Abb. 3 und 4 zeigen das Fahrzeug in der
Crashphase und die Beschiadigungen am Heck nach
dem Crashversuch.
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Abb. 4

Abb. 5

Das Fahrzeugheck ist massiv deformiert, der Koffer-
raum mit den Behdltern gestaucht und deutlich ver-
kiirzt (Abb. 5). Kameraaufnahmen zeigen, dass der
vordere der drei Gastanks in der Crashphase massiv
an die Riickenlehne gedriickt wird und dort Beschadi-
gungen verursacht. Sowohl die Gastanks als auch die
Leitungen blieben jedoch dicht und hielten den me-
chanischen Belastungen stand. Am Kopf und Becken
der auf der Ricksitzhank befindlichen Dummys
(Abb. 6) wurden hohere Beschleunigungswerte ge-
messen als in einem Vergleichsfahrzeug ohne Gasan-
lage. Die Werte fiir Kopf und Becken lagen zwar unter
dem Crenzwert, im Brustbersich wird jedoch der
Grenzwert von 60 g Uberschritten (Dummy links 62 g,
Dummy rechts 83 g). Das Verletzungsrisiko ist so-
mit im nachgeriisteten Erdgasfahrzeug hdher.
Ursache fiir die héhere Belastung ist das Anschlagen
der Gastanks an die Riickenlehne. Dazu kommt es na-
tiirlich nicht, wenn die Gastanks andersartig im Koffer-
raum angeordnet sind bzw. wenn es sich um einen in
der Reserveradmulde positionierten Kraftstoffbehilter
handelt {Autogas). Letztlich bestdtigen die Crashtests
jedoch die Sicherheit von Erdgasfahrzeugen, wobei im
Hinblick auf die Einbaulage der Kraftstoffbehilter die
Insassensicherheit grds. beachtet werden muss.

Ein weiterer Crashversuch mit einem Serien-Erdgas-
fahrzeug wurde vom ADAC vertffentlicht (Crash Erd-
gasauto, ADAC Vertffentlichung 2004). In diesem
Versuch wurde ein Opel Zafira CNG, Baujahr 2004

Abb. &

frontal mit 64 km/h gegen eine Barriere gefahren.
Der entstandene Schaden ist in Abb. 7 zu sehen. Die
Fahrzeugfront ist massiv verformt und eingedriickt,
Teile der Gasanlage zwangsldufig beschadigt. Der
Crashversuch ergab etwas héhere Belastungswerte
fir die Insassen im Vergleich zum Serienfahrzeug
(ohne Erdgas), was auf das hbhere Fahrzeuggewicht
zurickgefihrt wird. Die Gasanlage und das Leitungs-
system blieben jedoch dicht, Gas ist durch die Akti-
vierung der Absperrventile nicht ausgetreten.

Auch Brandversuche des ADAC mit Erdgasfahrzeu-
gen und Fahrzeugen mit Flissiggas-Nachriistungen,
die beispielhaft in Abb. 8 zu sehen sind, blieben ohne
Folgen. Die Sicherheitseinrichtungen der Gassysteme
funktionierten nach Darstellung des ADAC einwand-
frei und lieken das Gas kontrolliert entweichen und
abbrennen. Ein Explosionsrisiko habe zu keiner Zeit
bestanden.

Andere Gefahren lauern bei technisch mangelhaften
Einbauten. Aufgrund des markttypischen Preisdrucks
wird gelegentlich beim Einbau der Gasanlage gespart
oder die Einbauarbeiten nicht durch gualifiziertes
Personal durchgefiihrt. Zwar wird die Gasanlage im
Rahmen der technischen Abnahme geprift, hierbei
kann es jedoch durchaus vorkommen, dass Einbau-
mdngel nicht zutage treten. Bei neueren Anlagen
nach der ECE R115 entfillt ohnehin die Abnahme
durch eine technische Priifstelle.
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Abb &8

Ist eine Anlage nach der ECE R115 allgemein gepriift,
dann bestdtigt der Einbaubetrieb selbst den ord-
nungsgemaiben Einbau mit der Gassystemeinbauprii-
fung (G5P), damit kann die Anlage eingetragen wer-
den. Hierbei ist zu beachten, dass die technische
Abnahme nur mit den eingetragenen Komponenten
giiltig ist. Werden andere Komponenten eingebaut,
was gelegentlich der Fall ist, wenn die Anlage nicht
einwandfrei |auft, dann erlischt die Betriebserlaubnis.

Abb. 9

Die Abb. 9 zeigt beispielhaft einen erheblichen tech-
nischen Mangel bei einer Nachriistung eines Ford. In
diesemn Fall wurde die elektrische Stromversorgung
fir die Gasanlage aus dem Sicherungs- und Relais-
kasten bezogen und hierfiir der Kasten grob bescha-

digt, um an Strom fiihrende Leitungen heranzukom-
men. Neben der unfachméannischen Kabelverlegung
wurde aus dem Kasten das Relais fiir die automati-
sche Parkbremse entfernt, sodass sich nach dem Ein-
bau die Parkbremse nicht mehr betdtigen liek. Haufig
zu beobachten sind auch mangelhafte Befestigungen
oder ungiinstige Einbauanlagen von elektrischen Lei-
tungen oder Gasanlagenkomponenten.

Abb. 10

Die Abb. 10 zeigt beispielhaft nicht befestigte und
ungeschitzt verlegte Kabel, die im Laufe der Be-
triebszeit durchscheuern und Kurzschliisse verursa-
chen kinnen. Bei Einbau der Gasanlage missen fiir
die Signalversorgung Kabel von Sensoren aufgetrennt
oder am Stecker ,angezapft” werden, dazu gehdren
auch die Verbindungskabel vom Benzin-Steuergerat
zu den Injektoren. Dessen Signale missen im Gasbe-
trieb unterbrochen und an das Steuergerdt der Gas-
anlagen weiter gegeben werden. Mangelhafte Lotver
bindungen oder zu geringe Kabelguerschnitte
kénnen Betriebsstérungen verursachen.

Abb, 11

In Abb. 11 ist eine unsachgemibke Befestigung des
Kraftstoffbehdlters in der Reserveradmulde eines YW
zu sehen. Die mit Pfeil gekennzeichnete Schraube ist
von auben durch das Heckblech des Fahrzeugs ge-
schraubt und liegt am Gastank an. Bei einem Auffahr-
unfall wiirde die Schraube den Gasbehilter durchsto-
Ben, was verheerende Folgen mit Explosionsgefahr
haben kénnte.
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Ein weiterer extrem unsachgemadfBer Einbau einer dl-
teren Anlage mit sog. Venturisystem in einen Merce-
des Benz ist In Abb. 12 zu sehen. Dort wurde der
Luftfilter durchbohrt, um den GCaszufiihrungs-
schlauch direkt an den Ansaugtrakt des Motors zu
legen. Der Schlauch ist mit einem durchlocherten
Reststiick eines Fahrzeug-Kennzeichens befestigt.
Fiir die Gaszufihrung ist normalerweise ein sog. Mi-
scher erforderlich, der im vorliegenden Fall offen-
sichtlich aus Kostengriinden eingespart werden soll-
te. Zudem war der Umrister” anscheinend davon
ausgegangen, dass der Motor auch mit reinem Auto-
gas betrieben werden kann, was tatsdchlich nicht der
Fall ist.

Abb. 12

Beispiele fiir ungiinstig gewdéhlite Einbaupositionen
von Komponenten der Gasanlage sind in den Abb. 13
und 14 zu sehen. Abb. 13 zeigt an einem Mitsubishi
eine schlecht zugdngliche Einbaulage des Einfillstut-
zens, der tief unten an der HeckstoRstange ange-
bracht ist. Beim Heckaufprall wiirde der Fillstutzen
samt Gasleitungen beschddigt. Grds. ist eine solche
Einbaulage jedoch zuldssig und abnahmefihig, wenn
sie gegen Verdrehung gesichert und gegen Schmutz
und Wasser geschiitzt ist. Auch beim Betanken an der
Zapfsdule ist die abgebildete Position des Einfillan-
schlusses denkbar ungiinstig.

Abb. 13

Ein im Kofferraum eines Opel eingebauter Erdgashe-
halter wird in Abb. 14 gezeigt. Der groe Behalter
wiirde bei einem Frontalaufprall an die Riickenlehne

stoben (vgl. DEKRA Crashversuch), von der starken
Einschrankung des Kofferraumvolumens und Bescha-
digungsgefahr bei der Beladung des Kofferraums ein-
mal abgesehen.

Abb. 14

Aus einer Vielzahl von Schadenfillen ist bekannt,
dass der Einbau einer Autogasanlage Motorschiden
nach sich ziehen kann. Hiufige Ursache fiir Motor-
schiden ist eine fehlerhafte oder unvollstindige Ein-
stellung (Kalibrierung) der Gasanlage oder eine feh-
lende Eignung des Motors fir den Autogasbetrieb.

Bei Machristsystemen handelt es sich i.d.R. um Uni-
versalanlagen, die vom Umriister” auf das Fahrzeug
abgestimmt werden milssen. Teilweise ergeben sich
schon beim Einbau Probleme, weil sich in modernen
Fahrzeugen nicht genug Platz im Motorraum findet,
Problematisch gestaltet sich teilweise auch die richti-
ge Lage der Eingasungsdisen im Ansaugtrakt des
Motors. Optimal ist eine Anbringung der Gasdiisen
nahe an den Benzin-Injektoren mit méglichst kurzen
Caszufiihrungsschliuchen. Dies ist bei modernen
Motoren aber rdumlich nicht immer méglich, insbe-
sondere wenn sich im Ansaugsystem zuschaltbare
Luftkandle befinden. Besser sind speziell fiir das
Fahrzeugmodell gefertigte Anlagen.

Fiir den einwandfreien Betrieb ist zundchst eine opti-
male Einstellung der Gasanlage erforderlich, wobei
ein anderes Mischungsverhiltnis vom Autogas zur
Luft beachtet werden muss. Wird nicht das richtige
Gemisch erstellt, dann kann es sowohl bei einem
.mageren” als auch bei einem fetten" Gemisch zu
Schaden im Motor kommen. Ein .mageres” Gemisch
kann zur Uberhitzung des Motors fihren, ein ,fettes"
Gemisch beeintrachtigt die Schmierung im Motor und
kann zusatzlich den Katalysator zerstéren.

Fiir die Einstellung und Auswahl der Anlage ist reich-
lich Erfahrung notwendig, fur einen einwandfreien
Motorlauf muss die Gasanlage fiir alle Betriebsbedin-
gungen konfiguriert werden, was teilweise bei einfa-
chen Anlagen gar nicht moéglich ist oder aus zeitli-
chen Grinden unterlassen wird. Bemerkenswert ist
hierbei, dass dabei an der Gasanlage Einstellungen
an der Gemischbildung vorgenommen werden miis-
sen, was am Benzin-5teuergerdt nicht maglich und
unzuldssig ist.



Der Einbau der Gasanlage wird dann zwar bei der
technischen Abnahme geprift, dies besagt allerdings
nicht, dass der Motor im Gasbetrieb einwandfrei
ldauft. Die Funktionstuchtigkeit der Gasanlage im Mo-
torbetrieb ist ndmlich nicht Bestandteil der Prifung.
Das Abgasverhalten wird lediglich an Referenzfahr-
zeugen geprift. Ob das konkrete Fahrzeug die Ab-
gaswerte einhdlt bzw. ob der Motor mit der Anlage
ordnungsgemal lauft, wird nicht getestet.

Das Benzin-Motorsteuergerdt ist in der Lage, das Ge-
misch optimal einzustellen und Verschleilerschei-
nungen in gewissen Grenzen auszugleichen. Werden
diese Grenzen Uberschritten oder schadhafte Kompo-
nenten im Kraftstoff- bzw. Abgas-System erkannt,
dann soll die Motorkontrollleuchte (MKL) dem Fahrer
einen Fehler dber das OBD-5ystem signalisieren. Das
Aufleuchten der Motorkontrollampe ist in diesem Zu-
sammenhang ein erstes JAlarmzeichen”. Der Gesetz-
geber geht davon aus, dass das OBD den einwand-
freien Gasbetrieb Giberwacht. Eigene Untersuchungen
(TorsTen THIEN, a.a.0. und GeraLn Merz, a.a.0.) haben
jedoch ergeben, dass fehlerhafte Funktionen vom
OBD-System teilweise nicht erkannt und gemeldet
werden. Bei Fahrversuchen mit einem vom Hersteller
mit Autogas ausgeristeten Chevrolet Matiz zeigte
sich, dass auch erhebliche Verstellungen am Kraft-
stoff-Luftgemisch von der OBD nicht signalisiert wer-
den. Erst bei extremer Verinderung leuchtete die
kontrolllampe (MKL) auf, was aber auch schon im
Fahrbetrieb bemerkbar war. Da ein auf Gasbetrieb
umgeristetes Fahrzeug bei der Abgasuntersuchung
im Rahmen der Hauptuntersuchung nur im Benzinbe-
trieb dberprift wird, fallt eine mangelhafte Funktion
und Einstellung der Anlage u.U. gar nicht oder erst
dann auf, wenn es zu ,spat” ist.

Das Autogas-Luftgemisch ist im Vergleich zu dem
Benzin-Luftgemisch weniger ,zindwillig" und entwi-
ckelt nicht die sog. Verdunstungskalte®, die im Ben-
zinbetrieb die Einlassventile zusdtzlich kihlt. Hier
durch kann es insbesondere bei sog. Weichventilern”
zu Ventilschdden kommen. Die Ventile verschleilen
aufgrund einer fiir den Gasbetrieb nicht ausreichen-
den Materialhdrte vorzeitig und erreichen nicht die
Betriebsdauer, die im Benzinbetrieb maglich wére.

Hinweis der Redaktion:

val. hierzu auch die Entscheidung OLG Koblenz
WRR 2010, 385 (Zorw), in diesem Heft.

Als Abhilfe fir dieses bekannte Problem werden am
Markt Zusatzschmiermittel angeboten (z.B.  Flash-
lube"), deren Wirkungsweise jedoch nicht belegt ist.

Das typische Schadenbild von im Casbetrieb ver-
schlissenen Ventilen ist in Abb. 15 zu sehen. Die soqg.
Sitzflaichen am Ventil (rechts im Bild) und am Sitzring
im Zylinderkopf (links im Bild) sind eingeschlagen
und verbreitert, wodurch das Ventil nicht mehr ord-
nungsgemdal abdichtet und sich das Ventilspiel unzu-
lissig verkleinert. Zudem finden sich in der Sitzfliche
lokale Ausbruchflichen, dort kommt es bei hohen
Temperaturen zu sog. Mikroverschweifungen.

Aus Untersuchungen ist bekannt, dass die Abgastem-
peraturen im Gasbetrieb zwar niedriger liegen, trotz-
dem kann der Motor insbesondere unter hoher Last
im Gasbetrieb starker belastet werden, inshesondere
wenn die Anlage nicht optimal eingestellt ist. Aus
diesem Grunde wird teilweise empfohlen bei hoher
Last {z.B. auf der Autobahn) wieder in den Benzinbe-
trieb zu gehen, um den Motor zu schonen. Bei mo-
dernen Autogasanlagen besteht die Maglichkeit der
automatischen Rickschaltung auf den Benzinbetrieb.
Einige Anlagen verfiigen ferner Gber Zusatzmodule,
um Probleme im Autogasbetrieb zu umgehen. Dem
Motor-5teuergerat bzw. der OBD wird ein einwand-
freier Motorlauf durch simulierte Signale vorgegau-
kelt®, damit die Motorkontrollleuchte im Gasbetrieb
nicht aufleuchtet.

Die vorstehend angesprochenen Beispiele zeigen, dass
der Einbau einer Gasanlage nicht ganz unproble-
matisch ist und es insbesondere durch Fehler bei der
Installation durchaus zu Betriebsstdrungen kommen
kann.

lll. Zusammenfassung

Aufgrund gestiegener Energiekosten ist eine Vielzahl
von Fahrzeugen mit Casanlagen nachgeriistet wor-
den. Crashtests mit Erdgasfahrzeugen haben gezeigt,
dass Erdgasfahrzeuge im Fall eines Crashs ,sicher”
sind, aber durch unglinstige Einbaulagen durchaus
die Insassenbelastung steigen kann. Eine erhdhte Ex-
plosionsgefahr besteht bei ordnungsgeméalem Ein-
bau der Anlage nicht.

Aus der Schadenpraxis sind zahlreiche Einbaumdn-
gel bekannt geworden, die die Betriebssicherheit
des Fahrzeugs gefihrden. Bei der technischen Ab-
nahme der Gasanlage wird zwar der Einbau geprift,
es erfolgt jedoch keine Funktionsprifung in Bezug
auf die korrekte Einstellung. Eine fehlerhafte Konfi-
guration der Gasanlage kann zu Motorschiden fiih-
ren, ferner kann es sein, dass die Abgasgrenzwerte
nicht eingehalten werden. Daher ist es in jedem Fall
ratsam, einen geeigneten und erfahrenen Umriistbe-
trieb mit dem Einbau einer Gasanlage zu beauftra-
gen.
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