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Autonoma de México

In accordance with your request the Laboratory of Emission Control (LCE) of the Engineering Faculty of UNAM has valued the device called: Optimiser of Combustion mark SuperTech in diesel and fuel vehicles, property of the company Euro Fuelsaver Company, S.A. de C.V.

With the aim to verify such effects some tests, here along described have been done using the equipment detailed in this report, complete of concerning interpretations of the results obtained during the test.           

The tests, the descriptions of the equipment and the interpretation of the results have been organised using consecutive numbers to have a clear and simple referring table.        

A testing vehicle NISSAN Tsuru berlina model 2000, with 134,366 km run, standard transmissions, 4 cylinders in line, moving of 1.6 litri, compression report of 9.3, power of  105 hp at 6000 rpm, and a couple of  138 N.m at 4000 rpm., has been used.
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Foto 1. Vehicle monitorised on dynamometric roll-bench 

2. This vehicle has been put on dynamometric roll-bench to run a cycle which is characteristic of the Metro Area of the Valley of Mexico, and have registered second by second: oil temperature, speed of vehicle and concentration level of the following gasses: monoxide of carbon (CO), carbon dioxide (CO2), oxygen (O2), uncombusted hydrocarbons  (HC) and nitrogen oxide (Nox).

3. A hybrid load, corresponding to a vehicle whose weight is between 963 and 1080 kg. has been applied, and a load on road equal to 8.8hp  according to the normative NMX-AA-011-1993- CSFI, which points out these characteristics using this testing method  for the evaluation of the gas emission of new vehicles using fuel
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Foto 2
2. Simulation of a driving cycle characteristic of the Valley of México

4. This dynamometer is used during dynamic tests on light vehicles (not more than 3800 kg gross weight). It measures Couple, Power, Speed, distance ran by the vehicle, level of polluting gas emissions (CO, HC, CO2, Nox, O2), engine revolutions, 8 channels to register temperature atmospheric pressure, environment temperature and humidity of the testing hall. In the same time it controls the ramp accessing to the pneus/tires as security means for those whom operate with the machineries. It is endowed of a power absorbing unit (brake) of contrary currents to the applications to the load on road which corresponds to pneu/tire friction on  the floor and the action of the wind during the moving.. It is, furthermore, endowed of steers combined to brake disks to simulate the vehicle’s hybrid.                   
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Fig. 3 Steers for the hybrid load of the tested vehicle.       

5. The control of the dynamometer is held on a computer, together with the electronic power module and digital-analogical. It generates a system representing the involved variables in numeric and/or graphic form for the test.  It develops a system that is able to create a base of data with the info obtained during the same tests. Thus to avoid the user to have lectures done during the testing.
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Foto 5 . Equipment which registers the data to be analysed 

6. The tests described in point 2 are repeated at least 3 times, and this confirms the measurement of the concerned variables are congruent , so that when similar values are not obtained these may be put aside by repeating the tests. In general one tends to avoid the dispersion of the values, trusting the obtained results. These first tests have been done without installing the Optimiser of Combustion Supertech, since they are the base line, therefore the values of consumption and the level of concentration of the 5 gasses  mentioned at point 2 that the vehicle emits on road  and in this particular case of the tested vehicle.                                                                                                   

7. For the measurement of fuel consumption a analogical lamba is used, as it may be observed in photo 1, of 2 grams. The weight is registered (mass) of fuel every 10 seconds to learn its behaviour during the testing cycle, thus to give an estimation of fuel consumption or performance of the tested vehicle in terms of km/ litre or km/kg. It is important to notice that this is not a standard test for the underlining of the performance since, in that case, the tested vehicle should run at constant speed on a flat road and without wind.                            

8. On the next phase the test have been done in the same way as described in points 2 and 6 but this time with the use of the Optimiser of Combustion  Supertech. The device has been installed inside the fuel tank as shown in fig.7, and the same fuel tank has been agitated and moved to simulate the state of the fuel tank while the vehicle is moving on road. It’s easy to realise that the movement of whatever vehicle on road gives bigger possibility to all molecules of fuel to stay in contact with the device SuperTech and this is indeed what we try to simulate. 
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Foto 6. Optimiser Supertech, before its installation inside the fuel tank.
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8. Once the experimental data of the “base line” and of the tests with the Optimiser SuperTech are obtained, the same are put and summarised in graphics which we , here along, show  and based on these, a description of the behaviour of the tested vehicle WITH and WITHOUT the  Optimiser of Combustion Supertech 

9.Figures 1 e 2 objectively show how realistically simile, the simulation of the run cycle was, this means that the test were well reproduced and no significant dispersion has been registered. These graphics help to learn the deceleration during the test and that all these characteristics were present during the test both WITH and WITHOUT the Optimiser SuperTech..

10. In the same way Figure 3 e 4, which show the average value of the engine oil temperature indicates a very simile behaviour both with and without SuperTech. Maybe the temperature is a bit higher at the beginning WITH the device installed, during the first 200 seconds, but anyway only of 2 or 3 grads. If we compare both graphics the value of the temperature is maintained quite constant.     .

11. As regards the different gasses that have been measured during the acceleration, the breaking, or maintaining the speed constant or zero (stopped) fig 7 demonstrates a visible bettering regarding carbon dioxide (CO2) thanks to the use of the combustion optimiser SuperTech its level is far more stable and is maintained under 13% which is a good index indicating that the reactions, during the combustion, are more homogeneous even during the passage from acceleration to deceleration. Kyoto’ Protocol, referring to this situation, has requested all countries to reduce the emission of CO2 which is one of the gasses provoking high greenhouse effects.

12. Regarding carbon monoxide emissions in fig. 8, the red line shows a tendency in reducing the concentration of this gas, that as known, the lower the quantity of this gas is the better combustion will be. The vehicle’s engine, even without the influence of SuperTech, shows a good level of production, approx. between 0.4 and 0.4%, but with the use of SuperTech the range could be between 0.5 e 0.3 % in average. Even if this tendency is observed, the same values, which are low, do not permit to have such a relevant difference. 

13. In fig. 9, we notice the concentration of hydrocarbons that have missed the combustion process and catalytic action. Here a good decrease is noticed due to the influence of the combustion optimizer SuperTech during the whole cycle of testing, including some paths where high accelerations have been registered and in this case the concentrations of hydrocarbons is visibly low, under 70ppm. 

14.to observe the concentration of oxygen inside the exhaust pipe of the vehicle, fig. 10 shows that the use of SuperTech settles the concentration of this gas, its value is over the permitted value according to Mexicans official normative: NOM-041-SEMANART-2006, which fixes the maximum gas emission level coming from fuel circulating vehicles’ exhaust pipe.   This limit is of 3% and the value, which is maintained stable, is approx. of 3.54%. Anyhow note the fluctuation of this gas without the use of SuperTech go from 2.5 and above 4%. It is quite probable that the engine might have and opening within the exhaust system creating such fluctuations but the surprising and important thing is that the device SuperTech manages to settle such concentration. It seems that it uses the exceeding oxygen to oxidize partially burnt products or oxidize those that have missed the combustion process.  

15.The generation of nitrogen oxide decreases, thanks to the use of SuperTech even if in marginal way a reduction of this production is observed during the whole cycle. The same normative 041 fixes, as limit, 1500ppm in newer vehicles and here we may observe, using SuperTech they reach a maximum of 1000ppm, but in average they keep under 500ppm. 

16. With the consignee of 20 pages that confirm the global report of the study and through these graphics, photos and analyse of the results, we conclude the study of evaluation referred to the aim of this document

17. The results are totally objective, therefore the Laboratory of Emission Control of UNAM’s Engineering Faculty, declares to have inclination or tendency at its regard. 

Signed in conformity the total pages, in the City University, Mexico City the 4th day of the month of January 2008
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[image: image11.png]2. Dicho vehiculo se mont6 sobre los rodillos del dinamémetro de chasis para darle
seguimiento a un ciclo de manejo caracterfstico de la Zona Metropolitana
del Valle de México, registrando segundo a segundo: temperatura del aceite,
velocidad del vehiculo y niveles de concentracién de los siguientes gases: monéxido

de carbono (CO), biéxido de carbono (CO.), oxigeno (0.), hidrocarburos no
quemados (HC) y 6xidos de nitrogeno (NOx).

3. Se aplict carga inercial corespondiente a un vehfculo cuyo peso se encuentra en el N
intervalo: 963 ~ 1080 kg, y se le aplic una carga de camino igual a 8.8 hp, de ~
acuerdo a Ia norma NMX-AA-011-1993-CSFT, que sefiala estos requisitos para M
aplicar este método de prucba en l evaluacion de emisiones de gases del escape de 2

los vehiculos automotores nuevos en planta, que usan gasolina como combustible.

Foto 2. Seguimiento de ciclo de manejo caracteristico del Valle de México.
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[image: image13.png]4. Este dinamémetro de chasis se utiliza para realizar pruebas dindmicas en vehiculos
ligeros (no més de 3800 kg de peso bruto vehicular). Mide Par, Potencia, Velocidad,
distancia recorrida por el vehiculo, nivel de emisiones contaminantes (CO, HC, CO,, NOX,
04), régimen del motor, 8 canales para registrar temperaturas, asi como la presién
‘atmosférica, temperatura ambiente y humedad relativa de la sala de ensayos. A su vez
controla Ja rampa neumética para dar acceso a los vehiculos y algunas medidas de
seguridad para quienes operan dicho equipo. Cuenta con una unidad de absorcién de
potencia (freno) e corrientes pariisitas para aplicar la carga de camino, que corresponde a
la friccién de los neuméticos con el pavimento y al amrastre con el viento durante su
desplazamiento. Cuenta ademés con volantes acoplados al rodillo del freno para
simular la inercia del vehfculo.

Foto 3. Volantes para aplicar carga inercial al vehiculo de prueba




[image: image14.png]5. El control del dinamémetro se tiene en una PC, junto con el modulo de electronica
de potencia y analogico-digital. Genera un sistema que espliega las variables de
interés de forma numérica y/o gréfica de la prueba. Desarrollar un sistema capaz de
crear una base de datos con la informacion recabada durante las pruebas, para
evitar que ¢l usuario tenga que hacer lecturas durante las pruebas.

Foto 5. Equipo en donde se registran los datos a analizar.

6. Los ensayos descritos en el punto 2 se repiten al menos 3 veces, para corroborar
que las mediciones de las variables de interés sean congruentes, de forma que
‘cuando no se tengan valores similares, se puedan desechar y repetir los ensayos. En
general se busca evitar la dispersién de valores y poder confiar en los resultados
obtenidos. Estos primeros ensayos se realizaron sin instalar ¢l Optimizador de la
Combustién Supertech, ya que constituyeron la linea base, es decir los valores de
consumo y de los niveles de concentracion de los 5 gases mencionados en el
numeral 2, que emite un vehiculo por la calle, en este caso particularmente €l
vehiculo de prueba.

7. Para la medicién del consumo de combustible, se utiliza una béscula analgica,
como se puede observar en la foto No. 1, con una resolucién de 2 gramos. Se
registra el peso (masa) del combustible cada 10 segundos para saber su
comportamiento durante el ciclo de prueba, y finalmente poder hacer una




[image: image15.png]estimaci6n del consumo de combustible, o rendimiento el vehiculo de prueba en
km/litro, o km/kg. Es importante hacer notar que esta no es una prueba estdndar
para conocer el rendimiento, para ello se debers someter al vehiculo de prueba a
unavelocidad constante en una carretera lana y sin viento.

8. Enlasiguiente etapa de la prueba, los ensayos se realizaron de forma idéntica como
se describe en los numerales 2 y 6, pero ahora con el uso del Optimizador de la
Combustién Supertech. Para tal efecto, se instal6 en el deposito de combustible el
dispositivo como se muestra en la foto No. 7, y dicho depdsito se agito o se movié
para simular su situacion en el tanque de gasolina cuando el vehiculo se mueve. Es
facil intuir que con el movimiento del cualquier vehiculo, cuando circula por las
calles, existe mayor probabilidad de que todas las moléculas del combustible
tengan contacto con el dispositivo Supertech, y es lo que tratamos de simular.

Foto No. 6 Optimizador Supertech antes de ser introducido en el depésito
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Foto No. 7 Instalacién correcta del Optimizador, aprox. 45° con la horizontal \

8. Una vez que se tienen los datos experimentales de a “linea base” y e los ensayos \\
con el optimizador Supertech, se ordenan y se condensan en las grficas que a \

continuacién se muestran, y con base en ellas se hace una descripcion del \
comportamiento del vehfculo de pruebas CON y SIN el Optimizador de la
Combustion Supertech

9. Las figuras 1y 2 muestran objetivamente la gran similitud en el seguimiento del
ciclo de manejo, es decir que los ensayos se reprodujeron bien, no hay una
dispersion significativa. Dichas gréficas sirven también para conocer las
velocidades que se alcanzan, los perfodos sin velocidad, aceleraciones y
desaceleraciones durante el ensayo, y ademds que todas estas caracteristicas
estuvieron presentes durante los ensayos CON y SIN Optimizador Supertech.

10. De igual forma las figuras 3 y 4 , que muestran el valor promedio de la temperatura
del aceite del motor durante los ensayos, indica un comportamiento muy semejante




[image: image17.jpg]con el uso de Supertech y sin él. Quizd un poco més alta la temperatura al inicio
de los ensayos CON el dispositivo, durante los 200 primeros segundos, pero 2.6 3
grados Gnicamente. Si comparamos ambas graficas, el valor de dicha temperatura
se mantiene casi constante.

11. Las figuras 5y 6 se refieren al consumo de combustible que se midi6 durante los
3 ciclos SIN y 3 ciclos CON el uso de Supertech. El promedio SIN el uso de
Supertech es de 0.438 kg y CON el uso de Supertech dicho promedio fue de 0.45 ke.
El promedio de la distancia recorrida durante los ensayos es de 5.027 km, asf que si
consideramos estos valores y la densidad de la gasolina magna que fue usada en los

.729(kg £) ), se pueden

ensayos, y que también se midi6 repetidas veces (5
inferir los siguientes datos:

Pardmetro de interés | SIN Supertech | CON Supertech
Litros consumidos 0.6008 o673
Rendimiento en volumen | 836 km/f | 8.14km/{
Rendimientoenmasa | 1147 km/kg | 11.17 kmikg

12.En lo referente a la tasa de produccién de los distintos gases que se midieron al
acelerar, frenar o mantener una velocidad constante o cero (parada). La fig. 7
muestra una mejoria notable en la produccion de bi¢xido de carbono (CO) al usar
¢l optimizador de combustién Supertech, la tasa es mucho més estable y se
‘mantiene por debajo del 13 %, un buen indicativo e que las reacciones durante la
combustién son més homogéneas aun en los transitorios de aceleracion y
deseleracion stbitas. El protocolo de Kyoto, en relacién a esta situacion, ha
solicitado a los paises el orbe a reducir las tasas de produccién de CO; que es uno
delos gases de efecto invernadero més importantes.

13. En cuanto a las emisiones de monéxido de carbono, en la fig. 8 1a linea magenta o
Tosa, muestra una tendencia a reducir la concentracién de este gas, que como se





[image: image18.jpg]sabe, en la medida que su concentracién sea menor , Ia eficiencia de combustion
seré mejor. El motor del vehfeulo, aun sin Ia influencia de Supertech, muestra una
buena tasa de produccion, entre 0.1y 0.4 % aproximadamente, pero con el uso de
Supertech el rango puede ser entre 0.05 y 0.3 % en promedio. Aunque se observa
dicha tendencia, los mismos valores que son bajos, no permiten hacer la diferencia
tan significativa.

14. En la fig. 9 se muestran los niveles de concentracién de hidroearburos que
escaparon al proceso de combustién e incluso a a accion del catalizador. Aqufsf se
pucde apreciar una disminucién notable por la influencia del optimizador de
combustién Supertech durante todo el ciclo de prueba, incluso en algunas
etapas, cuando se tienen tasas de aceleracion importantes, la concentracién de
hidrocarburos son notablemente bajas, por debajo de Ias 70 ppm.

15. Para observar la concentracion de axigeno en el escape del vehiculo, Ia figura 10
muestra que el uso de Supertech estabiliza Ia concentracién de este gas, su valor
esti por encima del valor que permite la norma oficial mexicana NOM-041-
SEMARNAT-2006, que establece los limites méximos permisibles de emision de
gases contaminantes provenientes del escape de los vehfculos automotores en
circulaci6n que usan gasolina como combustible. El valor limite es 3% y el valor que
mantiene estable aproximadamente es 3.5, sin embargo véanse s fluctuaciones de
este gas sin el uso de Supertech, van de 2.5 hasta por encima de 4%. Es muy
probable que el motor tenga algin orificio en el sistema de escape y que esto esté
originando tales fluctuaciones, y lo sorprendente o notable es que el dispositivo
‘Supertech estabilice de esta forma la concentracion. Da la impresion de dispone
del oxigeno en exceso para oxidar productos parcialmente quemados u oxidar
aquellos que ecaparon al proceso de combustién.

16. La generacién de 6xidos de nitrégeno se ve disminuida por el uso de Supertech
aunque en magnitudes marginales, se observa permanentemente una reduccion en
las tasas de produccién durante todo el ciclo. La misma norma 041 establece como.
limite 1500 ppm en los vehfculos més nuevos y aqui se ve que los picos de mayor
produccién usando Supertech llegarén cuando mucho a 1000 ppm, pero en
promedio estarén por debajo de las 500 ppm.
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[image: image20.jpg]Fig. 2 Desarrolodo os iclos e Mansjo CON Supertech
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[image: image21.jpg]Fig. 3 Teperatura del aceite SIN Supertech





[image: image22.jpg]Fig. 4 Temperatura del aceite del motor CON Supertech
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[image: image23.jpg]Fig. 7 Concontraclén de Biéxido de Carbono





[image: image24.jpg]17. Con la entrega de 20 péginas que conforman el reporte global del estudio, entre
ellas graficas, fotografias y analisis de los resultados, se concluye el estudio de
evaluacién a que se hace referencia al principio de este documento.

18. Los resultados han sido totalmente objetivos, por lo que el Laboratorio de Control
de Emisiones de la Facultad de Ingenieria de la UNAM, declara no tener
inclinaciones o tendencias de ninguna fndole al respecto. -

Firma de conformidad la totalidad de las paginas, en Ciudad Universitaria, México D.F,
alos 4 dfas del mes de enero de 2008.

Por la empresa: Porla UNAM

Euro Fuelsaver
Company, S.A.de C.V.

.2

Dr. Rngehn Gonzélez Oropeza
Lab. de Control de Emisiones





[image: image25.png]Euro Fuelsaver Company, S.A. de C.V.
Lic. Juan de la Cruz Flores
Director General

De acuerdo con la solicitud previa que usted nos ha hecho llegar, el Laboratorio
de Control de Emisiones (LCE) de la Facultad de Ingenieria de la UNAM, evalu el
dispositivo denominado Optimizador de la Combustion marca Supertech en 'vehiculos con
motor a gasolina y diesel, propiedad de la EMPRESA Euro Fuelsaver Company, S. A.
deC.V.

Para tal efecto, se llevaron a cabo los ensayos experimentales que se describen a
continuacion, con el equipo también mencionado en este informe, y se detallan. las

interpretaciones correspondientes de los resultados que arrojaron las pruebas.

Los ensayos, asf como la descripeion de los equipos e interpretacion de resultados
Se organizan con nimeros consecutivos para poder hacer referencia a ellos de manera
claray sencilla.

1. Se utilizé un vehfculo de pruebas Nissan, Tsuru seddn modelo 2000, con
134,366 km recorridos, transmisién esténdar, 4 cilindros en linea, un

desplazamiento de 1.6 litros, relacién de compresion de 9.3, potencia de 105 hp a
6000 rpm, y un par de 138 N.m a 4000 rpm.

Foto 1. Vehiculo instrumentado sobre rodillos de dinamémetro.
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