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Test Nr.

Lieferung Kraftstoff
Teststart

Testende

Motor Nr.

Motorlaufzeit zu Teststart
Testkraftstoffhezeichnung

Testkraftstoff ID
Testinjektoren ID

Testol
Test Prozedur*

Kommentar
Test Gliltlgkeit
Test Resultat*

Uberpriifungsdatum der
latzten Akkreditlerung

, 28.01.2016

Strasser

Drive Technology Center

SGS Austria Controll-Co. Ges.m.b.H
0ll, Gas & Chemical Services

Drive Technology Center
Mannsworther Stralle 28

A — 2320 Schwachat

22.05.2015
22.05.2015
03.06.2015
0407609 {Referenz Nr. 10WAG6)
173 h
RF-79-07/8 + 1mglkg Zn {Dirty-Up)
RF-78-07/8 + g mglkg

(Clean-Up)
Krafistoffe von Hallemmann, Additive und Zink wurden von SGS hinzugefiigt.
20155380 (DU), 20155381 (CU)

1. Zylinder: 0606-07039 Laufzeit vor Teststart: 166 h
2. Zylinder: 0606-07362 Laufzelt vor Teststart: 166 h
3. Zylinder: 0606-07366 Laufzeit vor Teststart: 166 h
4. Zylinder; 0606-07373 Laufzeit vor Teststart: 166 h

RL 236/ Batch 4

Test Prozedur nach Methodenbeschrejbung fir EEffG in
Osterreich*

Gebrauchte, gereinigte Injektoren wurden verwendet
Gilitig
Messwert Kraftstoffverbrauchsénderung in Prozent in 32 h: 3,2 %*

Beim Additiv Typ
in der Dosierung@li@§mglkg wurde eine

Kraftstoffverbrauchsénderung von 3,1 % auf
-0,1 % festgestelit.

12.11.2014

D) Thomas Feitzinger
Praject Manager

sulls refer lo the tested samples only. Tha partial publicalion of this repoits needs a writlen acceplance of the tesling laboratory. Retaln

sampias are only provided on speclal request by the cuslomer,

This document Is ssued by the Company under its General Condltiona of Service accassihle al hitp:/www.sgs.comilemns_gnd_condilons.htm.
Attentlon [5 drawn to the limitalion of lfablity, [ndemniication and Jurisdiclion Issues defined thereln.

* = Testmethoda nicht akkradlllert: Entspricht nicht dem akkreditierten CEC-Test (CEG F-98-08), da dle Laufzelt verdndert, und elne
zusatzliche Kralistofiverbrauchsmessung vorgenommen wurde.

(1) = Analysis parformed In other accredited laboratory
(2) = Analysls perfarmed tn other nol accredited labaralory
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1 Test Prozedur

Der gesamte Ablauf der empfohlenen Testprozedur inklusive Handhabung der Befriebsstoffe
kann aus Abbildung 1 und Abbildung 2 entnommen werden. In Abblldung 1 ist der Dirty-Up, in
Abbildung 2 der Clean-Up Zyklus dargestelit.
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Nach jeweils 32 h DW10B Test Zyklen und anschiieBendem 20 min Add On FCZyklus wird der
Motor mit frischern RL 236 (Referenzdl) auf Olstabmaximum befiillt, kein Motordiwechsel
wahrend der Dirly-Up (DU) Phase.

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

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 betragt in Summe mindestens 32 Stunden.
Abbildung 2 zeigt die Details wéahrend des Clean-Up Zyklus.

GEMG Tost 2yklus wledertholen bisnach
mindestans 3Zhmahr als 50% dar Summe
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Soak | TestZykins Fc Soak | 1*0,1% Konfidonzintervall shperelnigt sind,
= nglmcnminsm_fld,bd “Add On FC™
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Clean-Up Zyklus
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TPl ... J|addon|f owon
yhius FC  J{TestZyklus

Nach jeweils 32 h DW10B Test 2yklen und anschliefendem 20 min Add On FC Zyklus wird der
Motor mit frischem RL 236 {Referenzél} auf Olstabmaximum beldllt.

Abbildung 2: Testprozedur der Methodenbeschreibung — Details vom Clean-Up Zyklus
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Drive Technology Center

Vor und wéhrend des eigentlichen Test-Zyklus finden Referenzmessungen in Form eines
Kraftstoffverbrauch-Mess-Zyklus statt.

Diese bestehen aus 3 Einzelmessungen, weiche {iber 2 min gemittelt werden. Der Mittelwert
dieser 3 Einzelmessungen ergibt das Resultat flir den ermiltelten Kraftstoffverbrauch:

o Kraftstoffverbrauch-Mess~Zyklus bei Stufe 4 (20 min):
o 11 min stabilisieren
o 3 x.,Add On FC* Messung (Einzelmessungen)
s 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 sichergestelit 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. Fir diese
Untersuchungen ist jedoch nicht das Absolutmal® ausschlaggebend, sondern die relative
Anderung. Das Konfidenzintervall ist hierbel mit kieiner gleich 0,1 % ermittelt worden.

3 Auflistung aller uniiblichen Vorkommnisse Inklusive Motor-Stopps

Bel einer Motorlaufzeit von ca. 72 h wurde der DU Lauf unterbrochen, da die
Injektorritcklaufleitung gebrochen ist. Die Leitung wurde getauscht und der DU Lauf forigesetzt.
Dieses Varkommnis hat keinen Einfluss auf das Ergebnis,

4 Aufilistung aller Betriebszustande auRerhalb 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-Zykius ("Add On FC"} in numerischer Darstellung des
erreichten Gesamtergebnisses:

N T oee | Anderungven
: BSFC I ahciivi g
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0,0
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3,2
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SoT... Ergebnis zu Beglnn der Dirty-Up Phase
EoT- DU... Ergebnis am Ende der Dirty-Up Phase bzw. zu Beginn der Clean-Up Phase
EoT- CU... Ergebnis am Ende der Clean-Up Phase
... Anderung spezifischer Kraftstoffverbrauch (BSFG} bezegen auf den spezifischen
. Kraftstoffvarbrauch zu Beglnn der Dirty-Up Phase In Prozent
.. Wie in der Methadenbeschrelbung fiir EEffG (Umsstzung/Anerkennung der

Energlesffizianzmalnahman fiir Diesslkrafistoffe Im Rahmen des EEHG mittels
Additiven In Osterreich, Junf 2015) im Detsll baschriehan, giit es, nach
mindestans 32 h sina Abralnlgungswirkung von grofier 1,4 % BSFC Andening
zu er2lslen.

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

Beim Additiv Typ Gt in der Dosierung
@l ma/kg wurde eine Kraftstoffverbrauchsénderung von 3,1 % auf -0,1 % festgestelit.
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Spezifischer Kraftstoffverbrauch und Anderung vom spezifischen Kraftstoffverbrauch in Prozent
wéhrend dem Kraftstoffverbrauch-Mess-Zyklus ("Add On FC") und Gaspedalstellung (,pedal
value®) iber der Laufzeit:
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6 Allgemeine Betriebsdaten

Drive Technology Center

6.1 Betriebsdaten wihrend Vorbereitungslauf

114000ipmIELS oo i|2000rpmIFLE" s
valie: - llowerlimif|[upper limit|valie= -} |/ower /iimit) | ipperiim

3098,8 3085 4005 1988,3 1995 2005

239,7 227 250 3235 305 335
0,0 0,0

873 95 99 97,0 95 99
128,0 120 130 63,2
333 30 40 14,9
80,5 47 53 49,6
6234 , 780 5611
31,8 30 34 31,1
130, 136 1244
41 3 26
47,1 -80 ] -8,8
=] : 4489 410 450 76,2
abgeltE||mbar: 22116 2100 2300 23308
‘|| geuage: [mbarz -69,8 -300 0 ~70.8
gausger|mhared|  1216.7 700 911,8
N.A 800 NA

25,0 20 30 25,0 20 30

973 [ 99 97,0 . 95 99
50,8 &0 51 82,0
21984] 21890 2210 23188
2190,2 2190 2210 23178
1027.8] 980 1128,5
1027,3 960 - 1131,8
- 159,8 159 161 134,9
03| -1 1 0,1
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6.2 Allgemein Betriebsdaten wahrend Stufe 12

Dirty-Up average Z:;ﬁ?;g minimum | maximum limits
Coolant temperature, engine outlet [°C) 97,1 0,1 96,9 97,6 9742
Lubricant temperature [°C] 127,7 0,7 126,8 129,8 max. 136
Fuel temperature at HP pump inlet [°C] 315 0,1 31,2 31,9 3242
Alr temperature, Intercooler outlat [°C] 50,0 0,1 49,6 50,4 5043
Intake alr temperature [°C] 241 0,7 23,0 26,2 235
Fuel pressure at HPP (nlet [mbar] -80,1 0,3 81,1 -79,3| -150+150
Fuel! pressure at HPP injector retum [mbar] 1218,0 52,3 804,5 1261,6 <700
Fue! rall pressure (ECU) [MPa) 159,8 0,1 159,4 160,2 160+2
Boost pressure atter |IC (absolute) {mbas] 2198,3 2,4 2191,1 2211,0 2200115
Total fuel flow set point from ECU [mg/Strk] 50,6 0,0 50,6 50,6 50+0,5
Pliot Injection [us] 0,¢ 0,0 0,0 0,0 0,0
; | { { I ! ! !
Clean-Up average 32;1;?0[: minimum | maximum limits
Coolant temperature, engine outlet [°C] 97,3 0,4 97,1 98,3 97+2
Lubricant temperature [°C] 129,86 0,5 129,1 130,7 max.136
Fuel temperature at HF pump inlet [°C] 7 0,1 31,6 31,8 32+2
Alr temperature, Intercooler outlet [°C] 50,0 0,2 49,7 50,3 50+3
Intake alr temperature [°C] 25,9 0,9 25,1 27,9 23+5
Fuel pressure at HPP inlet [mbar] -80,1 0,4 -80,7 ~78,7  -150+150
Fusl pressure at HPP Injector retum [mbar] 1204,3 11,6 1183,6 1222,2 <700
Fuel rall pressure {ECU) [MPa] 159,8 0,2 158,4 160,1 160+2
Boost pressure alter IC (absalute) [mbar] 2198,1 0,9 21986,2 2199,2 2200+18
Total fuel low set polnt from ECU [mg/Strk] 50,6 0,0 50,5 50,6 8040,5
Pilot Injection [ps] 0,0 0,0 0,0 0,0 00
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6.3 Allgemeine Betriebsdaten wihrend Stufe 4

Dirty-Up average :;‘;‘;?ﬂrﬁ minimum | maximum Iimits

Coolant temperature, englne outlet [°C) 97,0 0,0 97,0 97,1 97+2
Fuel temperature at HP pump inlet [°C] 31,4 0,1 31,1 31,7 32&2
Alr temperature, Intercooler outlet [°C) 50,0 0,1 49,7 50,3 5083
Intake air temperature [°C] 23,6 0.6 229 25,4 23+5
Engine speed [1/min] 3499,0 0,0 3498,9 3499,0 3500110
Engine torque [Nm] 212,0 0,2 211,7 212,3 2126

! i

Dirty-Up average ZL?;:: minimum | maximum limits

Coolant temperature, engine outlet [°C] 97,0 0,1 97,0 97,3 97+2
Fuel temperature at HP pump inlet [°C] 31,6 0,2 31,3 31,8 32¢2
Air temperature, Intercooler outlet [°C} 50,0 0,1 49,9 50,2 503
Intake air temperature |°C] 248 0.7 24,0 26,8 235
Enginsa speed [1/min] 34909,0 0,0 3498,0 3490.0 3500+10
Englne torque [Nm)] 212,0 0,2 211,7 212,2 2126
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