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SGS Austria Controll-Co. Ges.m.b.H
Oil, Gas & Chemical Services

Drive Technology Center
Mannswdrther Strafie 28

A —~ 2320 Schwechat

RS0
21.01.2016

21.01.2016

31.01.2016

0560400 (Referenz Nr. TOWAG6)
474 h

RF-79-07/8 + 1mglkg Zn (Dirty-Up)
RF-78-07/8 +@upma/kg

Kraftstoffe von Haltermann.

Additive und Zink wurden von SGS hinzugsflgt.

20165736 (DU), 20165737 (CU)

1. Zylinder; 0606-07351 Laufzeit vor Teststart: 474 h
2. Zylinder: 0606-07360 Laufzeit vor Teststart: 474 h
3. Zylinder: 0606-07357 Laufzeit vor Teststart: 474 h
4. Zylinder: 0606-07378 Laufzeit vor Teststart: 474 h

RL 236 / Batch 4

Test Prozedur nach Methodenbeschreibung flir EEFfG in
Osterreich*

(Clean-Up)

Gebrauchte, gereinigte Injektoren wurden verwendet
Giiltig
Messwert Kraftstoffverbrauchsanderung in Prozent in 32h: 1,7 %*

Beim Additiv Typ in der Dosierung

(08 SR S IR
@ mg/kg wurde eine Kraftstoffverbrauchsédnderung von

3,2 % auf 1,5 % festgestellt.

12.11.2014

D! Thomas Feitzinger
Project Manager

samples are only provided on spacial requesl by the customer.

This document Is Issued by the Company under its General Conditions of Service accessible at http:/ivavw.sgs.comllerms_and_condllions.htm.
Altenlion s drawn 1o the limitation of llabllity, indemnification and jurisdictlon Issues definad therein.

* = Testmethode nicht akkreditiert; Entspricht nicht dem akkreditierten CEC-Test (CEC F-88-08), da die Laufzeit verdndert, und eine
zusétzliche Kraftstoffverbrauchsmessung vorgenommen wurde.

(1) = Analysis performed in other accredited laboratory
(2) = Analysis performed In other not accredited laboratory
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1 Test Prozedur

Der gesamte Ablauf der empfohlenen Testprozedur inklusive Handhabung der Betriebsstoffe
kann aus Abbildung 1 und Abbildung 2 entnommen werden. In Abbildung 1 ist der Dirty-Up, in
Abbildung 2 der Clean-Up Zyklus dargestellt.
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Nach jeweils 32 h DW10B Test Zyklen und anschiieBendem 20 min Add On FC Zyklus wird der
Molor mit frischem RL 236 (Referenzal) auf Olstabmaximum befiiilt, kein Motorélwechsel
wihrend der Dirty-Up (DU) Phase.

Abbildung 1: Testprozedur der Methodenbeschreibung — Dirty-Up und Clean-Up Zyklus

Die Zeitdauer fiir den Clean-Up Zyklus ergibt sich aus der Zeit zur Erreichung von mehr als
50 % der Summe von 2,6 % Kraftstoffverbrauchsverbesserung + 2 * 0,1 % Konfidenzintervall.
Die Mindestzeitdauer fiir den Clean-Up Zyklus betrégt in Summe mindestens 32 Stunden.
Abbildung 2 zeigt die Details wahrend des Clean-Up Zyklus.
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Clean-Up Zyklus
(mindestens 32 h DW10B Zylkius)

Nach jeweils 32 h DW10B Test Zyklen und anschlieRendem 20 min Add On FC Zyklus wird der
Motor mit frischem RL 236 (Referenzol) auf Olstabmaximum beftillt.

Abbildung 2: Testprozedur der Methodenbeschreibung — Details vom Clean—Up Zyklus
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Vor und wahrend des eigentlichen Test-Zyklus finden Referenzmessungen in Form eines
Kraftstoffverbrauch-Mess-Zyklus statt.

Diese bestehen aus 3 Einzelmessungen, welche (ber 2 min gemittelt werden. Der Mittelwert
dieser 3 Einzelmessungen ergibt das Resultat fiir den ermittelten Kraftstoffverbrauch:

o Kraftstoffverbrauch-Mess-Zyklus bei Stufe 4 (20 min);
o 11 min stabilisieren
o 3x,Add On FC" Messung (Einzelmessungen)
= 2 min Messung
= 1 min Wartezeit

2 Ermittlung des Konfidenzintervalls

Berechnung des Konfidenzintervalls:

Experimentelle Ausfihrung von 10 Messungen vom spezifischen Kraftstoffverbrauch und
Nachrechnung fiir 2,33-fache Standardabweichung, so dass sichergestellt ist, dass ein erflilltes
Intervall von 98 % vorliegt. Im Allgemeinen stellt sich bei der Messung des spezifischen
Kraftstoffverbrauches immer die Frage, ob die Messung absolut gesehen stimmt. Flr diese
Untersuchungen ist jedoch nicht das Absolutmall ausschlaggebend, sondern die relative
Anderung. Das Konfidenzintervall ist hierbei mit kleiner gleich 0,1 % ermittelt worden.

3 Auflistung aller uniiblichen Vorkommnisse inklusive Motor-Stopps

Keine

4 Auflistung aller Betriebszustédnde auBerhalb der spezifizierten Grenzen

Keine
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5 Sperzifischer Kraftstoffverbrauch (BSFC) wihrend “Add On FC”

Spezifischer Kraftstoffverbrauch und Anderung vom spezifischen Kraftstoffverbrauch in Prozent
wéhrend dem Kraftstoffverbrauch-Mess-Zyklus (“Add On FC”) in numerischer Darstellung des
erreichten Gesamtergebnisses:

.| . Anderung von
BSFC MR
Lauf%elt FC BSFC*

| [%]
SoT. = . 0,0
EoT 3,2
Eo 1,8
Ist , 1,7
Sollwert > -, 60 )= 1,4
SoT... Ergebnis zu Beginn der Dirty-Up Phase
EoT-DU... Ergebnis am Ende der Dirty-Up Phase bzw. zu Beglnn der Clean-Up Phase
EoT-CU... Ergebnls am Ende der Clean-Up Phase
L Anderung spezifischer Kraftstoffverbrauch (BSFC) bezogen auf den spezifischen

Kraftsloffverbrauch zu Beginn der Dirty-Up Phase in Prozen!

g Wie In der Methodenbeschreibung fiir EEffG (Umsetzung/Anerkennung der

Energleeffizlenzmalnahmen fir Dieselkraftstoffe Im Rahmen des EEffG mittels
Additiven In Osterreich, Juni 2015) Im Detall beschrieben, gilt es, nach
mindestens 32 h eine Abrelnlgungswirkung von grofier 1,4 % BSFC Anderung
zu erzielen.

In der Clean-Up Phase ist liber die Vermeidung von Ablagerungen hinaus eine Wirksamkeit als
Reinigungsadditiv nachzuweisen.

Beim Additiv Typ CENNENENENEENY i der Dosierung @l mo’kg wurde eine

Kraftstoffverbrauchsénderung von 3,2 % auf 1,5 % festgestellt.
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Drive Teéhnoiogy Center

Spezifischer Kraftstoffverbrauch und Anderung vom spezifischen Kraftstoffverbrauch in Prozent
wé&hrend dem Kraftstoffverbrauch-Mess-Zyklus ("Add On FC") und Gaspedalstellung (,pedal
value®) liber der Laufzeit:
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6 Allgemeine Betriebsdaten

6.1 Betriebsdaten wihrend Vorbereitungslauf

parameter S
o .. Swer limit| upperlimit
3995 4005 1909, 1998 2005
227 250 327,7 305 336
n.a.
95 99 97,0 95 99
120 130 63,4
30 40 16,2
47 53 50,1
780 667,8
30 34 30,6
136 125,0
3 2.5
|t -80 4,6
|g8ugE ) 415,0 410 450 76,8
absoliE|m 2208,7 2100 2300| 23271
70,2 -300 0 68,8
1088,1 700 691,8
281,0 800 98,6
25,0 20 30 214 20 30
97,0 g5 99 97,0 95 99
50,5 50 51 62,0
2198,7 2190 2210 23197
2195,3 2190 2270 23181
1019,9 960 1139,8
10224 960 11373
1599 159 167 1349
0,3 -1 1 05 I
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6.2 Allgemein Betriebsdaten wahrend Stufe 12

Dirty-Up average Zt:n{]ac:?o? minimum | maximum limits
Coolant temperature, engine outlet [°C] 97,0 0,0 96,9 97,1 9742
Lubricant temperature [°C] 129,9 0,6 129,1 131,3 max, 136
Fuel temperature at HP pump inlet [°C] 31,6 0,0 31,4 31,6 3212
Air temperature, Intercooler outlet [°C] 50,0 0,1 49,6 50,6 503
Intake air temperature [°C] 23,2 0,9 21,5 24,4 235
Fuel pressure at HPP inlet [mbar] -80,0 0,8 82,2 =177 -150+150
Fuel pressure at HPP injector retum [mbar] 1056,7 33,0 977.6 1145,2 min. 700
Fuel rail pressure (ECU) [MPa] 159,8 0,1 159,4 160,1 160+2
Boost pressure after IC (absolute) [mbar] 2198,4 0,5 2197,3 2199,4 2200+15
Total fuel flow set point from ECU [mg/Strk] 50,6 0,0 50,5 50,6 50+0,5
Pilot injection [ps] 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Clean-Up average ZL?;?OF: minimum | maximum limits
Coolant temperature, engine outlet [°C] 97,0 0,1 97,0 97,2 97+2
Lubricant temperature [°C}] 130,56 0,2 130,1 130,9 max.136
Fuel temperature at HP pump inlet [°C] 31,5 0,0 31,4 31,6 32+2
Alr temperature, Intercooler outlet [°C] 50,0 0,1 49,8 50,2 5043
Intake air temperature [°C] 23,3 0,8 22,1 246 23+5
Fuel pressure at HPP inlet [mbar] -80,1 D,1 -80,3 -80,0 -150+150
Fuel pressure at HPP injectar retum [mbar] 981,56 37,6 928,8 1079,7 min. 700
Fuel rail pressure (ECU) [MPa] 159,8 0,1 159,6 160,1 160+2
Boost pressure after IC (absolute) [mbar] 2198,5 0,4 21977 21991 2200+15
Total fuel flow set point from ECU [mg/Strk] 50,6 0,0 50,6 50,6 5010,5
Pilot injection [ps] 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
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6.3 Allgemeine Betriebsdaten wiahrend Stufe 4

Drive Technology Center

Fﬁy—Up average Z:;;Tors minimum | maximum limits
Coolant temperature, engine outlet [°C] 97,0 0,0 96,9 97,1 97+2
Fuel temperature at HP pump inlet [°C] 31,5 0,0 31,4 31,6 32+2
Air temperature, Intercooler outlet [°C] 49,9 0,1 49,7 50,1 50+3
Intake alr temperature [°C] 23,1 1,1 21,1 24,4 235
Engine speed [1/min] 3499,0 0,0 3498,9 3499,1 3500+10
Engine torque [Nm] 212,0 0,4 211,3 212,7 21216
Clean-Up ] average 2;?;?0? minimum | maximum limits
@lant temperature, engine outlet [°C] 97,0 0,0 96,9 97,0 a742
Fuel temperature at HP pump inlet [°C] 31,5 0,1 31,4 31,6 32+2
Alr temperature, Intercooler outlet [°C) 50,0 0,1 49,9 50,2 50+3
Intake air temperature [°C] 24,0 0,8 21,56 24,5 23+5
Engine speed [1/min] 3499,0 0,0 3499,0 3499,0 3500+10
Engine torque [Nm] 212,0 0,3 211,3 212,6 2126
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