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Maschinenproblemen vorbeugen

Plotzlicher Motorausfall?

Es gibt zwar auch den plétzlichen Motorausfall ohne Fragezeichen, dieser
kommt jedoch verhéltnismaBig selten vor. Die meisten Ursachen fiir ein Motor-
versagen entwickeln sich lber eine geraume Zeit und konnen oft durch ein-
fache MalRnahmen beseitigt werden. Ein Bericht von Michael Herrmann.

egen den Bruch eines Pleu-
els oder ein wegen eines
Materialfehlers gerissenes Ven-
til konnen auch die beste Wartung
und grofte Aufmerksamkeit nichts
ausrichten; diese tatsachlich plotzlich
und ohne vorherige Warnzeichen
auftretenden Motorausfille lassen
sich weder voraussehen noch ver-

B Kraftstofffilterung

Umschaltbare
Doppelfilteranlage

hindern. Schiden dieser Art sind
gliicklicherweise sehr selten — im
Vergleich zu den hdufigsten Aus-
fallursachen sind sie fast aus der
Statistik verschwunden.

Frither hieR es, ein Diesel lduft, so-
lange er ausreichend Luft, Kraftstoff
und Kiihlwasser erhilt. Mittlerweile
muss diese Aufzdhlung noch durch

Elektrizitdt ergdnzt werden, aber
im Grunde trifft dieser Satz auch
heute noch zu. Die Mehrzahl der
Motorausfille ldsst sich tatsdchlich
auf einen Mangel - im weitesten
Sinn - an Kraftstoff, Kiihlwasser
oder Strom zuriickfithren - Luft ist
in den meisten Fillen ausreichend
vorhanden, und ein Luftmangel

Riicklauf

Entnahmeleitung

2

Die Grundbedingungfir ein betriebssicheres Kraftstoffsystem ist
eine gute Filterung. Dazu gehort mittlerweile —auch in unseren
Breiten — eine Entkeimung, die eventuell vorhandene Mikroben
im Kraftstoff zerlegt. Der Keimfilter wird vor den Filtern ange-
bracht, da die Mikroben ansonsten die Partikelfilter zusetzen
wiirden. Nach der Entkeimung erfolgt die eigentliche Filterung,
die auf die Bediirfnisse des Motors in Bezug auf Durchfluss-
menge und Abscheidungsgrad abgestimmt sein muss.
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Die Filter sollten zusatzlich die Funktion des Wasserabschei-
ders tibernehmen. Wesentlich sicherer als einfache Filter sind
umschaltbare Doppelfilteranlagen - in der Berufsschifffahrt
vorgeschrieben —, die sogarwéhrend des Motorbetriebs betatigt
werden konnen. Der tblicherweise am Motor angebrachte
Feinfilter kann entfallen, wenn der Abscheidungsgrad des
Filters/Wasserabscheiders fiir die Einspritzanlage des Motors
ausreicht.



fithrt nur in den seltensten Féllen zu
einem Motorausfall. Ergdnzen konnte
man diese Aufzdhlung noch durch
Ol, dessen Mangel in kiirzester Zeit
zu kapitalen Schdden fiihren kann
und dessen Qualitdt dazu beitragt,
dass der Motor einige tausend
Betriebsstunden zuverldssig seinen
Dienst versehen kann.

Werfen wir einen Blick auf die
einzelnen Systeme:

Kraftstoffversorgung

Es gibt zwar kaum handfeste, statis-
tisch belegbare Daten fiir den Anteil
der kraftstoffbedingten Ausfille, aber
einige Aussagen von Motorherstellern
und Rettungsorganisationen lassen
den Schluss zu, dass ein Mangel
an Kraftstoff die bei Weitem héu-
tigste Ausfallursache ist. Von zwei
Motorherstellern liegen Zahlen vor,
die besagen, dass 65 bis 80 Prozent
aller Bootsmotoren im Laufe ihres
Lebens irgendwann aufgrund von
Kraftstoffproblemen ausfallen. Eine
Studie des amerikanischen Instituts
der Diesel- und Gasturbineninge-
nieure ergab, dass rund die Hilfte
aller Generatoren mindestens ein-
mal durch verunreinigten Kraftstoff
ausfdllt. Nach einem Bericht des
Verkehrsministeriums des Vereinigten
Konigreichs werden pro Jahr tiber 60
Einsdtze der Seenotretter gefahren,
weil die Antriebsmaschinen wegen
verunreinigtem Kraftstoff ausfallen.
Erfasst wurden dabei lediglich die
Finsdtze, bei denen die Seenotret-

ter der RNLI bereits auf See eine
Diagnose stellen konnten - die
tatsdchliche Zahl diirfte also weit
hoéher liegen.

Interessanterweise wird in den
meisten Einsatzberichten nicht der
verunreinigte Kraftstoff als Ursache
angegeben, sondern menschliches
Versagen (human factor). Zu Recht
scheinen die Seenotretter davon
auszugehen, dass die meisten dieser
Notfille vermeidbar gewesen waren,
und zwar nicht durch das Mitfiihren
von Reservefiltern (siehe Kasten
,Filtermangel“), sondern durch Maf-
nahmen, die eine Verunreinigung gar
nicht erst entstehen lassen.
Woher kommen diese Verunreini-
gungen? Wiahrend noch vor weni-
gen Jahren Berichte {iber eine
sDieselpest” oder den ,Dieselpilz”
als Aprilscherz abgetan wurden, ist
inzwischen der Beweis erbracht, dass
auch in unseren Breiten Mikroben im
Diesel leben (und sich vermehren),
sobald der Wassergehalt des Tankin-
halts den Promillebereich erreicht.
Diese Mikroben erzeugen gallertartige
Stoffe, die in ausreichender Menge
jeden Filter in kiirzester Zeit zusetzen
- der Motor féllt aus.

Der Mikrobenbefall spielt sich im
unteren Tankbereich ab - dort sam-
melt sich das Wasser. Je nachdem,
wie hoch sich die Saugleitung iiber
dem Tankboden befindet, kann der
Mikrobenbefall daher ldngere Zeit
unbemerkt bleiben. Dies erkldrt
auch, weshalb tiberdurchschnittlich
viele Motorausfille ausgerechnet
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Umschaltbare Filteranlage mit Uberwachung des Differenzdrucks.

Foto: GEMO

Schnitt durch eine Filter/Wasserab-
scheidekombination.

Das Wasser wird im unteren Teil durch
Zentrifugalkrafte abgeschieden.

dann auftreten, wenn man sie
iiberhaupt nicht gebrauchen kann:
in schwerem Wetter. Durch die
heftigen Schiffsbewegungen werden
die Verunreinigungen aufgewirbelt,
gelangen in die Saugleitung und
verstopfen anschliefend den Kraft-
stofffilter.

Aber auch eine linger anhaltende
geringfiigige Verkeimung, die sich
nicht in einer vorzeitigen Filter-
blockade zeigt, kann den Motor
angreifen. Der Stoffwechsel der P>

B Filtermangel

Aus dem Unfallbe-
richt 1361/2005
der RNLI: ,Die An-
triebsmaschine des
Fischereifahrzeugs
blieb wiederholt
stehen. Die Crew
wechselte mehr-
mals die Kraft-
stofffilter, um die
Maschine in Betrieb zu halten. Diese
blieb endgiiltig stehen, als alle Filter
aufgebraucht waren. Das Boot wurde
dann in den Hafen geschleppt. Als
Ursache wurde verunreinigter Diesel
festgestellt.”
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Einspritzpumpe

Ist die Kugel oder der Ventilsitz des Uberstromventils an der Einspritzpumpe kor-
rodiert, kann die Einspritzpumpe bei Motorstillstand leerlaufen.

Mikroben produziert sdurehaltige
und aggressive Beimischungen zum
Diesel, die in allen metallischen
Teilen der Einspritzanlage Korrosi-
onsschdden verursachen. Zusitzlich
werden Ventile, Ventilsitze und Teile
des Zylinderkopfs angegriffen. Mikro-
ben, Algen und Stoffwechselprodukte
bilden einen braunen bis schwarzen
Schlamm, der sich seifig anfiihlt
und auf der Oberfliche der Filter-
einsdtze zu finden ist. Verkeimter
Kraftstoff kann sich in einigen Féllen
auch durch verstarkte Ruf3bildung
bemerkbar machen, erkennbar am
Rufiniederschlag am Spiegel.

Theoretisch miisste man nur den
Tankinhalt wasserfrei halten; in der
Praxis ist dies oft kaum moglich.

B Rohrleitungen flicken

Angerissene oder durchgerostete Rohrleitungen im Kraftstoff-
system lassen sich mit einem Stiick Schlauch und zwei oder
besser vier Schlauchschellen provisorisch abdichten. Dazu
ségt man das Rohr an der Schadenstelle durch und schiebt
ein Stlick Schlauch auf die Rohrenden. Der Schlauch wird
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Das Wasser gelangt aus den Vor-
ratsbehdltern der Bunkerstationen
in den Schiffstank, hinzu kommt
in fast allen Fillen Kondenswasser,
das sich bei Temperaturwechseln
im Tank bildet, und zwar um so
mehr, je weniger im Tank ist. Viele
Tanks liegen im Bodenbereich oder
im Kiel und sind kaum zugénglich.
Wasserablassoffnungen sind nur
selten vorhanden und werden, falls
vorhanden, kaum genutzt.

Ein vollkommen wasserfreier Tank
ist, von wenigen Ausnahmen ab-
gesehen, daher eher eine Illusion.
Die Vorsorge kann auch nicht darin
bestehen, mehrere Filtereinsitze mit-
zufiihren, sondern eine Verkeimung
zu unterbinden.

B Abscheidungsgrad

Der Abscheidungsgrad einesFilters sagt
aus, welcher Prozentsatz an Partikeln
einer bestimmten

GroRe zuriickgehal- -F:TH

ten werden kann, | \\’

zum Beispiel 98 L]
Prozent bei einer

PartikelgroBe von

3 bis 5 Mikrome-

ter.Vorfilter lassen

im Allgemeinen

Partikel mit einer
GroBe unter 25 Mikrometer durch,
wdhrend Feinfilter eine ,Maschenwei-
te” zwischen 2 und 10 Mikrometern
aufweisen.

Dazu gibt es zwei Methoden: Die
regelmafige Zugabe von Bioziden
- Stoffe, die Mikroben abtoten
- zum Kraftstoff, oder die Instal-
lation eines Keimfilters. Biozide
werden dem Tankinhalt in einem
Mischungsverhdltnis von 0,5 bis 1
zu 1000 beigefiigt und werden mit
diesem verbraucht. Man muss hier
zwischen Mitteln unterscheiden, die
prophylaktisch eingesetzt werden,
die also verhindern sollen, dass ein
sauberer Tank verkeimt, und solchen,
die auch eine bereits fortgeschrittene
Verkeimung beseitigen. Die Wirkung
der Mittel halt bis zu sechs Monate
an, danach muss die Behandlung
erneuert werden. Die Kosten liegen
bei etwa 10 bis 12 Euro fiir 100

dann mit Schellen fixiert. Diese Methode kann an Saug- und
Riicklaufleitungen angewendet werden, jedoch nicht an den
Hochdruckleitungen auf der Druckseite der Einspritzpumpe.
Dort herrschen einige hundert Bar, die (fast) jeden Schlauch
zum Platzen bringen.



B Magnetventile

Wird der Motor mittels Magnetventil abgestellt, bleibt er beim Versagen
des Ventils oder dessen Stromversorgung einfach und plétzlich (zum Bei- t

l‘

zundchst priifen, ob bei eingeschalteter Ziindung Spannung am Anschluss

des Magnetventils anliegt. Ist dies der Fall, kann man den Kabelanschluss

(in der Regel einen Flachstecker) abziehen. Dabei sollte ein kleiner Funke
zwischen Stecker und Anschluss entstehen; ist dies nicht der Fall, kann man
davon ausgehen, dass das Magnetventil defekt ist. Die Diagnose kann durch
eine Widerstandsmessung erhértet werden. Findet man keine Spannung, liegt der
Fehler im Kabel, der Motorsicherung (falls vorhanden) oder dem Ziindschloss. Man
kann versuchen, das Kunststoff-Dichtelement an Ende des Kolbens zu entfernen —
bei einigen Ausfiihrungen wird dadurch der Weg des Kraftstoffs freigegeben. Vor
dem erneuten Start des Motors sollte man sich jedoch Gedanken machen, wie man
diesen wieder abstellt — wird nur die Zindung ausgeschaltet, l&uft der Motor weiter,

spiel Drehzahlschwankungen) stehen. Zur Fehlereingrenzung kann man "l g .
=
&

+—

bis der Tank leer ist.

Liter Diesel — auf Dauer bereits bei
mittelgroBen Motoren und einigen
hundert Betriebsstunden eine kost-
spielige Angelegenheit. Fiir kleine
Yachten mit kleinen Tanks und
kleinen Motoren ist dies jedoch
eine durchaus akzeptable Methode,
den Kraftstoff vor Verkeimung zu
schiitzen. Kritiker weisen allerdings
darauf hin, dass diese Biozide giftig
sind und extrem sorgféltig gehand-
habt werden miissen.

Keimfilter sind im engeren Sinn
keine Filter, sondern Labyrinthe,
in denen der Kraftstoff an starken
Magneten vorbeigefiihrt wird. Die
Wirkung beruht darauf, dass die
Zellmembranen der Mikroben aus
gepolten Molekiilen bestehen, die
beim Durchlaufen des magnetischen
Feldes beeinflusst werden. Nach
Darlegung eines Herstellers werden
die Mikroben dadurch aus ihrem
Verband gelost, wodurch aus dem
kompakten Mikroben-Stoffwechsel-
Schleim einzelne Partikel werden,
deren Grofle unter 1 Mikrometer
liegt. Diese passieren den Kraft-
stofffilter und werden verbrannt.
Ein anderer Hersteller erkldrt die
Wirkung so, dass alle Mikroben
und Algen abgetotet werden und
der Schlamm grofitenteils in Partikel
und Wasser aufgeteilt wird. Welche
der Erkldrungen auch zutrifft, die
Wirksamkeit wurde durch unabhén-
gige Testreihen, unter anderem am
Institut fiir Meereswissenschaften
an der University of Wales nach-
gewiesen.

Da bei jedem Dieselmotor die Menge
des Leckéls, also des Ols, das in den
Tank zuriickgefordert wird, grofer
ist als die Menge des verbrannten
Ols, ergibt sich durch diese Keim-
filter eine Reinigung des gesamten
Tankinhalts; der Kraftstoff durchlauft
wahrend des Motorbetriebs immer
wieder die Filteranlage, sodass es
nur eine Frage der Zeit ist, bis der

B Locher im Tank

Magnetventil 1

-+
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I_ Leitungen zu den
Einspritzdiisen

Einspritzpumpenriickseite

Tank keimfrei ist. Als Nebeneffekte
sollen die Filterstandzeiten erheblich
verlingert, der Kraftstoffverbrauch
reduziert und insgesamt eine bes-
sere Verbrennung erreicht werden.
Wer es genauer wissen will, kann
auf einer deutschen (www.wmmt.
de) und diversen englischsprachigen
Websites (www.separ.co.nz, Www.
fuel-polishing.co.uk, >

' —» Entnahmeleitung

I ICG— Riicklauf

il

Loch

Undichtheiten in der Saugleitung auBerhalb des Tanks sind oft schwer zu finden; in
der Leitung herrscht wahrend des Betriebs Unterdruck, und liegt die Leitung hoher
als der Tank, flieBt der Diesel aus der Leitung in den Tank zuriick, ohne deutliche
Spuren zu hinterlassen. Weitaus schlimmer, geradezu heimttickisch sind jedoch
L6cher in dem Saugstutzen im Tank. Solange der Tankinhalt {iber dem Loch steht,
lduft der Motor einwandfrei. Sinkt der Pegel unter das Flissigkeitsniveau, bleibt
der Motor stehen. Findet man also Luft im Kraftstoffsystem, wenn der Tankinhalt
einen bestimmten Pegel unterschreitet, kann es sich lohnen, den Stutzen im Tank

zu kontrollieren.
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www.purafina.com und andere) de-
taillierte Beschreibungen der Filter
finden, die fiir kleine und mittel-
grofle Motoren etwa so viel kosten
wie 1,5 Liter Biozide.

Fir grofle Tanks, zum Beispiel in
Club- oder Wassertankstellen, sind
Anlagen erhiltlich, in denen eine
separate Pumpe den Tankinhalt
periodisch durch eine Filteranlage
schickt. Diese als ,Fuel Polishing
Systems” bekannten Anlagen erfreu-
en sich in warmeren Gegenden bei
Speditionen, Busunternehmen mit
Firmentankstellen und grofleren
Yachten zunehmender Beliebtheit,
weil sich die verhdltnismafig nied-
rigen Investitionskosten (die kleinste
Anlage kostet etwa 1.200 Euro) inner-
halb kiirzester Zeit amortisieren.
Zuriick an Bord: Neben der Verkei-
mung des Kraftstoffs gibt es noch
einige andere Ursachen fiir einen
moglichen Motorausfall im Kraft-
stoffsystem. Gehen wir die Sym-
ptome nach und nach durch:

Motor bleibt ohne Drehzahlédn-
derung stehen

Sind andere Ursachen wie zum
Beispiel ein Steuerriemenriss oder
ein Kurzschluss in der Motorelektrik

B Kraftstoffpumpen

Motoren mit Reiheneinspritzpumpen
sind meistens mit einer separaten Kraft-
stoffpumpe ausgestattet. Sind diese als
Membranpumpen ausgefiihrt, gibt es
zwei Ausfallméglichkeiten: Ein Riss in
der Membran oder ein Versagen der
Ventile. Membranen reiBen meistinfolge
Verunreinigungen im Kraftstoff, die ent-
weder mitgetankt wurden oder von Mi-
kroben im Tank verursacht werden. Eine
gerissene Membran kann nicht geflickt
werden, hier hilft nur eine Erneuerung.
Haufiger werden die kleinen Flatter-
ventile gestért. Bereits kleine Schmutz-
partikel kénnen dazu fiihren, dass eins
der Ventile offen bleibt und die Pumpe
ausféllt. Hier hilft sorgféltiges Reinigen
der Ventile und des Ventilsitzes, wobei
man sorgféltig darauf achten muss, die
kleinen Dinger nicht zu beschadigen
oder zu verlieren.
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ausgeschlossen, ist hier meistens das
Magnetventil oder der Abstellmagnet
schuld. Das Magnetventil besteht
aus einer Magnetspule, die einen
Anker aus einem Kraftstoffkanal
in der Einspritzpumpe zieht und
damit den Weg fiir den Diesel
freigibt. Das Ventil selber ist selten
defekt, oft liegt der Fehler in der
Stromversorgung.

Erste Priifung: Man zieht den Stecker
am Magnetventil ab. Dabei muss
- bei eingeschalteter Ziindung - ein
kleiner Funke zu sehen sein, und
es ertont ein leises Knacken durch
die Bewegung des Ankers.

Ist beides nicht der Fall, ist entweder
die Wicklung des Ventils unterbro-
chen, oder es liegt keine Spannung
an. Bei eingeschalteter Ziindung muss
am Anschluss des Magnetventils die
Batteriespannung anliegen, ist dies
nicht der Fall, liegt der Fehler in
der Stromversorgung.

Bei dlteren Motoren mit Reihen-
einspritzpumpen betédtigt manchmal
ein Elektromagnet mit einer mecha-
nischen Ubertragung den Stopphebel
an der Einspritzpumpe. Hier kann
die Mechanik ausgehdngt sein, oder
der Magnet bleibt in der Stopp-
Stellung hdngen. Beides ldsst sich
verhidltnisméfig einfach feststellen
und beheben.

‘ll’ : T

'
Deckel l||

Membran

Ventile

Gehéuse -

Motor bleibt nach erheblichen
Drehzahlschwankungen stehen

Hier gibt es drei mogliche Ursachen:
Entweder ist Luft im System, die
Riickleitung zum Tank ist blockiert
oder der Kraftstoffzufluss ist behin-
dert oder unterbrochen. Letzteres
kann zum Beispiel durch blockierte
Filter oder eine ausgefallene Kraft-
stoffpumpe - falls vorhanden - ver-
ursacht werden.

Die Fehlersuche ist in allen Féllen
dieselbe. Bei Motoren mit mecha-
nischer (separater) Kraftstoffpumpe
- die auch auf dem Feinfilter sitzen
kann - versucht man zundachst, Druck
im System aufzubauen. Nach einigen
Pumpenhiiben muss der Widerstand
steigen, und wenn ein schnarrendes
Gerdusch zu horen ist, kann man
davon ausgehen, dass der Druck an
der Einspritzpumpe eigentlich zum
Betrieb des Motors ausreichen sollte.
Zur Probe kann man die Entliif-
tungsschraube an der Einspritzpumpe
Ooffnen - hier sollte blasenfreier
Kraftstoff austreten. Kommen Bla-
sen, ist dies ein deutliches Zeichen
dafiir, dass Luft in die Saugleitung
gelangt. Der Motor wird zwar fir
einige Zeit laufen, dann aber wieder
nach einigen Drehzahlschwankungen
stehen bleiben. Hier hilft nur eine
systematische Lecksuche, die in
staubtrockenen Schiffen oft schnell
zum Erfolg fiihrt: Um die Leckstelle
herum ist es feucht.

Kleine Lecks lassen sich oft nur
sehr schwer lokalisieren. In den
meisten Fdllen liegen sie jedoch
im Bereich der Filter und Wasser-
abscheider, die entweder selber nach
einem Filterwechsel an den Dichtfla-
chen undicht werden oder an den
Schlauch- oder Rohranschliissen, die,
wenn sie metalldichtend sind, nur
leicht verdreht werden miissen, um
undicht zu werden.

Vorbeugung: Nach jedem Tank-
vorgang die Saug- und Riickleitung
auf feuchte Stellen inspizieren. Beim
Wechsel von Filtereinsdtzen oder
-kartuschen besonders auf den Sitz
und den Zustand von Dichtflichen
und Dichtungen achten.

Findet man keine undichte Stelle und
treten nach langeren Stillstandszeiten
erhebliche Startschwierigkeiten auf,
liegt die Ursache wahrscheinlich
in einem defekten Uberlaufventil



Magnetischer Keimfilter fiir mittelgrofie Mo-
toren. Der Durchmesser betragt 85 Millimeter.

an der Einspritzpumpe. Dieses sitzt
meistens am Anschluss der Riick-
laufleitung und besteht aus einer
federbelasteten Kugel. Die Kugel
hebt von ihrem Sitz ab, wenn der
Druck in der Einspritzpumpe einen
bestimmten Wert (der fiir die Funk-
tion der Einspritzpumpe benotigt
wird) erreicht hat. Bereits kleine
Korrosionsschdden an der Kugel oder
am Kugelsitz koénnen dazu fiihren,
dass die Einspritzpumpe leerlduft.

Spiirt man wéhrend des Pumpens,
dass der Kraftstoff nur zogerlich
oder gar nicht in die Pumpe lduft,
deutet dies auf blockierte Filter oder
sogar Leitungen hin. Meist hilft
hier ein Filterwechsel - zumindest
kurzzeitig.

Motoren mit Verteilereinspritzpum-
pen haben keine separate motorbe-
triebene Kraftstoffpumpe mehr. Die
Forderung wird von der Einspritz-
pumpe selber iibernommen, was zur
Folge hat, dass fiir die Entliftung
oder die Fehlersuche der Anlasser
und damit Batteriekapazitdt benutzt
wird. Das fiihrt - schneller, als man
gemeinhin annimmt - zu einer leeren
Batterie. Zweite unangenehme und
oft nicht beachtete Konsequenz:
Durch die wiederholten Startver-
suche wird immer wieder Seewasser
in das Abgassystem gepumpt - es
fehlen jedoch die Abgase, die das
Seewasser nach auflen befordern.
Nach einer gewissen Zeit ist der
Abgas-Wassersammler voll, und das
Kiihlwasser lduft tiber ein offen
stehendes Auslassventil in den Mo-
tor. War der Motor vorher gesund,
kann sich das schlagartig dndern,
wenn er nun nach erfolgreicher
Entliiftung anspringt. Nach maximal
zwei Kurbelwellenumdrehungen er-
leidet der Motor den sogenannten

Wasserschlag, da einer der
Kolben versucht, das in
den Brennraum eingedrun-
gene Wasser zu verdichten.
Passiert dies, nachdem ein
anderer Zylinder geziindet
hat, ist der Motor anschlie-
fend nur noch Schrott
und wird aller Wahrschein-
lichkeit nie wieder laufen.
Hat noch kein Zylinder
geziindet, ist er ,nur” blo-
ckiert und wird sich weder
mit Anlasser noch irgend-
welchen anderen Mitteln
drehen lassen. Versucht
man es trotzdem und hat noch
halbwegs volle Batterien, ist dann
bald auch der Anlasser hin - als
Reihenschlussmotor zieht er sich
im blockierten Zustand wesentlich
mehr Strom, als er vertragen kann.
Auch hier gibt es eine Alternative:
Der vorhandene Filter wird durch
einen Filter mit angebauter Hand-
pumpe ersetzt. Diese Filter sind
auf vielen Serienmotoren bereits
installiert, findet man jedoch keine
Motorkraftstoffpumpe, die auch von
Hand betrieben werden kann und
auch keine Filterpumpe, sollte man
diese umgehend nachriisten - ein
nicht funktionierender Motor und
leere Batterien unter ungemditlichen
Wetterbedingungen koénnen sehr viel
teurer werden.

Alternativ dazu gibt es kleine elek-
trische In-Line-Pumpen, die tiblicher-
weise in Kraftfahrzeugen am Tank
sitzen und den Kraftstoff zum Motor
pumpen. Diese Pumpen konnen in
einen vorhandenen Schlauch einge-
fiigt werden und sind auch ganz
niitzlich - zumindest fiir bequeme
Menschen - wenn nach einem
Filterwechsel das gesamte System
entliiftet werden muss.
Drehzahlschwankungen, die sich
bis zum Motorstillstand steigern,
konnen auch auf eine blockierte
Riicklaufleitung zum Tank hinweisen.
Pumpt man von Hand, merkt man
dies gewohnlich am zunehmenden
Gegendruck, der auch nach dem
Schnarren des Einspritzpumpenven-
tils weiter ansteigt.

Diese verhiltnisméfig seltene Ur-
sache fiir einen Motorstillstand
kann zum Beispiel auf geknickte
Schlauch- oder Rohrstiicke in der
Riicklaufleitung zum Tank zurtick-
zufiihren sein.

Fazit

Die Hauptursache fiir Motorausfille
stellen Mdngel in der Kraftstoffversor-
gung. Diese teilen sich auf in Ausfalle
aufgrund von Filterblockaden und
Ausfille infolge von Undichtheiten
in den Leitungssystemen. Die iibrigen
Ursachen spielen im Yachtbereich
keine Rolle, so sind zum Beispiel
Seewassereinbriiche in Bunker im
Yachtbereich nicht bekannt.

Die Gefahr einer Verkeimung kann
heute weitgehend durch vorbeugende
Maflnahmen - sei es durch den
Finsatz von Bioziden oder durch
Keimfilter - auf ein Minimum redu-
ziert werden. Weise Ratschldge, die
sich auf die Kontrolle der Qualitat
des gebunkerten Kraftstoffs bezie-
hen, gehen an der Praxis vorbei,
da sie in der Regel allgemein nicht
durchfiihrbar sind. Wie soll der
Skipper an der Wassertankstelle den
Wasser- und Keimgehalt des Diesels
bestimmen? Das Mitfithren von Re-
servefiltern oder -filtereinsdtzen oder
die Installation einer Doppelfilteran-
lage gehort jedoch ebenso zu den
praktikablen VorsorgemafRnahmen
wie die regelmafiige Inspektion der
Leitungen und Anschlussstellen. Eine
nachtraglich installierte Hand- oder
Elektropumpe kann die Chance we-
sentlich erhéhen, den Motor nach
einem Ausfall auf See wieder in
Betrieb nehmen zu kdnnen.

Ist der Motor mit einer separaten
Kraftstoffpumpe ausgestattet, kann
ein mitgefiihrter Reparatursatz fiir
die Pumpe sein Gewicht in Gold
wert sein — vorausgesetzt, irgend-
jemand an Bord weify, wie diese
montiert wird. 5

B Informationen

Kraftstoffpumpen, Filter
Bosch
www.bosch.de

wmmt-Keimfilter
GSI GmbH
www.wmmt.de,

Filter, Keimfilter,

Fuel Polishing Systems
Separ Distribution UK
www.separ.co.uk

Filter, Keimfilter
GEMO GmbH
www.gemo-online.de

Volvo Penta Europe
www.volvo.com
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