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(57) Hauptanspruch: Ein Kraftstoffgemisch bestehend in 1100 Stabilisator %H,0
Kombination aus Kraftstoff und einem geringen Anteil eines C5 ’ A
Kraftstoffadditivs, wobei das Additiv aus einem Fettsaure-
monoethanolamid oder einem Fettsaurediethanolamid, ei-
nem Alkoholethoxylat und einem Fettsdureethoxylat be-
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft ein Kraftstoffgemisch und insbesondere solch ein flissiges Gemisch, das in ei-
nem Motor, wie etwa einem Verbrennungsmotor, verbrannt wird, zum Beispiel in einem Benzin- oder Diesel-
motor oder beliebigen Motoren, die fiir den Betrieb mit flissigen Kraftstoffen konstruiert wurden.

Stand der Technik

[0002] Es ist bekannt, daR flissige Kraftstoffe, wenn sie in einem Verbrennungsmotor verbrannt werden, Ver-
schmutzungen oder andere unerwiinschte Begleiterscheinungen verursachen kénnen. Es wurden zahlreiche
Vorschlage unterbreitet, um diese Begleiterscheinungen zu verringern und den Wirkungsgrad, zum Beispiel
die gefahrenen Meilen pro Gallone, zu verbessern. Man hat erkannt, daf} Tenside in diesem Zusammenhang
eine nutzliche Rolle spielen kdnnen; soweit wir jedoch wissen, hat keines dieser Produkte die modernen kom-
merziellen Kriterien erflllt. Ein Ziel der vorliegenden Erfindung ist es, diesen Bedarf zu erflllen.

Aufgabenstellung

[0003] In einer Hinsicht schafft die Erfindung ein Kraftstoffgemisch unter Einschluf3 eines mit dem Kraftstoff
mischbaren Additivs, das ausgewahlt wurde, um den Kraftstoff, das Additiv und etwa vorhandenes Wasser zu
solubilisieren, um ein klares und homogenes Gemisch zu bilden.

[0004] Das bevorzugte Additiv der vorliegenden Erfindung ist ein nichtionogenes Tensid und vorzugsweise
eine Mischung aus Tensiden. Ein bevorzugtes Merkmal der vorliegenden Erfindung ist es, daR® die Tenside
nach ihrer Beschaffenheit und Konzentration ausgewahlt werden, so daf} das Additiv (und ebenso auch etwa
vorhandenes Wasser oder eine andere vorhandene Nichtkraftstoff-Flussigkeit) im Kraftstoff solubilisiert wird.
In diesem Zusammenhang ist es sinnvoll, das hydrophillipophile Gleichgewicht (HLB) des Tensids zu betrach-
ten, dessen Wert anhand nachstehender Formel berechnet wird

Molekulargewicht der hydrophilen Kette x 20
HLB-Wert =

Gesamtmolekulargewicht

[0005] Die Werte hangen von der Lange der hydrophilen Kette, typischerweise einer Ethoxylat-Kette, ab. Die
Lange der Kette verstarkt den Umfang der Solubilisierung aufgrund einer grofieren Fahigkeit zu solubilisieren.

[0006] Normalerweise wird eine Mischung von Tensiden bevorzugt, vorzugsweise durch Auswabhl einer fir
den Kraftstoff geeigneten, beispielsweise 10 bis 18 bei Kohlenwasserstoff-Kraftstoff, vorzugsweise 13. Im Falle
eines Alkohols betragt der HLB-Wert des Tensids zwischen 3 und 7, vorzugsweise etwa 4. Die Zugabe von
Tensiden flihrt aber normalerweise zu Verhaltnissen von 1:1 bei hochvolumigen Emulsionen oder Verhaltnis-
sen von 5:1, wenn die Solubilisierung bei 1:100 erforderlich ist.

[0007] Die Erfindung ist in der Lage, die Anforderungen an den HLB-Wert eines beliebigen fliissigen Kraft-
stoffs zu vereinheitlichen. Dies wiederum erlaubt die Verwendung einer einheitlichen Dosis in beliebigen Kraft-
stoffen von C,-Kohlenstoffketten an aufwarts. Der Vorteil liegt im Umfang der Behandlung in direkter Beziehung
zur Fahigkeit der Mischldésungsvermittlung (gemaf den beigefiigten Tabellen). Die Tabellen zeigen drei unter-
schiedliche Additiv-Kombinationen, die bezliglich der Leistungsanforderung einen Kostenvergleich erlauben.

[0008] Der Aspekt der monomolekularen Schicht der Erfindung erfordert eine sehr niedrige Additivkonzentra-
tion, typischerweise in der GréRenordnung von 0,5 — 1:1000, vorzugsweise etwa 1:1000, vor allem 1:1200. Da-
bei scheint in einer vermehrten Zugabe kein technischer oder wirtschaftlicher Vorteil zu liegen, es sei denn,
eine Co-Solvens-Doppelwirkung ist erforderlich, wenn die Prioritat auf Dosierung gegen Leistung gesetzt wird.

[0009] Das Additiv enthalt vorzugsweise folgendes:
— einen dlldslichen ethoxylierten Alkohol
— ein Superdiethanolamid
— eine ethoxylierte Fettsaure mit 7er-Kette

[0010] Diese drei Ingredienzien missen gemalf einem Kraftstoff- und Molekul-Herstellungsverfahren zuge-
geben werden.
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[0011] Vorzugsweise macht das Ethoxylat der Fettsaure etwa 25 Vol.% und, ebenfalls vorzugsweise, der
ethoxylierte Alkohol 50 Vol.% des Additivs aus.

[0012] Ein Additiv gemaf’ der Erfindung kann einem Kohlenwasserstoff-Kraftstoff. zum Beispiel Diesel, Ben-
zin oder Alkohol, zugegeben werden, der mit Wasser verunreinigt sein kann oder auch nicht. Die Erfindung
zeigt dann eine besonders gute Wirkung, wenn die Zugabe zu synthetischen Kraftstoffen auf der Basis von
Olen der niedrigsiedenden Fraktion erfolgt.

[0013] Als weiterer Aspekt wird durch die Erfindung ein Kraftstoffgemisch zur Verfligung gestellt, das eine
Leichtgewichtsfraktion enthalt und ein Additiv umfal3t, welches mit dem Kraftstoff mischbar ist und ausgewahit
wurde, um den Kraftstoff, das Additiv und etwa vorhandenes Wasser zu solubilisieren, um ein klares homoge-
nes Gemisch zu bilden.

[0014] Das Vorhandensein des Additivs gemafR der Erfindung gewahrleistet, da} das Kraftstoffgemisch
gleichzeitig ein in der Konsistenz stabiles homogenes Gemisch bildet und eine monomolekulare Schicht er-
zeugt, was fir ein Ergebnis sorgt, das zu einer besseren und vollstdndigeren Verbrennung flhrt, wodurch die
Verschmutzung reduziert und die Meilen pro Gallone erhéht werden.

[0015] Als Resultat ist ein gemischter Kraftstoff, vor allem auf der Basis von Alkohol, in der Lage, genauer zu
verbrennen mit einer kiihleren Ladung, um die Eisenformiate zu reduzieren, die aus den Aldehyd-, Persaure-
und Peroxydreaktionen vorliegen, die normalerweise dem Motorverschleill beizumessen sind.

[0016] Als weiterer Aspekt schafft die Erfindung ein Verfahren zur Bildung eines stabilen Gemisches, beste-
hend in der Zugabe der drei genannten Ingredienzien, zum Beispiel wie definiert als Additiv, zu einem Kraftstoff
in einem Volumenverhaltnis von etwa 0,5 — 1:1000. Das Zugabeverhaltnis ist vorzugsweise etwa 1:1000. vor
allem etwa 1:1200.

[0017] Ein Verfahren fir den Betrieb eines Motors, adaptiert an die Verwendung eines Kraftstoffs auf Alkohol-
basis, umfaldt die Zugabe eines mischbaren Additivs zu dem Kraftstoff, welches ausgewahlt wurde, um den
Kraftstoff und das Additiv zu solubilisieren und somit die Ablagerung von Nebenprodukten auszuschlieRen. die
wahrend der Verbrennung des Kraftstoffs gebildet werden.

Kraftstoff-Herstellungsverfahren

1. Uberpriifung der Kontamination durch Wasser nach Karl Fischer und Bestimmung der Wassermenge im
Endverbrauchertank.

2. Wahl der richtigen Formel aus der Liste der Stabilisatoren unter Berticksichtigung des Preis/Leistungs-
verhaltnisses.

3. Wenn der prozentuale Gehalt des Stabilisators ermittelt ist, die erforderlichen Komponenten gemaR Liste
miteinander vermischen und entsprechend dosieren, wobei das Molekil in den Kraftstoff zugegeben wird,
ohne eine Durchmischung vorzunehmen.

Molekul-Herstellungsverfahren

1. Nach richtiger Auswahl des Superamids (im Original "Super Amide") den Alkohol und das Ethylenoxid
bei der Phasenumkehrtemperatur (P.1.T.)(55 — 58°C) mischen.

2. Mischen von 1. mit dem ausgewahlten Superamid(Obwohl ein 50/25/25-Gemisch theoretisch fiir ein Po-
lymerisat nicht das richtige Gleichgewicht sein kann, missen Margen in Betracht gezogen werden fur frem-
de Komponenten wie etwa freie Amine, freie Polyethylenglykole, freie Ester und Isomere, die alle im Verlauf
dieses Prozesses vorhanden sind. Das Molekulargewicht der beiden Enden bleibt bei diesem Verfahren
standig im Gleichgewicht.) bei der P.I.T.

3. Fettsdure mit Ethylenoxid mischen und mit 2. bei der P.I.T. mischen.

4. Es resultiert eine Gesamtmischung von Alkoholethoxylat. Diese mull mindestens 50 % des Gesamtge-
wichts des Molekiils ausmachen mit gleichen Teilen von Superamid und Fettsdureethoxylat, um 100 % zu
erreichen.(Das Superamid MUSS entweder mit Fettsaureethoxylat oder mit Alkoholethoxylat gemischt wer-
den.)

[0018] Obwohl die als Beispiel dienende Stammldsung flr Probleme mit einer minimalen Wasserverschmut-

zung geeignet ist, wird das bevorzugte Alkoholethoxylat direkt primar linear angekettet, und 3 Mol Ethylenoxid
pro Mol Alkohol, da die Genauigkeit in der Berechnung gréRer ist und die Absorptionskrafte der Mizelle mit den
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weiteren Zugaben von Ethoxylaten starker werden. Der primare und lineare Alkohol muf3 mindestens 80
Gew./Gew.-% ausmachen, da der Uberwiegend aus Isomeren bestehende Rest als Verunreinigung und fir den
Ethoxylierungsprozef} als nicht hilfreich angesehen wird.

[0019] Das Diethanolamid sollte ein Superamid sein, das durch ein Verhaltnis Fettsdure zu Diethanolamin
von 1:1 identifizierbar ist, da beim 2:1 — Verhaltnis 10 % freie Aminester vorliegen und die Art des Verfahrens
diese Verunreinigung zulaft, die nicht hilfreich ist fir die Herstellung des Gleichgewichts des Polymeren.

[0020] Die Fettsaure ist vorzugsweise eine C,,-Saure und wird nicht nach der Polyethylenglykol-Methode her-
gestellt, da die freien Polyethylenglykole den Ethoxylierungsproze® hemmen und den HLB-Wert verandern.

Ausflihrungsbeispiel

[0021] Zum besseren Verstandnis der Erfindung wird sie jetzt nur hinweisend in Bezug auf das folgende Bei-
spiel beschrieben.

Beispiel |

In Ol I6sliches priméres Alkoholethoxylat (durch- 1 Liter
schnittlich 2,75 Mol Ethylenoxid; 1 Mol Alkohol), er-

héltlich als NEODOL 91/2,5; uberwiegend Cy - C,;;
Molekulargewicht etwa 270

Laurinsaurediethanolamid 500 mi
Eine Fettsaure mit 7 Ethoxylaten pro Mol Fettsaure 500 ml
(erhaltlich als ATLAS G5507), Molekulargewicht etwa

506

[0022] Der Ansatz wurde gemafR Diagramm auf 55 — 58°C erhitzt und ergab 2 Liter Stammldsung.

[0023] Verschiedene Gebrauchtwagen mit Diesel- und Benzinmotoren wurden in einem Testgebaude des o6rt-
lichen Verkehrsministeriums getestet. Der Kraftstofftank von jedem Wagen wurde gefillt, und das Fahrzeug
etwa 112 km bei einer Durchschnittsgeschwindigkeit von 96 Km/h gefahren. In den Tank jedes dieser Fahrzeu-
ge wurde eine Dosis der Stammlésung in einem Volumenverhéltnis von 1:1000 gegeben. Eine visuelle Uber-
prufung ergab, dal} eine klare homogene Ldsung erhalten worden war. Der Tank wurde wieder aufgefillt und
das Fahrzeug dann erneut Uber die gleiche Distanz gefahren. Der MOT-Test wurde wiederholt.

[0024] Die Ergebnisse zeigten eine Abnahme im Kraftstoffverbrauch im Bereich von 11 — 20 %, wobei die gro-
Reren Einsparungen bei den groRer ausgelegten Motoren erreicht wurden.

[0025] Die Tests ergaben folgende Reduzierungen bei den Emissionen:
Benzinmotor

CO-Reduktion durchschnittlich 80 %
Kohlenwasserstoff-Reduktion durchschnittlich 40%

Dieselmotor
Dieselrauchwert-Reduktion durchschnittlich 50 %
Beispiel Il

[0026] Ein Mercedes M 111 — Basisprufmotor wurde gereinigt und fir den Test vorbereitet, um jegliche Ver-
anderungen bei Referenzbenzin ohne und mit Additivzusatz in einem Verhaltnis von 1:1000 zu erfassen.

[0027] In Ubereinstimmung mit den NAMAS-Spezifikationen wurden die StandardmeBmethoden benutzt, wo-
bei das besondere Interesse auf LAMBDA gerichtet wurde, da das Abmagern bzw. Anfetten des Motors keine
vergleichbaren Ergebnisse erlauben wirde. LAMBDA wurde auf | = 0,05 festgesetzt.

[0028] Der Basistest wurde gestartet, der Motor wurde warmlaufen gelassen und dann von 4500 U/min WOT
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(Wide Open Throttle = ungedrosselt) auf 1800 U/min PT (Part Throttle = gedrosselt) gedrosselt und verweilte
bei unterschiedlichen Betriebszustanden, um Vergleiche zu ermdglichen. LAMBDA verweilte bei | = 0,05. Am
Ende des ersten Tests wurde der Zylinderkopf gereinigt und der Test erneut mit Additiv im Verhaltnis 1:1000
wiederholt. Das CO, wurde bei 2500 U/min PT um durchschnittlich 14,08 % und maximal um 20,64 % reduziert.

Beispiel 11l

[0029] Unter kontrollierten Laborbedingungen wurde ein Prifstandversuch durchgefihrt, um den Kraftstoff-
verbrauch und die Emissionen bei 1800 U/min und 2500 U/min gedrosselt (PT) zu ermitteln und auch die Leis-
tungskurve und Drehmomentkurve aufzuzeichnen, wobei ein in Europa zum Einsatz kommender RF83-Kraft-
stoff ohne Zusatzstoffe verwendet wurde und alle Messungen nach den NAMAS-Kriterien aufgezeichnet wur-
den. Der Motor war ein mit Katalysator ausgerusteter 2 Liter-MERCEDES M111-Prufstandmotor fur bleifreies
Benzin (alle aufgefihrten Zahlen stammen von Messungen vor dem Katalysator). Die Ergebnisse zeigten, daf}
CO bei 2500 U/min PT um durchschnittlich 11,3 % und maximal um 14,34 % reduziert wurde.

Beispiel IV

[0030] Es wurde ein Test durchgefiihrt, um eine etwaige Reduktion der NO, zu messen, da NO, in direkter
Beziehung zur Verbrennbarkeit steht und eine Gefahr darstellt, die bei Motoren unméglich negiert werden darf,
da ein Luft/Kraftstoffgemisch immer Stickstoff enthalt. Die Ergebnisse zeigten, dal NO, bei 2500 U/min PT um
durchschnittlich 38,2 % und maximal um 39 % reduziert wurde.

[0031] Um NO, zu reduzieren, gibt es drei Wege
a) Je weniger Luft, desto weniger Stickstoff
b) Je niedriger die Temperatur der Ladung, desto weniger NO,
c) Je besser die Kraftstoffzufuhr, desto weniger NO,

[0032] Beigefligt sind Graphiken, welche die vorteilhafte Wirkung einer Zugabe von Additiv gemaR der Erfin-
dung aufzeigen.

[0033] Das Leistungsdiagramm zeigt eine Leistungskurve, die im Rahmen der Wiederholbarkeit die gleiche
Leistung bei weniger Kraftstoff- und Luftverbrauch mit, wodurch CO, und NO, reduziert werden.

[0034] Das Drehmomentdiagramm zeigt eine Drehmomentkurve, die im Rahmen der Wiederholbarkeit das
gleiche Drehmoment bei weniger Kraftstoff- und Luftverbrauch mifdt, wodurch CO, und NO, reduziert werden.

Tests bezuglich Mischldsungsvermittiung
[0035] Eine bestimmte Anzahl von Kraftstoffen bestehend aus Superbenzin, Diesel gemaR Industriestandard
und verschiedenen mit Alkohol versetzten Kraftstoffen wurde ausgewahlt, und von jedem wurden jeweils 100

ml in zwolf 200-ml-MeRzylinder transferiert zur Ermittlung der Phasentrennung, die durch die Sattigung des Po-
lymeren mit Wasser verursacht wurde. Optimal sind zwei Titrationen vor der Messung.
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Beispiel 1

Kraftstoff Nr. Wassergehalt Additiv.  Bemerkungen

Benzin 1 0 % 0% klare Fliissigkeit
Benzin 2 10 % 0% Phasentrennung
Benzin 3 10 % 10 % klare Fliissigkeit
Benzin 4 10 % 9 % klare Fliissigkeit
Benzin 5 10 % 8 % klare Flissigkeit
Benzin 6 10 % 7 % klare Fliissigkeit
Benzin 7 10 % 6 % klare Flissigkeit
Benzin 8 10 % 5% klare Fliissigkeit
Benzin 9 10 % 4 % Phasentrennung
Benzin 10 10 % 3% Phasentrennung
Benzin 11 10 % 2% Phasentrennung
Benzin 12 10 % 1% Phasentrennung

[0036] Nach der Einleitung jeder Titration wurde die Lésung wahrend 20 Sekunden leicht geriihrt. Die resul-
tierende Wirkung lie® man 10 Minuten ruhen, bevor sichtbare Ergebnisse aufgezeichnet wurden.

Beispiel 2 — Gasohol (bestehend aus 90 % bleifreiem Normalbenzin mit 10 % denaturiertem Ethanol) Kraftstoff
Nr. Wassergehalt Additiv Bemerkungen

Gasohol 1 0 % 0 % klare Fliissigkeit
Gasohol 2 10 % 0 % Phasentrennung
Gasohol 3 10 % 10 % klare Fliissigkeit
Gasohol 4 10 % 9 % klare Flissigkeit
Gasohol 5 10 % 8 % klare Fliissigkeit
Gasohol 6 10 % 7 % klare Fliissigkeit
Gasohol 7 10 % 6 % klare Flissigkeit
Gasohol 8 10 % 5% klare Fliissigkeit
Gasohol 9 10 % 4 % klare Flissigkeit
Gasohol 10 10 % 3% Phasentrennung
Gasohol 11 10 % 2% Phasentrennung
Gasohol 12 10 % 1 % Phasentrennung

[0037] Nach der Einleitung jeder Titration wurde die L6sung wahrend 20 Sekunden leicht gerlhrt. Die resul-
tierende Wirkung lie® man 10 Minuten ruhen, bevor sichtbare Ergebnisse aufgezeichnet wurden.
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Beispiel 3 — Diesel

Kraftstoff Nr. Wassergehalt Additiv.  Bemerkungen

Diesel 1 0% 0 % klare Flissigkeit
Diesel 2 10 % 0 % Phasentrennung
Diesel 3 10 % 10 % klare Fliissigkeit
Diesel 4 10 % 9 % klare Fliissigkeit
Diesel 5 10 % 8 % klare Fliissigkeit
Diesel 6 10 % 7 % Phasentrennung
Diesel 7 10 % 6 % Phasentrennung
Diesel 8 10 % 5% Phasentrennung
Diesel 9 10 % 4 % Phasentrennung
Diesel 10 10 % 3% Phasentrennung
Diesel 11 10 % 2 % Phasentrennung
Diesel 12 10 % 1% Phasentrennung

[0038] Nach der Einleitung jeder Titration wurde die Lésung wahrend 20 Sekunden leicht geriihrt. Die resul-
tierende Wirkung lie® man 10 Minuten ruhen, bevor sichtbare Ergebnisse aufgezeichnet wurden.

Beispiel 4 — Alternativkraftstoff (bestehend aus Alkohol und einem Gemisch aus Kohlenwasserstoffen, wobei
der Alkohol den gréRten Anteil ausmacht)

Kraftstoff Nr. Wassergehalt Additiv  Bemerkungen

Alt.-Kraftst. 1 0% 0% klare Flussigkeit
Alt.-Kraftst. 2 10 % 0 % Phasentrennung
Alt.-Kraftst. 3 10 % 10 % klare Fliissigkeit
Alt.-Kraftst. 4 10 % 9 % klare Fliissigkeit
Alt.-Kraftst. 5 10 % 8 % klare Flissigkeit
Alt.-Kraftst. 6 10 % 7 % klare Fliissigkeit
Alt.-Kraftst. 7 10 % 6 % klare Fliissigkeit
Alt.-Kraftst. 8 10 % 5% klare Fliissigkeit
Alt.-Kraftst. 9 10 % 4 % klare Flissigkeit
Alt.-Kraftst. 10 10 % 3% klare Fliissigkeit
Alt.-Kraftst. 11 10 % 2 % Phasentrennung
Alt.-Kraftst. 12 10 % 1 % Phasentrennung

[0039] Nach der Einleitung jeder Titration wurde die Lésung wahrend 20 Sekunden leicht geriihrt. Die resul-
tierende Wirkung lie® man 10 Minuten ruhen, bevor sichtbare Ergebnisse aufgezeichnet wurden.
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Beispiel 5

Kraftstoff Nr. Wassergehalt Additiv. Bemerkungen

Benzin 1 0% 0% klare Fliissigkeit
Benzin 2 5% 0 % Phasentrennung
Benzin 3 5% 5% klare Fliissigkeit
Benzin 4 5% 4,5 % klare Flissigkeit
Benzin 5 5% 4 % klare Fliissigkeit
Benzin 6 5% 3,5 % klare Flissigkeit
Benzin 7 5 % 3% klare Flissigkeit
Benzin 8 5% 2,5 % klare Fliissigkeit
Benzin 9 5% 2% klare Fliissigkeit
Benzin 10 5% 1,5 % Phasentrennung
Benzin 11 5% 1% Phasentrennung
Benzin 12 5% 0,5 % Phasentrennung

[0040] Nach der Einleitung jeder Titration wurde die Lésung wahrend 20 Sekunden leicht geriihrt. Die resul-
tierende Wirkung lie® man 10 Minuten ruhen, bevor sichtbare Ergebnisse aufgezeichnet wurden.

Beispiel 6 — Gasohol (bestehend aus 90 % bleifreiem Normalbenzin mit 10 % denaturiertem Ethanol)

Kraftstoff Nr. Wassergehalt Additiv. Bemerkungen

Gasohol 1 0 % 0 % klare Fliissigkeit
Gasohol 2 5% 0 % Phasentrennung
Gasohol 3 5% 5% klare Fhissigkeit
Gasohol 4 5% 4,5 % klare Fliissigkeit
Gasohol 5 5% 4 % klare Fliissigkeit
Gasohol 6 5% 3,5 % klare Fliissigkeit
Gasohol 7 5% 3% klare Flissigkeit
Gasohol 8 5% 2,5 % klare Flissigkeit
Gasohol 9 5% 2 % klare Flissigkeit
Gasohol 10 5% 1,5 % Phasentrennung
Gasohol 11 5% 1% Phasentrennung
Gasohol 12 5% 0,5 % Phasentrennung

[0041] Nach der Einleitung jeder Titration wurde die Lésung wahrend 20 Sekunden leicht geriihrt. Die resul-
tierende Wirkung lie® man 10 Minuten ruhen, bevor sichtbare Ergebnisse aufgezeichnet wurden.
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Beispiel 7 — Diesel

Kraftstoff Nr. Wassergehalt Additiv. Bemerkungen

Diesel 1 0 % 0% klare Fliissigkeit
Diesel 2 5% 0 % Phasentrennung
Diesel 3 5% 5 % klare Flissigkeit
Diesel 4 5% 4,5 % klare Flussigkeit
Diesel 5 5% 4 % klare Fliissigkeit
Diesel 6 5% 3,5 % Phasentrennung
Diesel 7 5% 3% Phasentrennung
Diesel 8 5% 2,5 % Phasentrennung
Diesel 9 5% 2 % Phasentrennung
Diesel 10 5% 1,5 % Phasentrennung
Diesel 11 5% 1 % Phasentrennung
Diesel 12 5% 0,5 % Phasentrennung

[0042] Nach der Einleitung jeder Titration wurde die Lésung wahrend 20 Sekunden leicht geriihrt. Die resul-
tierende Wirkung lie® man 10 Minuten ruhen, bevor sichtbare Ergebnisse aufgezeichnet wurden.

Beispiel 8 — Alternativkraftstoff (bestehend aus Alkohol und einem Gemisch aus Kohlenwasserstoffen, wobei
der Alkohol den gréRten Anteil ausmacht)

Kraftstoff Nr. Wassergehalt Additiv  Bemerkungen

Alt.-Kraftst. 1 0% 0% klare Flussigkeit
Alt.-Kraftst. 2 5% 0% Phasentrennung
Alt.-Kraftst. 3 5% 5% klare Fliissigkeit
Alt.-Kraftst. 4 5 % 4.5 % klare Fliissigkeit
Alt.-Kraftst. 5 5% 4 % klare Flissigkeit
Alt.-Kraftst. 6 5% 3,5 % klare Fliissigkeit
Alt.-Kraftst. 7 5% 3% klare Fliissigkeit
Alt.-Kraftst. 8 5% 25 % klare Fliissigkeit
Alt.-Kraftst. 9 5% 2% klare Flissigkeit
Alt.-Kraftst. 10 5% 1,5 % klare Flussigkeit
Alt.-Kraftst. 11 5% 1% Phasentrennung
Alt.-Kraftst. 12 5% 0,5 % Phasentrennung

[0043] Nach der Einleitung jeder Titration wurde die Lésung wahrend 20 Sekunden leicht geriihrt. Die resul-
tierende Wirkung lie® man 10 Minuten ruhen, bevor sichtbare Ergebnisse aufgezeichnet wurden.

[0044] Zur Erfassung der sichtbaren Aspekte der Phasentrennung fiir das eine Prozent Wasser und 0,1 %

Titrationen wurde beschlossen, die Volumina auf das Zehnfache zu vergréRern, um genaue Ablesungen zu
ermoglichen. Deshalb wurde jeweils 1 Liter von jedem Kraftstoff in zwolf 2-Liter-MeRzylinder gefiilit.
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Beispiel 9

Kraftstoff Nr. Wassergehalt Additiv  Bemerkungen

Benzin 1 0% 0% klare Fliissigkeit
Benzin 2 1% 0 % Phasentrennung
Benzin 3 1% 1% klare Flissigkeit
Benzin 4 1% 0,9 % klare Fliissigkeit
Benzin 5 1% 0,8 % klare Fliissigkeit
Benzin 6 1 % 0,7 %  Kklare Flissigkeit
Benzin 7 1 % 0,6 % klare Fliissigkeit
Benzin 8 1 % 0,5 % Phasentrennung
Benzin 9 1% 0,4 % Phasentrennung
Benzin 10 1% 0,3 % Phasentrennung
Benzin 11 1 % 0,2 % Phasentrennung
Benzin 12 1% 0,1 % Phasentrennung

[0045] Nach der Einleitung jeder Titration wurde die Lésung wahrend 20 Sekunden leicht geriihrt. Die resul-
tierende Wirkung lie® man 10 Minuten ruhen, bevor sichtbare Ergebnisse aufgezeichnet wurden.

Beispiel 10 — Gasohol (bestehend aus 90 % bleifreiem Normalbenzin mit 10 % denaturiertem Ethanol)

Kraftstoff Nr. Wassergehalt Additiv.  Bemerkungen

Gasohol 1 0% 0% klare Flussigkeit
Gasohol 2 1 % 0 % Phasentrennung
Gasohol 3 1 % 1% klare Flissigkeit
Gasohol 4 1 % 0,9 % klare Fliissigkeit
Gasohol 5 1% 0,8 % klare Flissigkeit
Gasohol 6 1% 0,7 % klare Fliissigkeit
Gasohol 7 1% 0,6 % klare Flissigkeit
Gasohol 8 1 % 0,5 % klare Fliissigkeit
Gasohol 9 1% 0,4 % Phasentrennung
Gasohol 10 1% 0,3 % Phasentrennung
Gasohol 11 1% 0,2 % Phasentrennung
Gasohol 12 1% 0,1% Phasentrennung

[0046] Nach der Einleitung jeder Titration wurde die Lésung wahrend 20 Sekunden leicht geriihrt. Die resul-
tierende Wirkung lie® man 10 Minuten ruhen, bevor sichtbare Ergebnisse aufgezeichnet wurden.

Beispiel 11 — Diesel

Kraftstoff Nr. Wassergehalt Additiv  Bemerkungen

Diesel 1 0% 0% klare Fliissigkeit
Diesel 2 1% 0% Phasentrennung
Diesel 3 1% 1% klare Flissigkeit
Diesel 4 1 % 0,9 % klare Flissigkeit
Diesel 5 1% 0.8 % klare Fliissigkeit
Diesel 6 1 % 0,7 % Phasentrennung
Diesel 7 1% 0,6 % Phasentrennung
Diesel 8 1% 0,5 % Phasentrennung
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Diesel 9 1% 0,4 % Phasentrennung
Diesel 10 1% 0,3 % Phasentrennung
Diesel 11 1 % 0,2 % Phasentrennung
Diesel 12 1 % 0,1 % Phasentrennung

[0047] Nach der Einleitung jeder Titration wurde die L6sung wahrend 20 Sekunden leicht gerlhrt. Die resul-
tierende Wirkung lie® man 10 Minuten ruhen, bevor sichtbare Ergebnisse aufgezeichnet wurden.

Beispiel 12 — Alternativkraftstoff (bestehend aus Alkohol und einem Gemisch aus Kohlenwasserstoffen, wobei
der Alkohol den groéten Anteil ausmacht)

Kraftstoff Nr. Wassergehalt Additiv.  Bemerkungen

Alt.-Kraftst. 1 0 % 0 % klare Flissigkeit
Alt.-Kraftst. 2 1% 0% Phasentrennung
Alt.-Kraftst. 3 1% 1% klare Fliissigkeit
Alt.-Kraftst. 4 1 % 0,9 % klare Flussigkeit
Alt.-Kraftst. 5 1 % 0,8 % klare Flissigkeit
Alt.-Kraftst. 6 1 % 0,7 % klare Fliissigkeit
Alt.-Kraftst. 7 1 % 0,6 % klare Fliissigkeit
Alt.-Kraftst. 8 1 % 0,5 % klare Fliissigkeit
Alt.-Kraftst. 9 1 % 0,4 % klare Fliissigkeit
Alt.-Kraftst. 10 1 % 0,3 % klare Flissigkeit
Alt.-Kraftst 11 1 % 0,2 % Phasentrennung
Alt.-Kraftst. 12 1 % 0,1 % Phasentrennung

t

[0048] Nach der Einleitung jeder Titration wurde die L6sung wahrend 20 Sekunden leicht gerlhrt. Die resul-
tierende Wirkung lie® man 10 Minuten ruhen, bevor sichtbare Ergebnisse aufgezeichnet wurden.

PRUFUNG - USA

[0049] Prifung der Auspuffgas-Emissionen bei Verwendung von Indolin-Kraftstoff mit Behandlung mit einem
Additiv, das bekannt daflr ist, eine Hauptkomponente zur Stabilisierung von Kraftstoff zu sein.

Einflhrung

[0050] Mit der Ablésung des verbleiten Benzins wurde es zwingend erforderlich, die maximale Verbrennung
des verfugbaren Kraftstoffs zu ermdglichen, um durch eine vollstandige Verbrennung einer groRtmoglichen
Menge Kraftstoff die Leistung zu maximieren und die Umweltverschmutzung zu minimieren. Die zum Vergleich
der Ergebnisse von behandeltem und unbehandeltem Kraftstoff angeordneten Tests wurden unter extremen
Kontrollen durchgefiihrt, und es wurde Indolin eingesetzt, da dieser Kraftstoff einen sehr viel konstanteren Koh-
lenstoffgehalt aufweist als unverbleites Benzin.

Experimentelle Einzelheiten

[0051] Das verwendete Fahrzeug war ein 1993 in Kalifornien zugelassener Mercury Cougar mit 26.333 Mei-
len auf dem Tachometer. Dieses Fahrzeug ist mit einem 3,8 Liter-Motor mit einem SFI-Kraftstoffsystem ausge-
rustet und verfligt Gber ein Tragheitsgewicht von 38.875 pounds. Dieses Fahrzeug wurde durch die Testlabo-
ratorien bei Roush Laboratories, Los Angeles, Kalifornien zur Verfigung gestellt und von ihnen fir den Test
vorbereitet.

[0052] In Ubereinstimmung mit dem Bundestestverfahren CFR 40, auch bekannt als LA4-Test, wurde ein
Fahrgestell-Dynamometer ahnlich einem Clayton-Wasserbremsenmodell verwendet.

[0053] Das Fahrzeug wurde zunachst mit Indolin vorkonditioniert, wobei dies in nachstehender Reihenfolge
geschah:
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1) Entleeren und Fiillen des Tanks mit Indolin auf 40 % seines Fassungsvermogens.

2) Abtrennen der Fahrzeugbatterie, um falsche Werte durch den Kraftstoff-Computer auszuschlie3en.

3) Fahrzeug Uber 10 Meilen am Dynamometer unter den vorgeschriebenen Kontrollbedingungen fahren
und dann mindestens 12 bis maximal 24 Stunden die Flussigkeit einwirken lassen.

Vorgeschriebene Kontrollbedingungen:

[0054] Beim Vergleich von mit Additiv versetztem Kraftstoff und Basiskraftstoff wurde zunachst der Test mit
Basiskraftstoff durchgefihrt.

[0055] Die Einwirkzeit von der Vorkonditionierung bis zum Test betrug 15 Stunden, die Einwirktemperatur be-
trug 76°F, und das Quecksilber-Barometer stand bei 29,85 mm.

Kontrollbedingungen fir den mit Additiv versetzten Kraftstoff

[0056] Der Test mit dem mit Additiv versetzten Kraftstoff wurde erst durchgefiihrt, nachdem ein anderer Vor-
konditionierungstest abgeschlossen war.

[0057] Die Einwirkzeit von der Vorkonditionierung bis zum Test betrug 20,5 Stunden, die Einwirktemperatur
betrug 76°F, und das Quecksilber-Barometer stand bei 29,82 mm.

[0058] Da die interessierenden Ergebnisse in einer potentiellen Reduzierung der Kohlenwasserstoff- und
Kohlenmonoxid-Emissionen bestanden, wurde nach dem Sammeln der verdiinnten Abgase in Tedlar-Sacken
ein Flammenionisationsdetektorsystem (FID-System) benutzt. Der Inhalt dieser Sacke wurde innerhalb einer
Stunde nach dem Test analysiert, damit kein Verlust an irgendwelchen empfindlichen Komponenten auftrat,
die flr eine Gesamterfassung der Kohlenwasserstoffe erforderlich waren.

[0059] Da eine vollstandigere Verbrennung erwartet wurde, erfolgte der CO-Nachweis in Ubereinstimmung
mit dem LA4-CVS11-Test gemall den Empfehlungen des California Air Resources Board.

Testkriterien:
[0060] Die Vorkonditionierung bestand in einer LA4-Testfahrt, die 505 Sekunden plus 873 Sekunden dauerte.
[OOG:I] Der Test mit dem Basiskraftstoff bestand in einem Kaltstart fiir die Dauer von 505 Sekunden, einer kal-
ten Ubergangsphase von 873 Sekunden Dauer, einer 10 Minuten dauernden Verweilphase und einer heilen
Ubergangsphase von 505 Sekunden Dauer. Die Gesamtzeit betrug 1883 Sekunden.
[0062] Der Test mit dem mit Additiv versetzten Kraftstoff bestand in einem Kaltstart fiir die Dauer von 505 Se-

kunden, einer kalten Ubergangsphase von 873 Sekunden, einer 10 Minuten dauernden Verweilphase und ei-
ner heiBen Ubergangsphase von 505 Sekunden Dauer. Die Gesamtzeit betrug 1883 Sekunden.
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Ergebnisse und Diskussion:

HC-Basis-  HC mit CO-Basis-  CO mit

kraftstoff Additiv kraftstoff Additiv
Sack 1 53,228 47,832 212,617 160,591
Sack 2 0,641 0,549 24,888 22,699
Sack 3 4,356 2,842 39,765 14,449

Alle Angaben in ppm

Q

0)

,07

Durchschnittliche Ver- HC
besserung in % 27,1

W

[0063] Wie ersichtlich ist, wurde eine Reduktion an Kohlenwasserstoffen und Kohlenmonoxid erreicht. Ob-
wohl dies ermutigend war, bewies die Tatsache, dall die Kontrollbedingungen keine Variationen der Umge-
bungstemperatur zulieRen, die Theorie, dall durch die Schaffung einer monomolekularen Schicht eine Vertei-
lung des Kraftstoffes in einem besseren Zustand mit weniger Widerstand zugefiihrt ermdglicht wird.

[0064] Die deutlichsten Verbesserungen wurden bei Sack Nr.3 festgestellt. Dies bestatigt, dal® die heilte
Ubergangsphase des Tests eine Temperaturdifferenz zulieR, um auch eine Reaktion mit einem Zusatzlésungs-
mittel zu ermoglichen.

[0065] Die Ermutigung durch diese Ergebnisse veranlalite uns, die Tests fortzusetzen, jedoch mit groRerer
Genauigkeit bei den Messungen und unter Einsatz eines Kraftstofftanks wie bei normalen Umgebungsbedin-
gungen.

[0066] Ort fiir die Durchfiihrung hierflir war die Firma Associated Octel Co. Milton Keynes, England.
PRUFUNG - VEREINIGTES KONIGREICH

[0067] Erreichen von mehr Meilen pro Gallone mit einem bleifreien Referenzbenzin, das mit einer Kraftstoff-
komponente in einem Verhaltnis von 1:1000 versetzt ist. Die Kraftstoffkomponente ist ein bedeutender Faktor,
der zur Stabilisierung des Kraftstoffs beitragt. Die Reduzierung beim CO, bestatigte, daf} die Messungen des
Kraftstoffverbrauchs nach Gewicht mit unseren Anspriichen im Einklang stehen.

Einflhrung

[0068] Mit der AblGsung des verbleiten Benzins wurde es zwingend erforderlich, die maximale Verbrennung
des verfligbaren Kraftstoffs zu ermdglichen, um durch eine vollstandige Verbrennung einer grofitmoglichen
Menge Kraftstoff die Leistung zu maximieren und die Umweltverschmutzung zu minimieren. Die zum Vergleich
der Ergebnisse von behandeltem und unbehandeltem Kraftstoff angeordneten Tests wurden kontrolliert durch-
geflhrt, und RF-08-Vergleichsbenzin wurde in einem Mercedes M111-Priifstandversuchsmotor eingesetzt. Die
Ergebnisse wurden vor dem Katalysator aufgenommen.

Experimentelle Einzelheiten
[0069] Der verwendete Motor war eine Mercedes M111-Maschine, die von den Versuchslaboratorien der Fir-
ma Associated Octel Co. geliefert wurde. Die Einzelheiten wurden entsprechend den NAMAS-Standards re-

gistriert.

[0070] Das Fahrzeug wurde zunachst mit Basiskraftstoff in folgenden Schritten vorkonditioniert
1) Vorbereitung eines 55-Liter-Fasses mit RF08-Benzin und Anordnen des Fasses aulierhalb der Priifbox
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als Simulation eines regularen Kraftstofftanks.
2) Reinigen und Polieren des Zylinderkopfes und Ausfiihrung des Basistestprogrammes von Vollgas (4500
U/min) bis hinunter zum Leerlauf.

[0071] Nach dem Basislauf den Kraftstoff im Verhaltnis 1:1000 mit Additiv versetzen und Vorbereitung und
Prifung wie beim Basiskraftstoff durchfihren.

Vorgeschriebene Kontrollbedingungen

[0072] Der Test von mit Additiv versetztem Kraftstoff gegen Basiskraftstoff wurde zunachst mit Basiskraftstoff
durchgefiihrt.

Kontrollbedingungen fir den mit Additiv versetzten Kraftstoff

[0073] Der Test mit dem mit Additiv versetzten Kraftstoff wurde erst durchgefiihrt, nachdem ein anderer Vor-
konditionierungstest abgeschlossen war.

[0074] Da die interessierenden Ergebnisse in einer potentiellen Reduzierung der Kohlenwasserstoff- und
Kohlenmonoxid-Emissionen bestanden, wurde nach dem Sammeln der verdiinnten Abgase in Tedlar-Sacken
ein Flammenionisationsdetektorsystem (FID-System) benutzt. Der Inhalt dieser Sacke wurde innerhalb einer
Stunde nach dem Test analysiert, damit kein Verlust an irgendwelchen empfindlichen Komponenten entstand,
die flr eine Gesamterfassung der Kohlenwasserstoffe erforderlich waren.

[0075] Da eine vollstandigere Verbrennung erwartet wurde, erfolgte der CO-Nachweis in Ubereinstimmung
mit den NAMAS-Empfehlungen.

[0076] Der Kraftstoffverbrauch wurde durch Kontrollwagungen ermittelt, die beim simulierten Kraftstofftank
auf 100 ml genau vorgenommen wurden.

[0077] Die gezeigten Ergebnisse stehen fiir einen im August 1995 bei 2500 U/min durchgefiihrten Test und
dessen vollstandige Wiederholung im November 1995. Die gezeigten Ergebnisse stehen fir einen bei 1800
U/min durchgeflihrten Test bei Verwendung von RF83-Kraftstoff, der iber engere Spezifikationen verfiigt als
RF08-Kraftstoff.
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ERGEBNISDATEN (MERCEDES M111 PRUFSTANDTEST)

MAXIMALE ERGEBNISSE

Einheiten g/KWh
(6(0)] CO, HC NOx BSFC
1.800 U/min gedrosselt
Basiskraftstoff 48,7 1620,36 9,20 10,11 550,01
2,500 U/min gedrosselt
Basiskraftstoff 41,3 1221,6 54 12,99*% 403,78
1.800 U/min gedrosselt
mit Additiv 3301 117974 7,02 591 381,91
2.500 U/min gedrosselt
mit Additiv 36,12  1012,6 5,53 8,006% 3374
* kennzeichnet vollstindig
gedffnete Drosselklappe
Einheiten

1.800 U/min gedrosselt
Basiskraftstoff

2,500 U/min gedrosselt
Basiskraftstoff

1.800 U/min gedrosselt
mit Additiv

2.500 U/min gedrosselt
mit Additiv

cO co, HC

2185 72252 41,03
450,3 142679 63,15
147,18  5262,8 31,22
416,2 11668,6 63,76

NOx MEC
45,05 2453
349,6 4716
26,31 1703,72
137,26 3888
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ERGEBNISDATEN (MERCEDES M111 PRUFSTANDTEST)

DURCHSCHNITTLICHE ERGEBNISSE

Einheiten &/KWh

(6[0] CO, HC NOx BSFC

1.800 U/min gedrosselt

Basiskraftstoff 48,1 1565,8 8,81 9,15 527.5
1.800 U/min gedrosselt
mit Additiv 37,2 1285,3 7,81 7,14 423,59
2,500 U/min gedrosselt
Basiskraftstoff 40,2 11546 5,465 13,045 348,74
2.500 U/min gedrosselt
mit Additiv 36,13 1012,6 4,91 8,10 337,46
Einheiten g/h
CO €0, HC NOx MEC

1.800 U/min gedrosselt
Basiskraftstoff 214,53  6967,81 39,20 40,72 234738

1.800 U/min gedrosselt
mit Additiv 165,54 5719,59 34,75 31,77 1884,58

2,500 U/min gedrosselt
Basiskraftstoff 462,98 1330098 62,94 150,24 4431,05

2.500 U/min gedrosselt
mit Additiv 415,99 11661,61 56,09 93,24 3885,84

PRUFUNG - VEREINIGTES KONIGREICH Diesel

[0078] Aufgrund der obigen positiven Ergebnisse nahmen wir willkiirlich ein Dieselfahrzeug und verwendeten
eine Dosierung von 1:1000 fir einen vorher und nachher durchgefiihrten Rauchtest.

[0079] Die Ergebnisse waren auflerst ermutigend und bestatigten erneut die beiden Aspekte der Erfindung
mit dem Verhaltnis 1:1000. Die hervorragende Starke ist die Ausbildung einer monomolekularen Schicht.

[0080] Die beiden Graphiken zeigen einen Gesamtprozentsatz der Ru3-Reduzierung von 66 %, und bei Ver-
wendung einer Rauchzahl-Konversionstabelle betragt die Reduktion der Feststoffe 71,7 %.
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DIESELTEST
Fahrzeug: FORD "Fiesta" Diesel
Test: wie bei M.O.T.-Standards
Kriterien: die Abgas-Emissionen liegen bei Diesel unter 2,5
m~(k)
Verfahren: Vorkonditionierung (Oltemperatur-Kontrolle)

Schneller Leerlauftest Nr.1

Schneller Leerlauftest Nr.2

Schneller Leerlauftest Nr.3

Schneller Leerlauftest Nr.4

Leerlauf, bis der Fliehkraftregler "abregelt", danach
wird die Ablesung

vorgenommen. Der Computer entscheidet, wieviele
Ablesungen vor

dem Mitteln von "k" erforderlich sind.

Patentanspriiche

1. Ein Kraftstoffgemisch bestehend in Kombination aus Kraftstoff und einem geringen Anteil eines Kraft-
stoffadditivs, wobei das Additiv aus einem Fettsduremonoethanolamid oder einem Fettsdurediethanolamid, ei-
nem Alkoholethoxylat und einem Fettsdureethoxylat besteht, worin die Volumenanteile von Fettsauremonoe-
thanolamid oder Fettsdurediethanolamid und Fettsdureethoxylat im wesentlichen gleich grof sind.

2. Ein Kraftstoffgemisch bestehend in Kombination aus Kraftstoff und einem geringen Anteil eines Kraft-
stoffadditivs, wobei das Additiv aus einem Fettsduremonoethanolamid oder einem Fettsdurediethanolamid, ei-
nem Alkoholethoxylat und einem Fettsaureethoxylat besteht, worin das Fettsaureethoxylat etwa 25 Volumen-
prozent des Additivs ausmacht.

3. Ein Kraftstoffgemisch gemaf einem der Anspriche 1 oder 2, worin das Additiv ein nichtionisches Tensid
ist.

4. Ein Kraftstoffgemisch gemaf einem der voranstehenden Anspruche, worin das Additiv einen HLB-Wert
von etwa 8 aufweist.

5. Ein Kraftstoffgemisch gemaR Anspruch 4, worin der Kraftstoff ein Alkohol ist.

6. Ein Kraftstoffgemisch gemafR Anspruch 1 oder 2, worin das Additiv in einem Gewichtsverhaltnis von
etwa 1:1000 vorliegt.

7. Ein Kraftstoffgemisch gemal Anspruch 1 oder 2, worin die Inhaltsstoffe des Additivs in einem Volumen-
verhaltnis von Gesamtadditiv zu Kraftstoff von 0,5 bis 1:1000 vorliegen.

8. Ein Kraftstoffgemisch gemafR Anspruch 7, worin das Additiv zu Kraftstoff-Volumenverhaltnis etwa 1:1000
betragt.

9. Ein Kraftstoffgemisch gemaf einem der Anspriiche 1 oder 2, einen Leichtfraktionskraftstoff und ein Ad-
ditiv enthaltend, das mit dem ausgewahlten Kraftstoff mischbar ist, wobei der Kraftstoff, das Additiv und vor-
handenes Wasser ein homogenes Gemisch bilden.

10. Ein Kraftstoffgemisch gemaf Anspruch 9, worin die leichte Fraktion eines der folgenden ist:
— Benzin;
-0l
— Alkohol;
—eine C.- bis C,;-Kohlenstoffkette;
—eine C.- bis C,,-Kohlenstoffkette;
— ein aromatischer Kohlenwasserstoff;
—eine C,,- bis C.-Kohlenstoffkette;
—eine C,,- bis C,;,-Kohlenstoffkette;
—eine C.- bis C,,-Kohlenstoffkette;
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—eine C,;- bis C,;-Kohlenstoffkette.

11. Ein Verfahren zur Vermeidung der Ablagerung von wahrend der Kraftstoffverbrennung gebildeten Ne-
benprodukten, dadurch gekennzeichnet, dass man eines mit Kraftstoffes mischbares Additivs gemaf einem
der Anspriiche 1 oder 2 dem Kraftstoff zumischt.

12. Ein Verfahren gemafl Anspruch 11, worin das Nebenprodukt eines der folgenden ist:
— Eisenformiat;
— ein Aldehyd;
— eine Persaure;
— ein Peroxid;
— Kohlenmonoxid, das beim Verbrennen in einem Motor reduziert wird;
— ein Kohlenwasserstoff, der reduziert wird;
- NO,, das reduziert wird,
- CO,, das reduziert wird.

13. Ein Kraftstoffgemisch gemaf Anspruch 1, 2 oder 10, worin der Kraftstoff einer der folgenden ist:
— Diesel;
— Diesel und Alkohol;
— Diesel und Kerosin;
— Diesel und eine C.- bis C,,-Kohlenstoffkette;
— Diesel und eine leichtere Fraktion.

14. Ein Kraftstoffgemisch enthaltend in Kombination einen Kraftstoff und ein Kraftstoffadditiv, worin das Ad-
ditiv eine kleinere Menge eines Fettsdurediethanolamids, eines Alkoholethoxylats und eines Fettsaureethoxy-
lats enthalt, wobei der Grad der Ethoxylierung derart gewahlt ist, dass ein langzeitstabiles Kraftstoffgemisch
gebildet wird und wobei das Additiv in einem der folgenden Massenverhaltnisse von Additiv zu Kraftstoff vor-
handen ist:

—von 1:100 bis 1:1000;
—1:500;
- 1:400;
- 1:300;
- 1:200;
-1:100.

15. Verwendung eines Kraftstoffgemischs nach einem der Anspriiche 1 bis 10, 13 und 14 zur Vermeidung
der Ablagerung von wahrend der Kraftstoffverbrennung gebildeten Nebenprodukten.

Es folgen 9 Blatt Zeichnungen
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Anhangende Zeichnungen

%H.0O

012345678910

1:100 Stabilisator
C5

@5%IIIIIIIIlllllllllllllllllllll

C10

Durchschnittliche Kohlenstoffkette
des Kraftstoffes

C15

= Fettsdure
MM = Alkohol

E=— = Superethanolamid

=

T = Ethoxylat
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Stabilisatortafel (Di)
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Durchschnittliche Kohlenstoffkette
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Stabilisatortafel (Tri)

%H-.0

1:100 Stabilisator 0123456780910

= Fettsdure

= Alkohol
= Supertriethanolamid

Ethoxylat

=Alkohol kann aufgrund der Viskositdt des
Stabilisators erforderlich sein
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CARB. LA4 TEST
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Vergleichsergebnisse beim "Mercedes M111"

1750~ 50- 13- 10- 600-
1400- | 40-| Pl 12- w-
1050- |12 30-|fe 9- 3%-|
g/Kwh |35
700- {5 2- - ? - .
350~ 10- 3 é 1o-|
0 0 /1) Y 0
Additiv X i/ X iV X i/
Max. % Nutzen| 27.97 42.4 38.98 32.2
CO, Co NO« BSFC
Maximaler Nutzen - 1.800 U/min gedrosselt
1250- 50- 1s- 10- 600+
1000~ 12- B 40-
750- 9- 360-
g/Kwh |g
500 : 6- 240
250 3- é 10-
0 MZ .= ,
Additiv X i/ X i/ X
Max. % Nutzen] 20.64 61.8 13.55 19.67
CO: NOx HC BSFC

Maximaler Nutzen - 2.500 U/min gedrosselt
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Vergleichsergebnisse beim "Mercedes M111"

1335 50- 13- 10- 600-
40- 12- 10- | BB
: 30- Z g 350- ||
g/Kwh i é
: / 6 20-
10-|§ g 3- 120-
0 | é o IR n
Additiv X i/ X i/
¢"/oNutzen 21.3 29.7 28.8
O o NOx
Durchschnittl. Nutzen - 1.800 U/min gedrosselt
1230- 50- 15- 10- 600-
40- | g 12- 3 40-
% 3- V 9- 6 -
g/Kwh 7
20- 6- é 240- | I
10- 3- é 120-
/I /1 0 |
Additiv : X i/ XV X i/
@ % Nutzen 14.08 11.3 61.0 14.03
CO; Cco NOx BSFC

Durchschnittl. Nutzen - 2.500 U/min gedrosselt
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Rauch-Vergleichstest beim "Ford Diesel 1.8 Motor"
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Partikel-Rauchwert-Konversionsdiagramm
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