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Sammanfattning  
Projektbeslutet fattades 13 maj 2003 och beslutsbrevet dateras 28 maj 2003. Vid beslutstid-
punkten fanns få fordon anpassade för drift med metangas på marknaden. Dessutom uppfatta-
des då tillgängliga fordon som alltför dyra och sällan anpassade till offentliga organisationers 
behov beträffande fordonstyper. 
 
Detta projekt har drabbats av osedvanligt många förseningar beroende på en rad olika orsaker. 
Brister i projektledning, tolkningssvårigheter av regelverk och hypotetiska frågor till olika 
myndigheter som har resulterat i diffusa svar är några exempel. Språksvårigheter samt en per-
sonförändring hos en myndighet som därefter ledde till oklarheter i ansvarsfördelningen mel-
lan myndighetsparterna är skäl till förseningar.  
 
Under våren 2004 meddelade huvudaktören och projektledaren, Skoda Auto Sverige AB, att 
man önskade dra sig ur projektet då man inte såg slutlig kostnad och tidplan framför sig. 
 
Projektadministratören, SGC, åtog sig att försöka klarlägga bakgrunden till den uppkomna 
situationen. Kontakterna med tillsynsmyndigheterna tydliggjorde hur homologeringsproces-
sen lämpligen bör genomförs. Detta fick de två kvarstående projektaktörerna att försöka slut-
föra homologeringen och registreringsbesiktningen av fordonet utan Skoda Auto Sveriges 
direkta medverkan. 
 
Fordonet har under hösten 2004 emissionstestats i Italien och återtransporterats till Sverige 
och Linköping där en mer permanent tanklösning monterats. Tankvolymen är på 92 liter vil-
ket rymmer en bränslemängd som räcker ca 300 km. Bilen har kvar hela sitt ordinarie bränsle-
system. 
 
Bilen har åter varit på AVL/MTC (december 2004) där man kontrollerat och verifierat gasin-
stallationens komponenter mot gällande handlingar, protokoll bifogas i bilaga 6. Det är endast 
Svensk Bilprovning som kan utfärda en godkänd typbesiktning och där avvaktas nu en skrift-
lig dispenshandling från Vägverket. En sådan dispens erhölls den 18 januari 2005, därmed 
kan Bilprovningen lämna det slutliga dokumentet för fortsatt konvertering. 
 
Projektparterna får anses ha fullföljt sina åtaganden. Dock har en omfördelning av insatser 
och kostnader skett då vissa projektparter dragit sig ur. 
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Summary 

The 13 may 2003 decided the Swedish Energy Agency to approve this project. At this time 
where there few vehicles adapted to CNG on the market. The available vehicles where also 
considered to expensive. 

This project has been delayed by a number of reasons. Some of these are insufficient project 
management, difficulties in interpreting laws and hypothetical questions to different 
authorities resulting in vague answers.  
 
Under 2004 pronounced Skoda Auto Sverige, the project leader that they wanted to withdraw 
themselves from the project. The reason for this was that they didn’t see the end of the project 
or the final cost.  
 
The projects administer, SGC, then tried to identify the background to the situation. Contacts 
with authorities made it clear how the project could be completed. The two remaining project 
partners, tried to complete the project with homologation and register inspection without the 
help from Skoda Auto Sverige.   

During the autumn of 2004 was the vehicle tested in Italy regarding emissions and then 
transported back to Sweden. In Linköping was a more permanent CNG-kit installed. The tank 
volume is 92 litres which means a 300 km driving range for the car.  

In december 2004 was the car again at AVL/MTC where the installation was controlled and 
verified towards different documents. It is only Bilprovningen that can issue a passed register 
inspection and this can only be done when the oral exemption that the Swedish Road 
Administration issued will be delivered as a written document.   

The project parties have fulfilled their obligations. However has some efforts and costs been 
moved between the parties.    
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Projektmålen 
 
Mål enligt projektbeskrivningen: 
 
”Projektmålet är att konvertera och homologera en Skoda Octavia Combi samt be-
döma kostnadsbilden vid ett mångfaldigande av gasinstallationen. Detta ska ske i 
samarbete mellan Skoda Auto Sverige AB, MGN AB (importör av ETAGAS CNG sy-
stemet), Stadspartner AB i Linköping samt Tekniska Verken i Linköping.” 
 
Ett bakomliggande syfte med projektet var också att få ett svenskt praktikfall där gäl-
lande lagstiftning kan tillämpas och bedömas. 
 
Projektets målsättningar har uppfyllts. Det svenska regelverket och svenska sek-
torsmyndigheters hantering av ett ärende av detta slag har prövats och förmodas 
resultera i ett förslag om harmonisering av det svenska regelverket till EU-föreskriften 
R115. Kostnaden för ett mångfaldigande av denna bilmodell med gasdrift beräknas 
bli 40 000 kr per exemplar. 
 
Då typbesiktningen är helt klar genom att Svensk Bilprovning utfärdat erforderlig 
handling väntas flera generalagenter att pröva konverteringar utifrån R115 i sina re-
spektive modeller. Förfaringssättet kan nyttjas av andra parter och för andra fordon 
och därmed finns en möjlighet att efterkonverteringar kan genomföras i Sverige. 
 

Projektförlopp enligt beskrivning av projektägarna 
Inför projektstarten hölls ett möte med samtliga projektägare och SGC i april 2003 
där förutsättningarna och tidsplaneringen genomgicks både avseende själva projek-
tet och administrativ redovisning. Beslut förutsattes då inom någon vecka varför bilen 
beräknades kunna vara klar för provdrift v 22 2003. 
 
Konverteringen av bilen genomfördes i verkstad hos Stadspartner i Linköping av tek-
niker från italienska Tartirini. Teknikern hade inför mappning/kalibrering krav på en 
chassidynamometer, en snabb och pålitlig avgasmätutrustning och att man skulle 
testa att bilen klarar avgasklass 2005 före körning med gas hos AVL/MTC. Av kost-
nadsskäl valde man bort AVL/MTC för detta och valde istället att göra kalibreringen 
på HG Mekano, Mjölby och man lånade en avgasmätutrustning från polisen i Jönkö-
ping. Eftersom bilen var helt ny testades denna med bensin före injusteringen av 
gasutrustningen endast med en s.k. ”fyrgasmätare”.  
 
De permanenta gastankar som planerats hade så lång leveranstid att man valde att 
installera provisoriska tankar för att kunna genomföra avgastesterna med gas. De 
permanenta tankarna monterades senare och installationsbesiktning genomfördes av 
Norske Veritas. NV skulle därefter gå igenom dokumentationen på utrustningen. Man 
fann då en fördelningsventil på lågtryckssidan (max ca 1,3 bar) som inte uppfyllde  
-40°C-kraven (R110 cold). Efter många turer kunde man besluta sig för att ventilen 
inte behövde klara -40°C-kraven och godkännande lämnades under våren 2004. 
 



 2005-01-18 5(7) 
Johan Rietz, SGC 
 
När gasutrustningen skulle kalibreras av Tartiriniteknikern började problemen. Mätut-
rustningen visade sig inte hålla måtten och bilen blev dessutom överhettad i dyna-
mometern. Till slut ansåg man sig ändå vara klar för körning hos AVL/MTC för test 
enligt G20 och G25.  
 
Testerna hos AVL/MTC inleddes också med problem. Inledningsvis fick inte 
AVL/MTC erforderliga motordata från Skoda för injustering av mätutrustningen. Se-
nare efter flera körningar med märkliga värden konstaterade AVL/MTC att man haft 
läckage på en mätledning. Efter åtgärd och nya körningar visade det sig att bilen inte 
klarade avgasvärden för 2005 vare sig med gas eller för bensin. Man antog då att 
katalysatorn skadats vid överhettningen i Mjölby. Katalysatorn byttes och för att den 
nya katalysatorn skulle fungera tillfredsställande skulle bilen köras ca 50 mil. Efter 
detta testades bilen åter på bensin med godkänt resultat. Därefter kördes test med 
gas (G25) med resultatet att NOX-värdena var för höga. Olika programvaror testades 
men med samma resultat. 
 
Tartirini ansåg då att kalibreringen i Mjölby varit undermålig och föreslog att bilen 
skulle skickas till Italien för kalibrering på nytt och ny homologeringstester där i en 
riktig testbänk. Vid jämförelse mellan kostnaderna för fortsatta tester på AVL/MTC 
och offert från italienskt homologeringsorgan beslöt man att skicka bilen till Italien. 
Tartirini tog däremot mycket lång tid på sig för att kalibrera bilen och sent på hösten 
2003 är denna kalibrerad och klar för nya testkörningar. 
 
Nu uppstår däremot nya oklarheter av administrativ karaktär. I möte mellan sektors-
myndigheter och projektparter hade man förutsatt att det var gasutrustningen som 
skulle homologeras/certifieras. Under senhösten 2003 ger nu myndigheterna beske-
det att fordonstillverkaren (alltså Skoda Auto, Tjeckien) skall vara den part som ansö-
ker om certifieringen enligt svenskt regelverk. Skoda Auto, Tjeckien ska med andra 
ord lämna ett intyg på att helbilsgodkännandet gäller även med motor i det nya utfö-
randet. Dessa oklarheter diskuterades och tiden går nu till mitten av april 2004 då 
Skoda Auto Sverige AB beslutar sig för att dra sig ur projektet. 
 
Under våren 2004 meddelade huvudaktören och projektledaren, Skoda Auto Sverige 
AB, att man önskade dra sig ur projektet då man inte såg slutlig kostnad och tidplan 
framför sig. Man framförde även resursskäl eftersom man planerade en introduktion 
av två nya modeller under hösten 2004 vilket skulle kräva stora insatser av organisa-
tionen. Ytterligare en produktlansering såg man då inte som möjlig. 
 
MGN och Stadspartner undersöker då möjligheterna att fullfölja projektet utan Skoda 
vilket bedöms vara möjligt enligt R115. Man beslutar sig för att fortsätta. Men efter 
ytterligare någon månad meddelar Stadspartner att man inte kan ta på sig risken att 
gå vidare. MGN kämpar nu ensam för att få bilen godkänd. 
 
Efter kontakter med en riksdagsledamot, som ställde frågor till Vägverkets handläg-
gare, öppnas åter möjligheten att få fordonet godkänt. Vägverket kan nu tänka sig 
utfärda en dispens i detta fall och att även föreslå en lagändring. 
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Projektförlopp enligt beskrivning av sektorssmyndigheter 
Eftersom skriftliga redogörelser inte finns från samtliga myndighetsparter kan inte 
någon redogörelse för händelseförloppet göras i detalj. Naturvårdsverkets handläg-
gare lämnade dock en skriftlig redogörelse. Nedan görs en sammanställning av syn-
punkter som erhållits muntligen och via e-post.  
 
(Redogörelsen är författarens egen tolkning av den information som erhållits!) 
 
I juni 2003 hölls ett möte hos AVL/MTC mellan Naturvårdsverket, Tartirini och MGN, 
AVL/MTC och SGC. Syftet var att tidigt försöka klarlägga och tydliggöra svensk lag-
stiftning och tillämpning av denna i förhållande till gällande EU-direktiv. Redan här 
uppträdde två faktorer som säkerligen bidragit till senare oklarheter. Det fanns en del 
språkförbistring mellan italienarna och de svenska parterna och dels förutsatte troli-
gen leverantören av gasutrustningen att EU-direktiven och svenskt regelverk var helt 
i överensstämmelse. Leverantören av gasutrustningen ville certifiera gasutrustning-
en. Detta är också tillåtet för specifik bilmodell och motoralternativ enligt R115. 
Svensk lagstiftning kräver dock att biltillverkaren (alltså inte generalagent e.d.) intygar 
att det finns ett gällande avgasgodkännande för motorkonstellationen i dess nya ut-
förande.  
 
Denna differens i regelverken är troligen orsaken till mycket av missförstånden. Un-
der denna period skedde dessutom en personförändring då Naturvårdsverkets hand-
läggare erhöll ett uppdrag i EU-kommissionen och en ny person trädde in i hanter-
ingen av frågan. Detta ledde till att fallet bollades mellan olika myndighetsparter un-
der en period. 
 
Vägverket rekommenderade våren 2004 att bilen skulle levereras till Svensk Bilprov-
ning (SB) med tre dokument: typintyg från tillverkaren av fordonet, godkända emis-
sionsmätningar och installationsbesiktning. På detta underlag ansåg man att SB kan 
genomföra en registreringsbesiktning. Huruvida fordonet blir godkänt eller inte be-
traktades som en senare fråga eftersom svensk lagstiftning inte tillåter konvertering 
av ett fordon som är typgodkänt utan att tillverkaren godkänt ingreppet. 
 
I EU:s regelverk R115 framgår att konvertering och godkännande av efterkonverte-
ring skall kunna godkännas utan tillverkarens godkännande men att det förutsätter att 
gasutrustningen som monteras i fordonet certifierats enligt regelverket. Svensk lag-
stiftning överensstämmer uppenbarligen inte med denna föreskrift utan kräver en an-
passning av svensk lagstiftning. Genom projektparten MGN har Vägverket (sek-
torsansvarig myndighet) övertygats om att man ska föreslå en dylik lagändring. 
 
Från myndighetssidan fanns fram till 2004-07-01 fyra myndigheter med ansvar för 
olika delar av processen. Naturvårdsverket beträffande avgasemissionskraven, Väg-
verket och arbetsmiljöverket beträffande installationskraven och slutligen Svensk Bil-
provning som genomför själva registreringsbesiktningen. Ingen av myndighetsparter-
na hade vid detta tillfälle hanterat ett praktikfall av detta slag. Däremot har flera av 
handläggarna deltagit vid framtagning av det svenska regelverket och i några fall dis-
kuterat dessa frågor med främst Volvo Personvagnar. Jag tror att alla var ganska väl 
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förtrogna med problematiken i teorin. Däremot uppkommer i fall som detta specifika 
problemställningar som genast blir föremål för diskussioner om tolkningar utifrån olika 
utgångspunkter. 
 
Från 2004-07-01 har Vägverket det totala ansvaret för dessa frågor. Part som vill 
homologera och certifiera ett gasfordon har nu endast en part att diskutera med. 
Vägverket svarar för samordningen mellan de övriga statliga tillsynsorganen. Om 
krånglet inom detta projekt bidragit till att denna organisationsförändring skett låter 
jag vara osagt. 
 
Däremot har utlovats att förslag framförs till regeringen om att den svenska lagstift-
ningen beträffande kravet på godkännandeintyg från biltillverkaren anpassas till det 
europeiska regelverket. Vägverket levererade ett dispensbeslut angående aktuellt 
fordon per 2005-01-18. 
 

Projektbeslut och projektstöd 
Ekonomiskt utfall redovisas separat. 
 
STEM beslutade om projektstöd med totalt 245 100 kr 2003-05-13. Detta motsvarar 
halva den totala projektkostnaden på 490 200 kr. Ansökan om tilläggsanslag om  
91 400 kr (varav 45 700 kr statligt stöd) beviljas 2004-10-11. 
 
I ett fall som detta, med mycket strul av de mest skilda slag, uppstår fördyringar. Ex-
empelvis så resulterade en trasig mätslang hos AVL/MTC att bilen utsattes för flera 
omjusteringar, nya testkörningar och slutligen byte av katalysator. Först därefter fann 
man det egentliga felet. Ett annat exempel är att man inte kunde finna en tillgänglig 
testbänk inom Sverige för injusteringar av gasutrustningen. Istället fraktades slutligen 
bilen till Italien där leverantören av gasutrustningen, Tartirini, själva har en anlägg-
ning. 
 
De administrativa hindren innebar kraftiga förseningar i olika skeden. Förseningarna 
innebar en del direkta merkostnader men framför allt en kraftigt ökad insats av man-
tid för de ingående parterna och speciellt skall nämnas MGN:s oförtröttliga kamp för 
ett godkännande. Utan detta starka engagemang skulle projektet inte kunna slutföras 
på det sätt som nu blev fallet.  
 
Den senare åtgärden kunde i viss mån kompenseras med en lägre kostnad för emis-
sionstesterna i Italien. 
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Företagets namn:     Tartarini Auto S.p.A. 
 
Adress:       via Bonazzi, 43 
       I-40013 Castel Maggiore 

Bologna 
       Italien 
 
Telefon:      +39 0516 322 411 
 
Monteringsanläggning:    Tartarini Auto S.p.A., Bologna 
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Anledning till bedömning:    Initial assessment enligt direktiv 70/156/EEG 
 
Direktiv som omfattas av bedömningen:  70/220/EEG 
 
 
Revisorer:      Sten Boman, AVL MTC AB 
       Mårten Blomroos, AVL MTC AB 
 
Närvarande från företaget:    Uber Benini, Technical Manager 
       Raffaele De Vivo, R&D manager 
       Kenan Ulakovic, svensk representant (MGN AB) 
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Inledning 
 
På uppdrag av MGN AB, har AVL MTC AB utfört Initial Assessment enligt §1.1, Bilaga X i direktiv 
70/156/EEG. 
 
”1.1 Innan EG-typgodkännandemyndigheten i en medlemsstat beviljar EG-typgodkännande, skall den 
kontrollera att det finns tillfredställande rutiner och förfaranden som ger en effektiv kontroll av att 
komponenter, system, separata tekniska enheter och fordon överenstämmer med den godkända typen.” 
 
MGN AB, som är en del i ett konsortium, har för avsikt att ta fram eftermonterbara CNG system för den 
svenska bilparken. Man har därför ett nära samarbete med gassystemtillverkaren Tartarini i Italien, där MGN 
guidar fabriken till ett EG- typgodkännande enligt 98/77/EG, alternativt ett nationellt typgodkännande i 
Sverige. 
 
Syftet med detta besök var att fastställa huruvida Tartarini Auto S.p.A. uppfyller kraven enligt §1.1, Bilaga X 
i direktiv 70/156/EEG. 
 
Företagspresentation 
 
Tartarini Auto S.p.A. är ett företag lokaliserat i Bologna i Italien. Företaget grundades år 2000, men rötterna 
finns längre tillbaka. Grunden finns i ett familjeföretag som bildades 1941 som hette OMT Tartarini. 
Företaget sysslade då med att exploatera naturgasfyndigheter. 
 
Idag sysslar företaget uteslutande med tillvekning av CNG- och LPG-system för fordonsindustrin. 
Huvudkontor och fabrik finns på samma ställe, dvs. huvudkontoret i Bologna. Marknaden består dels av 
export (ca 60%) och dels den Italienska marknaden (resterande 40% av produktion). Vid huvudkontoret 
arbetar ca 40 personer, man har ”outsourcat” IT och personaladministration. 
 
Företaget blev ISO 9001:2000 certifierade i oktober 2002. 
 
Revisionsobjekt och granskningsansats 
 
Revisionens första syfte var att fastställa att ett befintligt kvalitetssystem finns. Revisionens andra syfte var 
att undersöka om kontrollplaner finns för att säkerställa möjlighet till att göra egen uppföljning av 
serieproducerade enheter. Vidare inriktades revisionen på att försöka skapa en subjektiv känsla för om rutiner 
fungerar i praktiken.  
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Kvalitetssystem 
 
Tartarini innehar ett giltigt (t om 2005-10-24) ISO 9001:2000 certifikat utfärdat av CSI i Italien. 
 
Kontroll och provning under tillverkningen 
 
Vid fabriken tillverkas komponenter till gassystem. Beroende på vilket system (det finns system av olika 
generationer), så ingår olika komponenter. ”Top of line” produkten är det sekventiella gassystemet, 
bestående av styrenhet, injektorer, switch samt tryckregulator. Lite förenklat kan sägas att systemet kopierar 
ett befintligt bensininsprutningssystems funktion, och därefter kopplar man bort signalen till original 
bensininjektorerna. Istället för att spruta in bensin under förbränningen sprutas gas in. 
 
Detta innebär att tillverkningen sker av de olika separata delarna. Under tillverkningen sker en del provning, t 
ex kontrolleras 100% av tryckregulatorerna så att dom inte läcker, utan håller tryck. Vidare har man ett 
ankomstkontrollsystem, där man kontrollerar ett visst antal komponenter enligt ett schema. Beroende på 
utfall, styrs den fortsatta kontrollen av den komponenten. Systemet känns utifrån subjektiva 
bedömningsgrunder som tillförlitligt. 
 
Slutkontroll och slutprovning, COP 
 
Slutkontrollen sker i samband med tillverkning av komponenten. Det skall sägas, att det är inte särskilt 
många ingående detaljer som tillverkas (se ovan), vilket då innebär att den ”mekaniska huvudfelkällan” är 
tryckregulatorn.  Samtliga tryckregulatorer kontrolleras efter sammansättningen vid tillverkningen. En 
tryckregulator skall dock injusteras i samband med montage, med avseende på insprutningstryck. 
 
Sammanfattning 
============ 
 
Fabriken tillverkar ett flertal ingående komponenter i ett gassystem, däremot så levererar man inte kompletta 
gassystem. Detta innebär att t ex inköp av tankar måste en slutkund ombesörja. Installationen av systemet i 
sig är ett stort kritiskt moment eftersom relativt omfattande ingrepp måste göras under montaget. 
 
Tartarini fabriken levererar inte kompletta sysstem, därför har man heller ingen återkommande uppföljande 
provning gentemot de krav man vill certifiera (uppföljning av komplett installerade system i fordon).





KONVERTERINGSUTRUSTNING G4 MED ELEKTRONISKT KONTROLLERAT SEKVENTIELLT
GASMÄTNINGSSYSTEM FÖR FORDON MED SEKVENTIELLT INSPRUTNINGSSYSTEM

Kort funktionsbeskrivning

Det sekventiella CNG systemet är ett elektroniskt styrt gassystem som kan installeras i alla fordon som har ett
sekventiellt insprutningssystem. Systemet är multipoint sekventiellt och kontrolleras av en styrenhet som
kontrollerar gasinsprutningssekvenserna och timingen. Gasen sprutas direkt in i insugsröret via injektorer.
Timingen av gasinsprutningen styrs genom att utnyttja data från fordonets original styrenhet för
bränsleinsprutningen.

CNG TRYCK REGULATOR
CNG tryckregulator är av två-steg typ med diafragma. Det andra steget är kopplat till vakuumet från insugsröret.
Den är konstruerad så att den kan leverera ett jämnt utgående tryck under alla motorns belastningar. Regulatorn
har interna kanaler där motorns kylarvätska cirkulerar och håller ett jämnt arbetstemperatur. Tryckregulatorer typ
M/ETAGAS och alla des versioner konstruktion/funktion mesigt är i stor set lika dana och det som skiljer är
kapacitet. En tryck/temperatursensor och två säkerhetsventiler (en för varje steg) sitter på höljet av regulatorn.
Max ingående inloppstryck 220 bar.
Max tryck i första steget 7 bar.
Max tryck i andra steget 1,25 bar.
Säkerhetsventil i första steget öppnar vid 12 bar (+/- 1 bar).
Säkerhetsventil i andra steget öppnar vid 2,5 bar (+/- 0,5 bar).

INJEKTOR RAILS
Injektor rails sekvensen disponerar gas separat till varje cylinder. Denna funktion utförs av helt separata
injektorer, som får signaler från ECU. Denna signal möjliggör att systemet levererar rätt mängd gas som sprutas
in i cylindrarna vid själva insugsfasen, samt kontroll av avstängningsfunktionen.

SEKVENTIELL ECU (Electronic Control Unit)
Den sekventiella styrenheten (ECU) är parallellt hopkopplat med original bensin styrenheten (CPU). Bensin
insprutningstimingen och motorns varvtalsignaler bearbetas av den sekventiella ECUn och omvandlas till
elektroniska signaler för styrning av gas insprutningssystemet.
Styrenheten (ECU) utför även andra funktioner, bl a följande
– Fordonet startar alltid först på bensin och övergår sen till gasdrift när temperatur, tids- och varvtals villkor är
uppfyllda. Installatör har programmeringsmöjlighet.

– Min.-max. temp. värde från 20-90o C.
– Min.-max. tidsvärde från 25-250 s.
– Min.-max. varvtalsvärde från 0-3000 rpm.

– Dess förmåga att automatiskt byta till bensindrift om några felaktigheter uppkommer i systemet (exempelvis
gasläckage på någon av ledningarna på lågtryckssidan) eller om gasen tar slut, (ljudsignal uppkommer).
– Dess förmåga att analysera felaktigheter, spara felmeddelande och diagnostisera ECUn själv.
– Den spelar in tiden som fordonet drivs av gas och den spelar även in möjliga felmeddelanden som kan
uppkomma (dessa nollställs när fordonet servas).

--------------------------------
MGN AB
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Provningsrapport avseende installationskontroll av ett naturgassystem i ett fordon. 
 
AVL MTC AB är en Teknisk tjänst ackrediterad enligt ISO/IEC 17025 och certifierat enligt ISO 9001:2000. 
 
  
1. Sammanfattning 

På uppdrag av MGN gas i Luleå, har AVL MTC AB utfört kontroll på ett fordon, Skoda Octavia 
1,6. Syftet med kontrollen var att fastställa att ett gassytem var installerat, och en jämförelse av 
om det installerade systemet överenstämmer med det utförande som beskrivits i DNW’s 
Konstruktionskontrollintyg nr 03-402816.00.  
 
Den genomförda kontrollen visar att de komponenter som var installerade vid uppvisandet av 
fordonet, är i överenstämmelse med de ritningar och bilagor som ingår konstruktions-
kontrollintyget. 
 

2. Beskrivning av utförd kontroll 
 
2.1. Datum för kontroll:     2004-12-21 
 
2.2. Kontrollen utförd av:     Sten Boman 
 
2.3. Kontrollmetod:      Visuell jämförelse mellan DNW’s  

konstruktionskontrollintyg  
nr 03-402816.00 samt de i  
fordonet installerade komponenterna. 

 
2.4. Slutsats av kontroll:     Samtliga komponenter är installerade i  

fordonet, vid tidpunkten för jämförelsen.  
 
3. Uppgifter om kontrollerat fordon 
 
3.1. Fabrikat:      Skoda Octavia 1,6 
 
3.2. Typ av motor:      Bensinmotor, med eftermonterad CNG  

utrustning huvudsakligen tillverkad av 
Tartarini i Italien. 

 
3.3. Registreringsnummer:     TMB 866 
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4. Uppgifter om kontrollerat CNG system 
 

Komponent nr Komponent Märknings nr Fotografi nr 
1. Tryckregulator E13*110R00*110R00*0055*00 1 
2. Injector rail E13*110R00*110R00*0028*00 2 
3. Elektroventil E13*110R00*110R00*0054*00 3. 
4. Manifold pressure sensor E13*110R00*110R00*0022*00 4. 
5. Seamless tube and pipe SE9402 5. 
6. Gummislang  E13*110R00*110R00*0008*00 6. 
7. Påfyllningsnippel med backventil E4-110R-000031 7. 
8. Backventil E4-110R-000043 8. 
9. Rörtätningar TUV 351-017002-FBTP 9. 
10. CNG Tankventil E3 110R-003003 10. 
11. Stål tank E6110R-000016 11. 
12. Pressure sensor E3-110 00-6010-00 12. 
13. Styrenhet SKODA OCTAVIA 1,6 BFQ 75 kW, 

CNG ver 001 
13. 

 
4.1. Beskrivning av styrenhet för CNG:   Mjukvaruversion  

”SKODA OCTAVIA 1,6 BFQ 75 KW, CNG ver 001” 
 
4.2. Programmering:     Kopia av verkligt innehåll i ”mapen” finns  

dokumenterat hos AVL MTC AB. Rapport nr  
TR-AVLMTC-0257-00a. 

 
 
 

 



Page 3 of 7                   
       

 
 
               
 

PROVNINGSRAPPORT 
TR*AVLMTC*0257*00 

 
 

 
 
Bild 1. Bild 2. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Bild 3. Bild 4. 
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Bild 5. Bild 6. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Bild 7. Bild 8. 
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Bild 9. Bild 10. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Bild 11. Bild 12. 
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Bild 13. 
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5.1.  Ort:       Stockholm 
 
5.2.  Datum:       2004-12-23 
  
5.3. Underskrift:    
 
 
    
 
 Sten Boman      Mårten Blomroos 
 

Remarks: Laboratories are accredited by the Swedish Board for Accreditation and Conformity Assessment (SWEDAC) under the terms of Swedish 
legislation. The Swedish accredited laboratories meet the requirements in SS-EN 45001 (1989), SS-EN 45002 (1989) and ISO/IEC Guide 25. 

 
This report may not be reproduced other than in full, except with the prior written approval of SWEDAC and the issuing laboratory. 

 
















