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Produkt - Schulung LIQUI-FLON

von Dipl. Ing. M. Huth

Warum Produkt-Schulung?

Aus dieser Schulung entwickelt sich ein kleiner Fragebogen, weil wir nicht
wollen, daB unqualifizierte Leute zu Speditionen gehen, sondern Sie mUssen am
SchiuB einen Fragen-Katalog nach jeder der drei Schulungen mit 2 verschiedenen
Antworten ankreuzen. Das ist eine Priifung einer neutralen Universitat und wenn
Sie diese bestehen, dann kann uns keiner an den Wagen fahren, wenn wir
angegriffen werden.

Wenn Sie erfolgreich arbeiten, werden wir angegriffen.

Dann kann man sagen, der hat fast alle Fragen richtig beantwortet, und sagen:

Das ist ein qualifizierter Energiespar - Berater, Energiespar - Techniker
oder Energiespar - Manager. Denn es ist schon vorgekommen, daB Hausfrauen
zu Speditionen gegangen sind, keine Ahnung gehabt und den Kunden versaut. So
etwas darf nicht mehr vorkommen!

Bei PKW ist die Sache zwar nicht so kritisch, aber wenn die Leute auf die LKW
losgelassen werden (die LKW Seite ist unser groBes Betatigungsfeld in erster
Linie), dann missen Sie eine Qualifikation haben. Hierzu haben wir eine US -
Universitat weltweit eingeschaltet.

Grundstoff PTFE

Was ist der Unterschied zwischen Reibung und VerschleiB? Das weif3 kein
Mensch normalerweise. Man weiB ungefahr, da stimmt was nicht. Aber genau das
wissenschaftlich zu erklaren ist eine zweite Sache. Wir gehen davon aus, daB Sie
wissen was im Prospekt steht!

Das ist sehr wichtig.

Die Grundidee das LIQUI-FLON® kommtvom PTFE (auch als Teflon bekannt)
als Beschichtungsmaterial. Das ist ein sehr stabiles chemisches Material, mit einem
extrem niedrigen Reibungskoeffizient, was heiBt: PTFE ist, wenn es gegen eine



Flache bewegt wird, am gleitaktivsten von bisher allen gekannten Materialien.
Es gibt zur Zeit kein Material das gleitaktiver ist als PTFE.

PTFE ist eine Verbindung, die nur aus Kohlenstoff und Fluor besteht. Sonst
keine anderen chemischen Elemente! Dadurch ist es chemisch inert.
Chemisch inert heiBt, es kann nicht oxydieren, es kann nicht verbrennen,
es kann nicht schmelzen, es kann nicht spréde werden.

All diese typischen Eigenschaften hat das Produkt nicht. Es kann maximal bei
280°C weich werden und ab 350°C - (héhere Temperaturen herrschen in keinem
Motor) - gibt es eine weiche Masse; aber schmelzen wie ein Wachs kann es nicht.

PTFE hat man urspriinglich verwendet als Beschichtungsmaterial fir aggres-
sive Sduren, Laugen, fiir hohe Temperaturen, fir niedrige Temperaturen, in der
chemischen Industrie, in der Waffentechnik und in der Medizin.

PTFE reagiert mit keinen anderen Stoffen. Im Laufe der Zeit hat man erkannt,
daB diese hohe Gleit - und Schmier-Fahigkeit auch praktisch angewendet werden
kann. Die praktische Anwendung kennen alle mit dieser beriihmten Bratpfanne, wo
nichts mehr anklebt, wo nichts mehranbrennt. Der Effekt dieser Bratpfanne ist ganz
einfach:die Eigenschaft, daB es extrem gleitfahig ist und extrem schmutzabstoBend.
Extrem abstoBend gegen andere Verbindungen, wie z.B. Klebstoffe, Harze oder
sonstige Sauren.

PTFE kann man nicht kleben. Wenn man einen Alleskleber nimmt und wollte
PTFE verkleben, geht es nicht.

Dadurch, daB man es nicht verkleben kann, haftet auch kein normales (o]}
an diesem PTFE.

Deshalb kann ein Ei nicht in einer Bratpfanne ankleben. Uber diese
Grundeigenschaften ist PTFE den Leuten bekannt. Man hat begonnen PTFE zu
mikronisieren d.h. zu mahlen als feines Pulver. Man gibt es in einen Lack, der



unheimlich gleitaktiv wird; der schmutzabweisend ist; der véllig neue Eigenschatften
hat. Wenn man etwas lackiert, dann kann man nicht mehr die Wand beschmieren,
weil nichts mehr daran haftet. Solche Anti-Graffiti-Lacke gibt es in der Zwischenzeit.

Dann hat man versucht, wenn es so gleitaktivist, PTFE fiir Schmierungszwecke
zu verwenden, Ole und Schmierfette daraus zu machen. Man hat versucht es
Stoffen zuzugeben, wenn die Produkte sehr schwer verschleiBanfallig waren, d.h.
wenn sehr viel Abrieb entstanden ist. Man hat erkannt:

PTFE bringt eine Leistungssteigerung.

Man hat gelernt PTFE immer feiner zu machen, bis zu einer Feinheit von
0,05 p (mikron). Man hat versucht dieses feinstgemahlene Pulver, das Anti-Ol
eingestelltist, (das Ol abstdBtund kann es nicht verkleben) in eine Tragerflissigkeit
zu bringen: in Ol

Man hat einen Trick gefunden dieses PTFE zu benetzen, so daB3 es in einer
dligen Phase herumschwimmt.

PTFE-Teilchen sind ca. 2,8 mal schwerer als Ol, welches 0,9 als Wert hat.
Dadurch hat es einen Trend am Boden abzusinken. Die Geschwindigkeit, mit

welcher das PTFE-Teilchen absinkt ist in ein oder zwei Tagen gegeben. Das macht
aber nichts.

Herstellungs-Verfahren
Chemische Behandlung
Wir haben 2 Arten von PTFE-Teilchen

- winzige: zwischen 0,05 - 0,5 p fiir héchste VerschleiBminderung
(bis zu 83%), hergestellt aus wassriger Dispersion legitime
Nutzung des Namens Teflon, mit Sofortwirkung, fur kleinste
Toleranzen, besonders geignet fur PKW's.



- kleine: zwischen 0,5 -3 p mit optimalem Hoechst Beschichtungseffekt flr
die Langzeitwirkung, hergestellt aus Feinpulver spezielles
Silanisierungsverfahren, Wirkung mit Verzégerung fir grossere
Toleranzen, insbesondere fir LKW's.

Diese Arten werden optimal miteinander je nach Anwendung kombiniert.
Physikalische Behandlung

Danach erfolgt der Aktivierungsvorgang auf physikalischem Wege durch
Thermo - Schock - Verfahren, welches weltweit patentiert ist und so wirkt,
daBdie PTFE - Teilchen "magnetisch' sind. Abdann nennenwires LIQUI-FLON ©
(flissiges Teflon).

£ustandsarten der Reibung

Alle Ole schmieren normalerweise unter hydrodynamischen Bedingungen,
welche vorliegen, wenn zwei Kérper, die gegeneinander gleiten, auf dem o]
schwimmen.

Wenn ein Wasserskifahrer Ubers Wasser gezogen wird, dann schwimmt sein
Ski auf dem Wasser und das Wasser ist der Schmierstoff, auf dem er gleitet. Wenn
der Wasserskifahrer sehrschwerist dann sinkt sein Ski etwas ins Wasser ein. Wenn
die Gechwindigkeit des Motorbootes nachl&Bt sinkt er noch weiter ein. Wenn das
Wasser relativ niedrig ware dann wirde er am Grund mitkratzen. Er wirde zwar
noch Wasserski fahren, aber er wiirde am Grund schieifen.

Genau dieses Prinzip entsteht bei der Schmierung. Wenn ein Lager, eine
Gleitbewegung sehr hoch belastet wird, dann kann der Olfilm dieses System nicht
mehrtragen und ergleitet zum Teil auf der Gegenflidche. Wenn ein Wasserskifahrer
am Grund schleifen wirde, wirde er Steine herausreiBen und in der Schmierung
wiirde es Verschlei3 geben.

Jetzt kommt der Punkt, an dem der Wasserskifahrer stiirzen wiirde, das ware
der OlabriB. Die Dinge wiirden sich fressen.



Wenn der Olfilm reiBt, friBt die Maschine.

Der beriihmte Kolbenfresser. Was kann man tun, damit dieser berihmte
Wasserski - Effekt, (wenn der Mann zu schwer wére oder das Boot zu langsam,
daB er am Boden schleift) nichts aus dem Boden herausreif3t oder sein Wasserski
kaputt geht ?

Ins Automobil Ubertragen: was kann man tun, wenn der Kolben gegen die
Zylinderwand reibt und der Olfilm zu diinn ist?

Dickeres Ol: niedrigere Temperatur; bessere Kihiung, (weil dann das Ol
wieder dicker wére) oder geringere Geschwindigkeit wéren Mdglichkeiten. Oder
wenn man PTFE hineinbringen kénnte in dem Moment, wo der Wasserski am
Boden zu kratzen beginnt. Dann wéren diese Teilchen so gleitaktiv, daB er nie aus
dem Boden was herauskratzen kann oder der Ski wiirde sogar die Teilchen inden
Boden hinein arbeiten.

Wenn der Kolben gegen die Zylinderwand reibt und Abrieb oder Verschleil3
entsteht und man hatte PTFE dazwischen, kénnte dieses PTFE, weil es doch so
unheimlich gleitaktiv ist, verhindern, dass der Kolben aus der Zylinderwand etwas
herausreibt, weil es sich dazwischen legt und schitzt.

Das war die Grundidee. Wie kann ich verhindern,daB VerschleiB3 entsteht,
wenn der Olfilm reiBt ?

Erst wenn der Olfilm reiBt oder so diinn wird, daB die Metalle beginnen zu
reiben, dann kommt VerschileiB.

Solange der Wasserskifahrer auf der Oberflache schwimmt ist der Olfilm dick
genug und es entsteht kein VerschleiB. Der Verschlei3 kommt erst wenn diese
Kriterien eintreten.



LIQUI-FLON *® wird dann zu den gewilinschten End - Produkten wie
cEraM-FLON®,  Moly-Flon ®oder HIT-FLON ° verarbeitet oder pur
verwandt. Man kann dann alles in ein Motorendl geben und diese Grundidee
verfolgen sich dort dazwischen zu schieben, wo eine Verschleilistelle entstehen
kbnnte. Frei nach dem Prinzip dieses Wasserskifahres.

Die Motoren sind heute hochkomplizierte Gerate geworden, nicht mehr aus
einfachen Materialien, sondern bestehen aus Aluminium, Zink, GuBeisen, Stahl,
Silber, Edelstahl usw. In einem Motor kommen fast alle Metalle vor.

Des weiteren ist ein Motor mit raffinierten Kihisystemen umgeben, die
genau die Zonen kihlen, die hei werden. Die Zonen, die schnell hei} werden
sollen, die kiihit er nicht und solche Feinheiten.

Das weiteren mit einem raffinierten Olsystem, das von der ersten Drehzahl
an das Ol an alle Stellen gleichzeitig bringt, damit keine Stellen Mangelschmierung
haben, sonst wiirde Reibung kommen.

Gleichzeitig ist so ein Olkreislauf mit raffinierten Filtersystemen umgeben,
damit Schmutzpartikel und anderes sofort aus dem Kreislauf herauskommt und sich
nicht als VerschleiBteilchen zwischen diese Flachen legen kann. Wird irgendwo
VerschleiB erzeugt dann wirden diese VerschleiBteilchen im Olkreislauf
vagabundieren und sich an den unmdglichsten Stellen zwischen diese
Schmierstofflachen legen und Kratzer, Riefen und &hnliches erzeugen.

LIQUI-FLON %sind duktile Teilchen ! Sie sind weich unter Druck und kénnen
sich anschmiegen.

Wenn LIQUI-FLON ®unter Druck und Temperatur zwischen die
Kontaktzone kommt, wird es angeschweiBt.

Die TeilchengrtBe ist abhdngig von dem Motor und dem Filtersystem. Nach-
dem moderne PKW - Motoren sehr feine Filter haben, miissen LIQUI-FLON ®-
Teilchen noch viel feiner sein. Die Filterdurchgéngigkeit, das Netz im Filterist 10 p,
d.h. die Teilchen kénnen den normalen Filter problemlos passieren.



Die Schmutzteilchen, die gréBer als 10 y sind, werden vom Filter zurickgehal-
ten wie in einem Teesieb bis der Filter voll ist.

Die PTFE - Teilchen reagieren nach einem ganz bestimmten Prinzip: PTFE-
Pulver wurde durch einen technischen Trick elektrisch neutral gemacht.
Dann erst ist es LIQUI-FLON ®

Es ballt sich nicht zu groBen Teilchen zusammen und verklumpt nicht, sondern
ist wie so eine Art Schleim. Dieses LIQUI-FLON® wird bei Belastung des Motors
und bei einer Reibung, die enger ist als das LIQUI-FLON ®- Teilchen groB ist,
angeschweiBt entsprechend der Rauhigkeit der Metalloberfldche, die zwi-
schen 2 und 10 p (2000 und 10000stel mm) rauh.

Rauhigkeit ist eine im Prinzip véllig glatte Laufflache. Aber nicht glatt, sondern
sie ist so rauh wie ein Holztisch (vergréBert). Wenn jetzt der Kolben dariiber gleitet
und hat Metallkontakt und LIQUI-FLON ®ist anwesend, wird es in die Mulden und
Rinnen gedriickt. Sind die Mulden und Rinnenvoll, wird es anden Rauhigkeitsspitzen,
die herausstehen angeschweift.

LIQUI-FLON®ist chemisch so aktiv, daB es an der Metalloberfldche haften
bleibt, als wire es eingebrannt. Es ist aber nicht eingebrannt, sondern haftet auf
Grund seiner physikalischen Eigenschaft und auf Grund der Temperaturund Druck.

Dieser Effekt ist in vielen Ldndern patentiert und einmalig.

Tatsache ist, daB LIQUI-FLON ®adhesiv d.h. physikalisch klebend hangen
bleibt. Wenn die Rauhigkeitstaler gréBer sind als 5 dann werden solange Teilchen
in den Rauhigkeitstalern angehduft bis das Tal voll ist. Wenn Rauhigkeitspitzen
gegeneinander reiben werden Partikel abgebrochen, was Abrieb oder Verschleil3
gibt. Ist an diesen Rauhigkeitspitzen LIQUI-FLON ® anwesend, wird die
Rauhigkeitspitze nicht abgebrochen, sondern die PTFE-Teilchen umschlieBen die
Rauhigkeit, als wenn sie es umwalzen und der Gegenteil gleitet Uber diese
teflonisierte Rauhigkeitsspitze daruber.




Eine Zeit X bis diese Spitze wieder abbricht. Solange LIQUI-FLON® anwe-
send ist wird es unter Druck und Temperatur angeschweifBt - nur dann geht es.
Wenn der Motor steht lagert sich gar nichts an. Nur wenn die Olpumpe das Ol
umpumpt unter Druck, wenn Reibung entsteht - wenn Partner gegeneinander
reiben - und wenn die Reibung schon so grofB ist, daB die Partner teilweise
gegeneinander schleifen und solange der Olfilm dazwischen ist schwingen die
Teile gegeneinander. Solange ist das nur eine Versicherung fur den FALL X.

Erst wenn die Teile unter Druck und Temperatur gegeneinander reiben,
werden die PTFE-Teilchen dazwischen aktiviert.

Bei der Reibung, die sehr hoch wird, filhrt es zum VerschweiBen der Teile (zum
Teil Uber der Verbrennungs-Temperatur).

Reibung entsteht durch Druck x Geschwindigkeit und = Energie. Gleich-
bedeutend der Energie, die man hineingesteckt hat.

Wenn ein Automobil von 100 auf 0 in sehr kurzer Zeit bremst, dann rauchen
die Reifen und die Scheibenbremse gliiht, weil die Energie lber die Reibung
vernichtet wurde. Wenn Ol dazwischen gewesen wére, wére das Ol extrem heiB
geworden.

Reibungsenergie ist nétig, um LIQUI-FLON ®zu aktivieren.

Von nichts kommt nichts ! Mit nichts geht nichts ! Einfach reinschitten und
sagen: ist alles aktiviert, das geht nicht, sondern die Maschine muB etwas tun und
die LIQUI-FLON ®- Teilchen werden aktiv, wenn sie an einer zu erwarteten Stelle
bendtigt werden.

Benétigt wird LIQUI-FLONS wenn Metallteilchen gegeneinander unter
Druck und bei Temperatur reiben.

Solange sie nur gleiten, da der Olfilm dazwischen ist, passiert nichts. Im Motor
wird Druck und Temperatur ausgenitzt, um LIQUI-FLON® zu einer Beschichtung
anregen zu kénnen. Ohne Druck, Temperatur und gleitende Bewegung, sprich
Reibung geht es nicht, sondern nur bei Druck und Temperatur beginnt sich dieser



Effekt einzustellen. Dieser Effekt stellt sich nicht sofort ein. Es dauen eine
gewisse Zeit, bis alle PTFE - Teilchen gleichmaBig verteilt sind und an den Stellen,
wo Reibung entsteht zu einer Beschichtung angeregt werden. Dort, wo keine
Reibung entsteht z.B. im Gehause, dort passiert nichts.

Eine Beschichtung an den Rauhigkeitsspitzen findet immer dort statt, wo
durch Druck und Temperatur eine Reibung entsteht. Wo sich zwei Teile drehen und
es entsteht eine Kontaktzone und man schiuttet die Produkte hinein wird dort das
LIQUI-FLON ® eingeschweiBt.

Wo keine Kontaktzone ist passiert nichts.
Das ist die do-it-yourself Beschichtungs-Methode.

Die Beschichtung eines Motors mit PTFE ist im Prinzip keine Besonderheit,
sonderndie Automobilfirmen lassen das seit Jahren machen. Aber nichtso wie hier,
sondem sie lassen es durch Aufspritzen von PTFE-Teilchen wie bei der Bratpfanne
mit anderen Technologien machen. Der Effektist derselbe, ein PTFE-beschichtetes,
gleitaktives Teil. Man macht zum Beispiel Antriebsstrdnge gleitaktiv flr einen
Einlaut. Porsche macht alle Kolben mit dieser gleitaktiven Schicht, aber nicht sowie
hier, sondern fabrikmaBig Uber elektro-statisches Bespriihen.

Technologisch ist dieses PTFE als Motorenbeschichtung bei der
Automobilindustrie und der Schmierstofftechnologie bekannt. Es wird im echten Stil
in der Maschinenindustrie verwendet als Vollmaterial.

Nicht bekannt ist, daB man eine Trick kennt PTFE - Teilchen stabil in (o]]
zu bringen, obwohl es ja eigentlich ein Anti-Ol ist.

PTFE sagtimmer: lo]] weg, weg von mir ! Das es doch gelungen ist PTFE
in Ol in feinster Form zu bringen, war neu !

Seit man das kann, ist man zu dieser Anwendungsphilosophie gekommen,
daB man eine gewisse Menge LIQUI-FLON ®in einer gewissen Menge Ol zu einer
Anlagerung der wesentlichen Zylinderlaufflichen, Kurbellaufwellen und gleitaktiven
Teilen bringen kann.



Sinvoller Einsatz:

Wo die Maschine perfekt lauft nach dem System der Hydrodynamik wie ein
Wasserskifahrer, dort ist eigentlich das Produkt sinnlos. Damit wir auch die negative
Seite mal beleuchten.

Dort, wo die Maschine hohe Laufzeiten und fehlerhafte Wartung, vielleicht
irgendwelche verborgenen Schaden hat; dort, wo die Maschine durch jahrelanges
Betreiben mit Billigst-Ol sehr hohe VerschleiBraten, schlechte Kompression,
schlechte Motorleistung, hohen Olverbrauch und diese Parameter hat, dort kann
das Produkt eine sehr befriedigende Wirkung haben. Eine sehr befriedigende
Wirkung, die der Betreiber der Maschine spirt, objektiv durch mehr Leistung,
subjektiv durch ruhigeren Motorlauf. Dort kann es dann passieren, dafB3 so ein
Kunde in Euphorie verféllt und natirlich die Leistung des Produktes Ubertreibt.

Solche Ubertreibungen haben wir zuhauf bekommen; Der l4uft jetzt 20 km
schneller, der hat jetzt 20 PS mehr, der braucht jetzt 20% weniger Benzin. Alles
subjektive Beurteilungen aus der ersten Euphorie heraus. So weit geht es nicht.

LIQUI-FLON ® kann nursoviel als kontruktiv in der Maschine drin steckt.

LIQUI-FLON ® kann nicht mehr, als die Maschine dorthin zurickbringen,
wo sie hergekommen ist.

In den Leistungszustand als waére sie neuwertig. Die Maschine kann nicht
20% Benzin sparen, wenn es konstruktiv gar nicht méglich ist.

Die Maschine kann die optimale Energieumsetzung, die ingenieurmafig
in der Maschine steckt, mit LIQUI-FLON ® herausholen.

Eine Maschine verbraucht zwischen 7 und 15% des Kraftstoffes , um sich selbst
zudrehen. Umdie Pumpe in Gang zu bringen, die Kette zu treiben und alles andere.

Von 10Ltr. auf 100 km, wenn erim Schnitt 10% Eigenbedarf hat, wird 1 Liter flr sich
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selbst verbraucht. Alles andere ist Geschwindigkeit, Beschleunigung. Nur dieser
1 Liter, an dem kann man was machen. Wenn man die Reibung halbieren wiirde,
dann kénnte man statt 10% Energieaufnahme nur 5% verbuchen, weil die Halfte der
Reibung, durch die LIQUI-FLON %Beschichtung verbessert worden ist. Dann
wiirde der Motor nur 1/2 Liter fiir sich selbst brauchen, d.h. man hétte einen
Spritgewinn von 5% bei einer typischen Maschine.

Die modernen Motoren sind reibungsoptimiert, haben schmalere Lagerschalen,
kilrzere Kolben, geringere Hubl&ngen, (sog. Kurzhubmotoren). Die Motoren brau-
chen nicht mehr 10 - 15% filr sich selbst, sondern 6-7%. Deshalb sind dies auch
nicht die typischen Kunden.

Es sei denn, die Maschine ist technisch nicht gewartet, hat hohen VerschleiB
durch schlechtes Ol und braucht 15% fiir sich selber, cbwohl sie eigentlich
konstruktiv nur 6 - 7% fiir sich selbst braucht. Jetzt kommt die Raffinesse von
LIQUI-FLON ® dann kann man die MehrverschleiB-Verbrduche reduzieren auf
die konstruktiv ausgelegte Menge. D.h. also, man kann die 15% Mehrverbrauch
zuriicknehmen auf die 6 -7% , die die Maschine konstruktiv braucht.

Und das ist fiir manche Leute dann eine wundersame Sache, weil man sich
gewdhnt hat an so einen Wagen, der 12 -13 Liter braucht und nicht stark
beschleunigt. Man hat sich gewéhnt, daB die Kompression nicht mehr viel taugt.
Und jetzt schiitten sie die Produkte hinein und LIQUI-FL ON® macht durch die
Teilchenanlagerung an den VerschleiBstellen wieder eine gleichmagig
komprimierende Maschine mit einem gleichméBigen Benzinverbrauch und jetzt
sagt man; ein phantastisches Produkt, der braucht ja 20% weniger Benzin. Und
laufen tut der, und und und.

Natiirlich stimmt das, aber nur bei dieser einzigen speziellen Maschine, weil die
einfach schon so verschlissen war. Bei einer neuen Maschine im Ideal-Zustand
geht es nicht.

Und jederderdies einmal logisch erkannt hat, daB sich nurder Verbrauchsanteil

an Sprit, Verschlei und Wartungsarmut mit LIQUI-FLON ® zurGckholen |aBt, der
setzt das Produkt auch ehrlich und verniinftig ein.
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Auch wenn der Dieselkraftstoff billigerist, jedes % Einsparung grundsatzlich ist
wichtig, egal wie teuer oder wie billig der Sprit ist. Eine Einsparung im
Nutzfahrzeugbereich ist grundsétzlich interessant.

Perfekt gewartete Motoren mit perfektem Motorendl sind eigentlich
LIQUI-FLON® nur ein Versicherungsfall. Eine VorbeugemaBnahme, daB kein
VerschleiB eintritt, aber nicht eine HilflsmaBnahme fir schon weitgehend gealterte
Motoren. Fiir Motoren mit sehr hohen Laufzeiten, die Gber hohen Spritverbrauch
klagen, die Gber hohen RuBausstof klagen, weil geringe Kompression vorhanden
ist, die kdnnen mit LIQUI-FLON ® zuriickgeholt werdenin der Bereich dertypischen
Verbrauchwerte. Auch der Olverbrauch, weil der ansteigt, weil die Zylinderlaufbahn
verschlissen ist, weil die Kolbenringe pords geworden sind, weil die Spannung der
Kolbenringe nicht mehr stimmt.

Der Kolben kann das O, das unten hingeschleudert wird, mit dem Olabstreifer
nicht mehr sauber abstreifen. Es bléast deshalb durch, und diese durchblasende
Olmenge wird verbrannt. Deshalb hat die Maschine einen héheren Olverbrauch.
Wenn man jetztdie Kolben unddie Zylinderlaufbahn mit LIQUI-FLON ® beschichtet,
daB sie wieder sehr schén glatt ist, daB sie kaum Riefen hat, dann kann der
Kolbenring wieder schin gleichmaBig die Zylinderlaufbahn entlang fahren und alles
Ol abstreiten.

Aus diesem Grund geht der Olverbrauch zuriick. Wenn die Zylinderlaufbahn
nicht geglattet werden kann, bleibt der konstant héhe Olverlust, weil die Olmenge
beim Zurlckgehen des Kolbens nicht nach unten wieder abgestriffen werden kann.

Jeder Motor hat vom Grundsatz her, einen gewissen Mindest-Olverbrauch,
weil jedem logisch ist, daB beim Abstreifen des Ols aus den Zylinderlaufbahnen eine
Mikromenge Ol zurlickbleibt, die wird beim Hinaufgehen des Kolbens in den
Verbrennungsraum geschoben und verbrennt mit. Motoren, bei den die
Zylinderlaufbahnen noch rauh sind, weil sie nagelneu sind haben einen etwas
hoheren Olverbrauch. Weil bei einem rauhen Zylinder die Abstreifung nicht so
perfekt sein kann.
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Wenn die Maschine dann eingelaufen ist, nach ca. 10.000 km - regelt sich der
Olverbrauch auf ein entsprechendes Niveau ein. Meistens ein erheblich niedrigeres
Niveau, weil die Zylinderlaufbahn schén glatt ist, der Kolbenring und der
Olabstreiferring perfekt eingelaufen sind und das Ol praktisch zu 100% wieder
abstreift in den Olraum.

Jetzt kommt irgendwann ein Punkt, wo die Zylinder-Laufbahn ihre glatte
Oberfléche verliert und rauh wird. Irgendwann. Der geht mal hier los, mal dort. Man
kann es erst sehen, wenn man aufmacht.

Wenn jetzt LIQUI-FLON ®anwesend wére, kann es in diese Rauhigkeit, die
entsteht, eindringen und sich bei Kontakt, Druck und Temperatur einschweiBen.
Und damit die rauhe Oberfliche wieder schlieBen zu einer glatten Oberfldche.
Und schlagartig wiirde der Olverbrauch zuriickgehen.

Wenn man vorhat seinen Wagen bis zum Ende zu fahren, dann tut man dem
Wagen etwas Gutes, wenn man beim allerersten Olwechsel LIQUI-FLON “reintut.
Dann hat man nur eine Versicherung, daB ein Verschlei3 gar nicht erst entstent,
aber man hat nicht einen Sofort-Effekt. Man hat LIQUI-FLON ®in Wartestellung,
in Reserve fiir den Fall des Falles. Wer das Geld investieren will fir ehrliche
vorbeugende MaBnahme, ist hier gut beraten.

Wer sagt, ich brauche dies vorbeugende MaBnahme nicht, weil ich der
Meinung bin, ich habe nichts, was ich schiitzen kann, dann kann man schiecht
technisch argumentieren, er braucht es doch. Man kann nur argumentieren als
Vorbeugung fiir den Fall des Beginns der Rauhigkeit ist LIQUI-FLON ®in der Lage,
entstehende Rauhigkeit sofort zu glatten durch seine Anwesenheit.
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Und damit einen erhéhten Olverbrauch im Bereich Kolben und Zylinder gar
nicht erst autkommen lassen. Das kann man auch sehr schén demonstrieren. Denn
es ist ja hunderttausendfach bewiesen worden, in der Vergangenheit.

Vertriebsseitig muB man die Produkte nach den sehr seridsen Kriterien, die es
wirklich kann, verkaufen. Im Nutzfahrzeugbereich hat es x-fach mehr Chancen
als marktschreierisch im PKW-Bereich, wo die Leute sowieso weniger Probleme
haben, weil sie im Teillastbereich natiirlich mehr Energie fir sich selber brauchen.
Ein Nutzfahrzeug - Maschine braucht im Schnitt 7% fur sich selber.

Im Teillastverbrauch: aber bis zu 20%.

Wenn sie kalt ist, (bis sie Gberhaupt erst lauft), verbraucht sie samtlichen Sprit
um sich selber in Schwung zu bringen. Da hat sie noch nichts abgegeben. Und dort
kann man mehr sparen, die Halfte des Teillastverbrauches. Der Teillastverbrauch
bei modernen Maschinen liegt bei 15%, da kann man mit LIQUI-FLON ® 7,5%
sparen und der Nutzlasteigen - Verbrauch liegt bei 7%, da kann man 3,5% sparen.

Der Mix bringt bei Nutzfahrzeugen 6-7% Einsparung.

Im Kurzstreckenverkehr z.B. Brauereifahrzeug (an jeder Ecke ist eine Wir-
schaft) anlassen, ausschalten, anlassen, ausschalten. Daist die Einsparungsquote
viel héher.

Im Vollastbereich: je mehr die Maschine Energie abgibt, um so geringer wird
das Verhaltnis Energieverbrauch zu abgegebener Energie!

Im Teillastverbrauch, im Standgas oder im Langsamen-Fahren ist die
Eigenenergie-Belastung sehr hoch.

Wenn man die Eigenenergie-Belastung und Reibungskraft erniedrigt, durch
LIQUI-FLON® verbessert, dann schlagt es meine Verbrauchseinsparung. Das
kommt der stark zu gute. Wenn man aber Vollgas fahrt, wo samtliche Energie der
Maschine ausniitzt wird, dann ist das Verhéltnis Eigennutz zu abgegebener Energie
sehr groB: wenn man spart, merkt man es nicht.
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Hier ist eine Tabelle um klarzulegen wie die Einsparungen tats&chlich reali-

stisch und ehrlich sind.

MOGLICHE KRAFTSTOFFEINSPARUNG DURCH LIQUI-FLON®

Minder-  Leichtlauf - Ol Normal - O Billig - Ol p
verbrauch  10W - 30 15W - 40 20W - 50 ERKLARUNG
—A
4 == LIQUI-FLON*®
affektive Leistung
3+ 2%
o Leistung
2 -+ 4% herkommlicher
) g 6% Leictlaut-Ole
0 x
i 29; 2“.-" 2% Mehr-
1 i g Verbrauch technisch bedingt
o L 4% 4% A 50% Reduzierung
méglich durch
a1 2% 2% 2% Einsatz von
QUI-FLON #
4 -4 4% =
5 — 29, fahr - bedingt
50% Reduzierung
6 — [4% 4% méglich durch
Einsatz von
e LIQUI-FLON*
8 - 4%
9+
|
10 +
V ALT NEU ALT NEU ALT  NEU
Mehr-Verbrauch

Die Einsparungen sind abhéngig von der Art des Oles.

Je diinner ein Ol ist, um so weniger muB die Olpumpe umpumpen, umso
leichter tut sie sich, deshalb braucht sie weniger Energie. Ein Billig-Ol, das sehr
zah ist, ddmpft das Motorgerdusch. Da meint man der Motor lauft schon ruhig, weil
es die groBen Abstande dampft. Die Olpumpe braucht aber sehr viel Kraft, um

dieses zihe Ol umzupumpen und das kostet natrlich Eigenanteil-Sprit.

Billig-Ol kostet zwar 1 bis 2 DM pro Liter weniger, aber verursacht bis zu
7% mehr Benzin !
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Es gibt viele Nutzfahrzeugbetriebe, die Billig-Ol einsetzen und nicht dariiber
nachgedacht haben, daB sie bis zu 7% mehr Dieselkraftstoff brauchen.

Die Leichtlauf-Synthesedl-Hersteller argumentieren: mit unserem Ol sparen
sie erheblich mehr als es tatsachlich kostet. Weil man keinen Verschlei mehr hat,
weil man den Mehrverbrauch an Dieselkraftstoff nicht mehr hat. Und wenn man
20.000 km 7% Dieselkraftstoff mehr verbraucht, dann hat man perfekt draufbezahit.

Olverbrauch

Man kann eine ganz einfache Faustregel sagen:
In etwa spart die Maschine mit LIQUI-FLON ® den halben Olverbrauch.

Eine Maschine, die keinen Olverbrauch hat, brauchen wir nicht zu diskutieren.
Eine Maschine, die nur 100 cm? Ol auf 1000 km braucht — solche Maschinen gibt
es ja heute zum Teil — die sparen dann vielleicht 50 cm? OI. 50 cm? Ol kann man
nicht diskutieren. Im LKW-Bereich ist es so, daB hier ganz andere Mengen zur
Diskussion stehen. Ein LKW-Motor mittlerer GréBe hat 20 Liter Motoreninhalt.
Wenn der nur 10% Ol spart, dann sind das 2 Liter, d.h. er kann das schon messen.

Wahrend ein PKW-Fahrer mit 4 Liter Ol-Inhalt, wenn da ein Viertelliter fehlt, das
interessiert ihm gar nicht. Im Nutzfahrzeugbereich wird auf Diesel-Sparpramien
gearbeitet. Es so, daB die Fahrer Pramien bekommen, wenn sie Ol sparen. Im
Fuhrpark mit 30 - 40 Fahrzeugen, wo der Fuhrparkleiter eine Statistik macht und
sagt: der Herr Meier hat Fahrzeug Nr.15, den werfen wir raus, der macht nicht nur
sich selbst kaputt, sondern unsere Maschinen und unser Geschéft. Der weil3 das.
Und der Herr Mller bekommt vielleicht mal DM -,20 mehr in der Stunde, weil er ein
sehr besonnener Fahrerist, er hat am wenigsten Spritverbrauch und hat die meiste
Last und ist am wenigsten unterwegs.

Dies sind ja alles keine Theorien, dies ist ja heute alles mit einem kleinen
Personalcomputer zu machen.

Jeder Fuhrpark, der technisch durchorganisiert ist, ist ein perfekter
LIQUI-FLON® Kunde, weil er es messen kann.
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Der wird es merken: das bringt was ! Der wird's erkennen. Ein anderer, der
subjektiv ist, der sagt: jeder fahrt auf diesem LKW rum, keiner paBt aufden anderen
auf. Der kautt vielleicht nur einmal, damit er diese Unsicherheit seiner Fahrer ein
biBchen Gber die Maschine im Griff hat, aber er wird nie total {iberzeugt sein
technisch.

Erkauft LIQUI-FLON ®wie wenn er eine Versicherung abschlieBt. Damit nichts
passiert.

Diese zwei Personenkreise gibt es. Kauft einer mit einem durchorganisierten
Fuhrpark LIQUI-FLON ® fiir seine Flotte, kann er, wenn er genau analysiert eine
ganze Reihe von Dingen feststellen. Er kann relativ rasch feststellen, daB sein
Olverbrauch drastisch sinkt, sollte er einen drastischen Olverbrauch haben.
Selbst wenn er keinen drastischen Olverbrauch hat, wird er feststellen, daB der
Olverbrauch sinkt. Er kann zweitens nach einer Fahrstrecke von einigen 100 km
feststellen, der Kraftstoffverbrauch scheint weniger zu werden. Nach einerlangeren
Strecke wird er feststellen, der Kraftstoffverbrauch wird erheblich weniger. Er
kann drittens feststellen und das relativ rasch: Auspuff schwarzrauchig ist
ziemlich weg, d.h.also das typische Brikett, das hinten rauskommt, wenn er auf's
Gas steigt, ist ziemlich weg. Warum, weil er durch die hchere Kompression diese
Olgase nicht mehr am Kolben entlang in den Verbrennungsraum gehen und die
Dieselkraftstoffverbrennung, die an der Grenze ist, noch starker behindert.

Die haben die meisten Vorteile, weil sie die Selbstreinigung der Maschine nicht
ausnitzen, indem sie nicht heiB wird und den Motor, dadurch, daB erim Teillastbereich
lduft, nicht in seiner vollen Energie abtragen. DerTeillastverbrauch ist der am
héchsten anzusetzende innere Energieverbrauch und die Energie, die die Maschi-
ne fiir sich selbst verbraucht, nur die kénnen wir halbieren maximal.

Der Teillastbereich so schddlich, weil er nicht warm wird !

Dadurch, kénnen nicht alle Teile perfekt durchgedlt werden, konnen die
Oladditive, die im Motordl sind nicht wirken, ihre Selbstreinigung nicht entfalten. Im
Teillastbereich ist die Kraftstoffumsetzung nicht optimal. Der Kraftstoff wird
nicht richtig verbrannt, zu viele fette Anteile sind darin. Starkes RuBen beim Diesel
oder im Benzinbereich starke Ablagerungen sind die Folge.
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Kaufhausdél macht dann die Sache nur noch schlimmer.

Speditionen oder Nutzfahrzeugbetriebe sind nicht die typischen Markendlkaufer,
sondern sie werden von kleinen Handlern und mittleren Mineraldlgesellschaften

bedient. Nichtvon AGIP, SHELL, ESSO, ARAL, TEXACO, MOBIL, BP, (die farbigen
oder 1A Geselischaften).

Gerade Speditionen werden von den 1B Gesellschaften beliefert, die
Zweitraffinatéle liefern. Irgendwelche Reraffinate, die russisches und polnisches
Ol liefern und nicht dieses Héchstniveau der Markengesellschaften haben. Gerade
diejenigen meinen DM 1,90 pro Liter ist flirihren Motor gerade gut. Genug, die sich
an dieses Tankstellenniveau mit dieser Riesenwerbung Uberhaupt nicht halten.

Weil dies im Nutzfahrzeuggeschéft, wo es um den Zehntelpfennig geht,
gar nicht drin ist.

Die zahlen nicht DM 9,-, sondern 1,90, wollen 20% Rabatt und zahlen nach 6
Wochen, weil sie kein Geld in der Tasche haben. Darum haben die eine ganz andere
Problematik als die Autofahrer mit dem Tankstellendl. Wenn man die hdchste
Spezifikation reingibt, immer die gleiche Sorte fahrt und immer den Olstand optimal
hat, hat man kein Problem. Der Motor hat keinen Verschlei3, keine Probleme.

Sie kénnen kein LIQUI-FLON ? verkaufen, weil kein Problem da ist.

Aber derjenige, der ein Fuhrgeschaft aufmacht, derirgendwo einen gebrauch-
ten LKW kauft, wo er nicht weiB wie es weitergeht, der von der Hand in den Mund
lebt, das ist unser Kunde. Der friiher angestellter Fahrer war und jetzt selbst fahr,
und Subunternehmer spielt. Der gar keine Zeit hat, seine Maschine zu warten, weil
er Tag und Nacht arbeitet, damit er zu was kommt. Der sagt, was kostet der Liter
Ol, DM 1,90. Ja taugt das was ? Freilich taugt das was, kaufe ich !

Dies sind dann die Leute, die plétzlich irgendwo im Stau stehen und dariber

nachdenken, was klappert denn so komisch, das war doch gestern noch nicht da.
Die dann plétzlich nachdenken, den Sprit kauf ich um 's Eck rum, irgendwo. Das Ol
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kaufe ich von dem, der am billigsten anbietet. Ricksichtslos wie die Marke heifBt.
Den Olstand immer optimal halten. Nein, jetzt lasse ich ihn einmal absinken, weil der
Olwechsel bald fallig ist. Minimum ist ja auch noch erlaubt.

Einspritzpumpe einstellen, weil er so ruBt. Ah was, geht schon noch. Ich hab
morgen einen Termin. DaB der natiirlich auch ins Ol hineinruBt, wenn er kein Ol
mehr hat, sondern eine DieselruBpaste anstelle eines Motorols.

Dies sind dann die Themen, die die Nutzfahrzeugbetreiber so in Probleme
bringen. Und der Fahrer, der weiB das alles aber hat gar keine Chance da was zu
tun, weil er in der Friihe wieder auf Achse sein muB. Und wenn sie dieses Thema
konzentriert aufzeigen, wo sein Problem liegt und ihm dann sagen:

LIQUI-FLON ® ist kein Wundermittel, aber es kann eine ganze Reihe von
Problemen lésen.

Dann sagt er: ich habe keine Zeit die Maschine zu warten ! Das Ol habe ich jetzt
schon im Hause, das kann ich nicht wegschmeiBen. Den Diesel habe ich in der
Versorgertankstelle im Hof, da kannich nichts machen. Weil er also aus dem Zwang
heraus das nicht anders kann und sie sagen ihm: Was ist Dein Problem ?

Dein Problem ist, Du hast keine Zeit den LKW zu warten!

Dein Problem ist, Du willst das billigste Ol haben und jetzt hast Du 's schon.
Dein Problem ist, wenn es die Maschine zerreiBt, dann bist Du pleite. DaB Du
keine Stunde die Maschine kalt werden 14Bt, weil Du immer auf Tour bist. Dein
Problem ist, daB Du fliegende Fahrer hast, von denen sich keiner darauf besinnt,
daB das Auto ein Wertgegenstand ist und was tust Du fir Deinen Schutz. Sonst bist
Du auch gegen alles versichert. Hast Deine Hausratsversicherung, hast Deine
Haftpflichtversicherung, hast Deine Lebensversicherung. Nur das Automobil lauft
ungeschitzt herum und wenn es kaputt ist, bist Du auch kaputt.

Dies ist das Grundthema, wo die Leute vom Herzen her angesprochen
werden. Eigentlich hat der Mann recht, man muB mal dariiber nachdenken.
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Beim Autofahrer drauBen, der einen kieinen Polo hat, da haben Sie ihre Zeit
vergeudet. Wenn Sie an den 1 Stunde hinreden missen, bis er was kauft, dann
waren Sie am falschen Mann, dann verdienen Sie nichts !

Es gibt Grundsétze, die im Nutzfahrzeugbereich Beachtung finden mussen.

Platz fir halbe Seite - - - - - -

Jetzt kommt bei den besseren LKW-Leuten die ganz harmlose, aber sehr
geféhrliche Frage: verliere ich wenn ich LIQUI-FLON ® dem guten Ol zugebe, die
Eigenschaften des Oles ?

Jede Olgesellschaft sagt: a) keine Zusétze, b) nur unser Ol, ¢) mit einem
fremden Ol vermischt geht alles kaputt.
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Diese Angstpsychose kommt mit einer ganz einfachen Frage: Verliere ich die
Spezifikation und Garantie, da LIQUI-FLON ®die gleiche Leistung halt. Dann
missen Sie erkldren, was eine Spezifikation ist.

Die am besten international geeignete Spezifikation des Motorendls ist
API CD.

AP| Spezifikation: American Petrol Institut. Alle modernen Nutzfahrzeuge
haben in ihrer Betriebsanleitung eine Spezifikationsvorschrift flr den Betrieb des

Motorendéls. Die kénnen ausgesagt werden nach der amerikanischen Spezifikation
API. Hier ist die beste Spezifikation CD. Die Zweitbeste CC.

Es gibt noch eine Spezifikation im militarischen Bereich. Diese Spezifikation
wird auch international im Nutzfahrzeugbereich verwendet, das ist die Spezifikation
MIL. Hier ist die Spezifikation MIL 21 04 C.

Diese Spezifikationen sagen die Leistung des Motorenéles aus. Jetzt darf ein
Motorendl diese Spezifikation nicht mit fremden Motorendl vermischen, wenn

dieses nicht mindestens eine dieser Spezifikationen erflllt.

Héhere Ol-Spezifikationen diirfen nicht vermischt werden mit Olen min-
derer Qualitét, die eine niedrigere Spezifikation haben.

Die niedrigsteist A,dann B, C, D, u.s.w. im Alphabet. Niedrigere Spezifikationen
sind immer billiger. Billiges Ol hat eine niedrige Spezifikation.
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Falsche Anwendung:

End-produkt muB vorher aufgeschiittelt werden, damit sich die
LIQUI-FLON ®- Teilchen verteilen.

Wenn man die Produkte nicht aufschiittelt, sondern schiittet nur das Tréager-Ol
hinein, hat man sich um den LIQUI-FLON ®-Trick gebracht. Aber man hat kein Ol
einer minderen, schlechteren Spezifikation zugegeben. Wenn LIQUI-FLON * in
diesem LKW nichts bringt und nur als Versicherung drin ist, dann hat man mit dem
Ol, sein héchstqualifiziertes Ol nicht verschlechtert.

Umgekehrt: hatman ein billigeres Ol drin, und man schiittet. End-Produkte
hinein ohne LIQUI-FLON ®-Teilchen, dann hat man sein Primitivél entscheidend
verbessert.

Eine Reihe von Tricks sind darauf zuriickzufihren, daB allein das
Hachstleistungstragerdl schon eine Verbesserung bewirkt. Immer dann, wenn
einer Primitivél drin hatte (fast in jedem zweiten Speditionsgewerbe, daB3 man sich
diese teueren Ole nicht leisten konnte). Wenn man End-Produkte 'reingibt,
dann kommt der Effekt sofort.

Aber die wesentliche Frage, bei jedem besseren LKW- oder Bus-Betreiber wird
Sie konfrontieren: Verliere ich die Spezifikation meines eingesetzten Ols und wird
es durch die Zugabemenge verschlechtert ? (Die Olgesellschaften sagen hiite Dich
vor falschen Spezifikationen).

Deshalb schreiben wir unter Spezifikation: GemaB der Betriebsanleitung der
entsprechenden Nutzfahrzeuge. Z.B. Daimler Benz wo steht, was man nehmen darf
und was nicht. Die Leute, die sich an diese Verordnung halten, haben auch hier
Probleme. Nur es hélt sich keiner an die Verordnung, weil sie

a) keine Zeit haben dies zu lesen,

b) keine Lust haben zu lesen,

c) kein Ol fir DM 10,- kaufen, wenn man es auch fir DM 2,- bekommt und

d) einfach die Fahrzeugpflege nichtimmer optimalist (nur bei groBen Fuhrparks).
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Aus der technischen Sicht kann der Garantieanspruch nicht erloschen sein,
weil in der Analyse des Oles eine Mischung des Markendls mit Dieseldl nicht
nachweisbar ist. Deshalb nicht, weil hier dieselben Grundadditive verwendet
werden wie ARAL, SHELL, ESSO. In der Analyse kann man nicht feststellen, in was
man sein Ol gemischt hat. Wenn man das Ol zu Daimler Benz einschickt und sagt:
“Ich habe einen Garantieschadensfall, ich habe das SHELL XY... eingesetzt,
prifen sie das. Dann missen die feststellen, das entspricht MIL 2104 C oder API
CD, dies mussen wir auf Kulanz diskutieren.” Der Wagen hat 600 000 km darauf,
und keine Garantie mehr.Wenn Sie 's wissen, finden Sie 's. Wenn sie 's nicht wissen
finden Sie es nicht. Die suchen das PTFE nicht. Dies ist ein héchstkompliziertes
System mit 12 verschiedenen chemischen Substanzen. Jede ist sehr kompliziert zu
finden. Wenn man weiB, was man sucht, dann ist es kein Problem das PTFE zu
finden. Wenn man es nicht weiB, findet man es nie, weil die Analyse des Oles ein
bestimmtes Schema hat.

Wenn ich in diesem Schema PTFE suche, muB man das Ol véllig anders
analysieren. In der Zentrifuge werden alle festen Stoffe ausgeschleudert: RuB
Metall, Aluminium, Schieifteile, allesistdrin. Dann bleibt das absolut blanke Ol (ibrig.
Das wird mit Hilfe der Infrarotspektroskopie analysiert, ob die chemischen Substan-
zen geman der Spezifikation APl CD enthalten sind. Wo kann man noch PTFE
finden 7 Es sei denn, man ist bewuBt darauf hingewiesen worden.

Dann macht man wieder diese Prozedur, analysiert aber nicht das Ol, sondern
das was ausgeschleudert wurde. Dann findet man Abtrieb und LIQUI-FLON %

Wenn das LIQUI-FLON #® nicht zum Einsatz kommen wirde, weil man es
vergiBt aufzuschitteln, dann wurde man keinen Nachteil haben, sondern man hatte
nur ein sehr teures, héchstqualifiziertes Ol gekauft.

Wir haben auch schon erlebt, daB die Leute gesagt haben: das ist kaputt, da
ist weiBer Schmutz drin, den habe sicherheitshalber in der Kanne gelassen ! Hier
wiirde man ein superteures Ol gekauft haben.

Das LIQUI-FLON ® unterliegt nur dann dem Verschlei3, wenn es zwischen

die Reibungsstelle gekommen ist und sich dort eingelagert hat. Dann ist es nicht
mehr da. Sonst schwimmt es im Ol herum: bis es durch den Olwechsel abgelassen
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wird oder durch Reibung an einer bestimmten Stelle praktisch angeschgweiBt wird.
Verbraucht wird es dadurch, daB es sich irgendwo anlagert. Solange es nicht

angelagert ist schwimmt es als Dispersion + Depot im Ol herum. Lauft durch den
Filter durch, schwimmt (iberall herum, eine Art triibes Ol.

Wenn die Maschine 3 Monate steht liegt alles restliche LIQUI-FLON ® am
Boden. Léuft die Maschine an ist das Ol zdhflissig und wird langsam
umgepumpt, dann wird LIQUI-FLON ® mobilisiert und aufgeschwemmt. Wenn
die Maschine heiB ist (das Ol sehr diinn), sehr schnell lduft und sehr viel Ol
umgepumpt wird, dann wird LIQUI-FLON ®  wieder reaktiviert.

Der Motor nimmt sich soviel LIQUI-FLON ®wie er braucht. Der Rest bleibt
als Depot im Kreislauf.

Man muB unterscheiden zwischen den Fahrkriterien.

Olwechsel
Die Langstreckenfahrzeuge haben andere Grundsétze als Kurzstreckler.

Die Langstreckenfahrer machen Langzeitélwecnsel bis zu 30.000 km mit den
modernen Olen. Die Kurzstreckenfahrzeuge machen im Durchschnitt alle 7.500 km
Olwechsel, um die Maschine sauber zu halten. Bei einer optimalen Laufstrecke von
15.000 km mit Epd-produkten kann man davon ausgehen, dafB alle
LIQUI-FLON® irgendwann die Chance hatte an jeden Teil des Motors
ranzukommen. Esistsachlich und technisch richtiger bei Kurzzeitélwechsel mehr

End-produkte 2ugeben,weildie Beschichtung nicht: 1halt, wenn man
nureinpaar1.000km End-produkte imMotorhatte. Dasistkeineunbewiesene
Theorie, sondern hat einen wirtschaftlichen Aspekt. Der technische Aspekt sieht
anders aus.

Man kann einem Taxifahrer empfehlen, der nach4g.000 km einen Olwechsel

vornimmt: Du kannst jetzt 20.000 km fahren, aufgrund der unheimlich guten
Reibungsverbesserung von LIQUI-FLON ® also Ersparnis = 1 x Olwechsel.
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Er kann den Filter wechseln im Sinn des vorgeschriebenen Intervalls, alle
10.000 km und keinen vorzeitigen Filterwechsel machen.

Die schidlichen Ablagerungen werden sich aufgrund geringerer Ver-
brennung von Ol, gréBerer Sauberkeit und von Waschwirkung verringern.

Fur die Dieselseite gelten andere Spezifikationen als fiir die Benzinseite.
Deshalb 2 Produkte. Der Diesel-Spezifikation entspricht API CD oder MIL 21 04 C
und kann zur Not auch in Benzinfahrzeugen gefahren werden, weil die Grundchemie
fir Benzinfahrzeuge funktioniert.

Die hohe Wasch- und Reinigungswirkung von 1 1out-vron st fdr
Benzinfahrzeuge nicht wichtig, weil diese keinen RuB3 verlieren, oder fir
LKW's.

FurBenzinfahrzeuge funktioniert LIQUI-FLON *PKW. Das hatdie Spezifikation
SF, vorgeschrieben ist fir moderne Benzinmotoren, die verlangerte
Olwechselintervalle haben bis zum 20.000 km.

Auch in Turbo-Motorenkann man es verwenden. LIQIUI-FLON Thalthohe
Kolbengeschwindigkeiten aus (unheimlich hohe Gleitgeschwindigkeitenim Motor),
weil ein Benzinmotor mit 5.000 - 6.000 Touren dreht, wéahrend ein Dieselmotor
(PKW) 4.000 dreht. Ein LKW nur 1.500 U/Min.

Sorten, Mengen - Verhéltnisse von LIQUI-FLON ®sind bei PKW und LKW
anders und optimal je nach End-Produkt aufgebaut.

Weil Diesel-Motoren ein riesiges Olvolumen haben gegeniiber Benzinmotoren.
Normalerweise im Verhéltnis miiBte ein Benzinmotor 7-8 1 Ol haben, umdie gleiche

Leistungsbelastung des Diesel zu haben.

Wenn wir mit L1QuI-FLON  etwas erreichen wollen, missen wir flr
jeden Motor die spezifischen Merkmale herausarbeiten.
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Es besteht kein Risiko, wenn man an einen Diesel-fahrenden Taxichauffeur

eine Dose PKWhverkauft. Abererhat nichtden optimalsten Effekt. Um alles
aus der Technik herauszuholen muBB man unterscheiden zwischen Diesel-
und Benzin-Motor.

Ein Diesel produziert RuB bei niedrigen Drehzahlen und ein Benzinmotor bei
hohen Drehzahlen. Deshalb sind wir technisch gezwungen, nicht kaufmannisch
(wenn Sie Erfolg haben wollen). Dies ist perfekt fiir Diesel und dies ist perfekt fur
Benazin.

Einsatz bei Fahrzeugen mit weniger als 20.000 km.

LIQUI-FLON istdann zu frih drin, fir den Fall des Falles. Es wiirde nichts
Negatives in irgendeiner Weise passieren. Man hat dann nicht das Problem, daB3
Sie aufpassen missen, da und da muB ich End-produkte eingeben. Man hat
die optimalste Versicherung, die man haben kann, motortechnisch.

Es konnte bei neuen Maschinen ein Einlaufschaden entstehen, in dem
irgendein kleines Kérnchen aus dem Guf irgendwo rumvagabundiert. Gegen
solche Maglichkeiten ware man gewappnet absolut von Anfang an.

Einsatz-Verhéitnis:

Schiffmotoren, und stationdre Motoren nehmen nie das Verhaltnis 1:40 son-
dern 1:100 weil es technisch einfach ist.

Wenn LIQUI-FLON® noch nie im Motor war, muf3 einmal eine groBe Menge
rein [% dann hat man die Grundbehandlung. Dann muB man nichts anderes tun
als diese Grundbehandlung immer durch geringe Nachbeschichtungen am

Leben erhalten, damit sie sich nicht mehr abbaut. Dies trifft auf alle Motoren
zu.

Wenn man jedoch von vornherein 1:1Qgegeben hat, muB man das immer tun,
denn sonst ist es zu knapp und bricht wieder zusammen.
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Fahren ohne Ol

Kurzfristig muB relativ sein, weil man sich sonst in Haftung begibt. Wenn das
Fahrzeug mit LIQUI-FLON ® behandelt ist und man stellt fest, der Olstand liegt
unter dem Minimum, dann ist eine kurzfristige Notlaufschmierung méglich.

Man kann diese kurzfristige Notlaufschmierung nicht in Zahlen spezifizieren,
weil niemand die ganzen Kriterien wissen kann beziglich des Motors. Wir wissen
nicht wie die Maschine war, wie er gefahren ist, was ist unser Minimum tatséchlich,
wann hat er das Produkt hineingetan, das alles perfekt beschichtet ?

Deshalb ist eine Aussage kurzfristig ein Gummibandbegriff aus unseren
Erfahrungen. Wir haben schon Fahrzeuge gehabt, die 30 km ohne jegliches o]
ausgehalten haben und welche die monatelang mit Olmangelschmierung gefahren
sind unter dem Olstand ohne Schaden.

Wir haben aber auch schon Fahrzeuge gehabt, die mit Olstand {ber dem
Minimum kaputt gingen, weil einfach etwas anderes noch gefehit hat. Man hat z.B.
vergessen, Wasser nachzufiillen und die Maschine ging kaputt, weil der Zylinderkopf
kaputt ging, die hatimmer schon einen Kopfdichtungsschaden gehabt. Man hat nur
gedacht esliege am Olund hat LIQUI-FLON 7 reingegeben, aberdeshalb istdie
Kopfdichtung nicht dicht geworden. Da hatte man Kiihlerdichter reingeben missen.
So jemanden kann man nicht eine Notlaufbescheinigung geben fiir die Maschine,
weil sie lberhitzt ist.

Wenn man einen Schaden bemerkt, dann hat man noch keinen Schaden, wenn
man LIQUI-FLON® fahrt, weil die Notlaufreserve bis zum Bemerken des Pro-
blems hinweggeholfen hat.

Wenn man sagt: ich habe eine Notlaufschmierung drin - da fahre ich mal - ist

doch mir egal, ob die Notlauflampe aufleuchtet oder nicht, dann fliegt ihm die
Maschine um die Ohren.
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So einem muB die Maschine um die Ohren fliegen, der ist nicht
verantwortungsvoll. Aber in dem Moment, wo sie aufleuchtet ist die Maschine hin
in der Regel. Féllt der Oldruck in den Keller - Lagerschaden - dann féhrt er langsam
- klapp, klapp, klapp. Dann hilft auch LIQUI-FLON ® nichts mehr.

bei 2-Takt-Motoren

Bei 2-Takt-Motoren kann das normale LIQUI-FLON 1 keine Anwendung
finden, weil das Ol mit dem Benzin verbrennt. Es ist kein Olanteil da, das Ol ist im
Benzin aufgel&st, weil alles im Verbrennungsraum verbrennt. In dem Moment,
indemdas Benzin gemischtist, ist die Viskositatdas Olesvon LIQUI-FLON  weg.
LIQUI-FLON ® ist nicht mehrin Schwebe, sacken sofort zum Boden und man kann
sie nicht mehr in den Vergaser hochwirbeln. In dem Moment, in dem sie in den
Vergaser kommen, (bei einem 2-Takt-Motor liegt es in der Schwimmerkammer und
eslagertsich alles dort ab) macht das dichtim Laufe der Zeit, d.h. die Maschine geht
irgendwann auf Stérung. Deshalb haben wir ein spezielles 2-Takt-Produkt die
PTFE.

im Motorradbereich
Nurim 4-Takt-Bereich flir BMW oder japanischen Maschinen mit Automotoren
(komprimiert mit hdchsten Drehzahlen 7.000 - 9000), die héchste Leistung erbrin-

gen perfekt. Vor allem im Motorradbereich, wo nicht extrem auf Lebensdauer

gearbeitet wird, sondern nur hohe Leistung gefordert wird. Ein Motorradmotor muf3
nur 100.000 km halten.

im Bootsbereich

Solange es ein 4-Takt-Motor ist, (ob Benzin oder Diesel) ist die Perfektion da.
Insbesondere kommt hinzu, daB die beschichtete Flache korrosionsunanfallig ist
- Stillstandkorrosion; isT LIQUI-FLON sehr sicher.

Alles was mit LIQUI-FLON ® beschichtet ist, kann nicht mehr verrosten.
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bei Oldtimern
Oldtimer, die immer Winterstillstandzeit haben: man sollte einen frischen
Olwechsel im Herbst machen mit und das gleich als

Korrosionsschutzmotorendl betrachten. Ein spezielles Korrosionsschutzmotorendl
ist nicht erforderlich.

Konzentrat-Mengen:
Die Menge LIQUI-FLON ® geniigt fiir eine Beschichtung von etwa 100 m?.

Wenn man Teilchen fir Teilchen aneinander legen wirde, bei einer
TeilchengréBe v@n @,1 - 3p wiirde esteine Flache von 100m? beschichten.

Die normale Motorinnenfldche im Bereich von etwa 2 | Hubraum liegt bei
etwa 1 m2

Bei LKW's ca. 50% mehr, deshalb ist in LKW 50% mehr
LIQUI-FLON ®,
Mit 100 ML LIQUI-FLON *® kann

man ca.100 m? Flache auslegen.
Die Uberdosierung ist also 100-fach.

Diese Uberdosierung muB sein, weil eine Depotwirkung sein muB. Darum
geht ja auch 140 Einsatzverhiltnis. Die Dosierung 1:40 im Dauerbereich ist
ausreichend bei einer 10-fachen Uberdosierung.

Motor-Reparatur

Einen Zylinderkopf kann man mit LIQUI-FLON ® nicht reparieren, dies ist
technisch nicht méglich. Man kénnte eventuell einen ZylinderwandriB3 reparieren,
da kommt LIQUI-FLON ® hin. Oben kommt es nicht hin und kann nicht reparieren.
Z.B. hatte jemand vergessen Frostschutzmittel reinzutun. Erst die kalte Nacht hatte
ihm einen ZylinderwandriB gebracht. Dann héatte man die Chance, daB sich dieser
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ZylinderwandriB verschlieBt durch Einreiben oder Eindriicken von LIQUI-FLON ®
Im Kopfbereich tut sich gar nichts, LIQUI-FLON ® tut nur dort was, wo Druck und
Temperatur herrscht. Sonst wird 's nur warm oder kalt, schwimmt mit oder bleibt
stehen.

Temperatur-Herabsetzung

Was bedeutet es wenn durch LIQUI-FLON ®die Temperatur des Motors nur
um 10 Grad herabgesetzt wird ?

Esgibtinder Chemie eine Faustregel. Dies gilt fiir die ganze Chemie - flirunser
Leben, fiir die ganze Biologie:

* 10 Grad Temperatur-Erhéhung < bedeutet Verdop-
pelung der Reaktion - Verdoppelung der Alterung - Verdoppelung der
Oxydation - Halbierung der Standfestigkeit - Halbierung der Frische.”

Wenn ein Ol 100 Grad heiB3 ist und hélt 1000 Stunden und man setzt dieses
Ol auf 90 Grad, nur um 10 Grad herunter- dann héit es 2.000 Stunden!

Tests ergeben eine Temperatursenkung um durchschnittlich 12 Grad
durch LIQUI-FLON ° Folge: Verdoppelung des Olwechsel-Intervalls.

Getriebe / Differential

Im Getriebe + Differential missen spezielle Getriebe-Produkte angeboten
werden, die sich zwischen die Zahnplanken legen und bei jeder Verzahnung,
wieder abgeschert und abgestriffen werden, weil ein Getriebe und ein Differential
nicht nach dem System der hydrodynamischen Schmierung arbeitet (so wie der
Wasserskifahrer), sondern sie arbeiteten grundsétzlich im Mischreibungsgesetz.

Mischreibung heiBt, es ist stindig Metallkontakt.
Uber den gehérteten Zahnplanken und mit speziellen Additiven werden chemi-

sche Schutzschichten aufgebaut, die den VerschleiB verhindern.
Wenn man hier LIQUI-FLON reinschittet, dann wird das
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LIQUI-FLON ® durch diese extrem hohen Driicke und Temperaturen, die an der
Zahnflanke herrschen, sofort zerlegt in Fluor und Kohlenstoff. Das Atom Fluordringt
ein, gibt Eisenfluorid ab und schmiert einen Moment.

Eine Beschichtung kann es nicht geben, sonst wirde sich das ganze
Zahnplankenspiel verdndern. Eine VerschleiBminderung ist nachweisbar Gber das
Element Fluor.

Solange LIQUI-FLON ® vorhanden ist, gibt es VerschleiBschutz.

Wenndas 1.1n01T-FLON werbraucht ist, ist der VerschleiBschutz
augenblicklich weg, d.h. also eine Beschichtung wie im Motor, (wo nicht so hohe
Driicke und andere Rauhigkeiten herrschen) findet im Getriebe nicht statt.

Hydraulik

Im Bereich der Hydraulikpumpe ist es dasselbe wie im Motor. Im Bereich der
Schiebestangen, wo gleichmaBige VerschleiBflachen auftreten, kann eine
Hydraulikstange perfekt beschichtet werden. Beachtet werden muf3 dabei nur, daB
alle Hydraulikanlagen sehr feinmaschige Filter haben, die fir den Beschichtungs-
vorgang ausgebaut sein missen. Hydraulikanlagen mit LIQUI-FLON ) zu
behandeln ist eine gute Sache, vorausgesetzt, daB auf die Filter fir die Zeit der
Behandlung Ricksicht genommen wird.

Hydrauliksysteme haben gehohnte, polierte Flachen, die im p-Bereich unter
0,2 y Rauhigkeit geschliffen sind. Solange die Hydraulikanlage neu ist, hat das
LIQUI-FLON® gar keine Chance sich irgendwo einzuschweifen, sondern
schwimmt als VorbeugemaBnahme fiir den Fall des Auftretens einer Rauhigkeit.

Eine Rauhigkeit trittimmer dann ein, wenn etwas reibt und die polierte, glatte
Flache rauh wird. Dann bekommt das Ganze ein Rauhigkeitsgebirge und dann ist
durch die Reibung das LIQUI-FLON ® in der Lage sich anzuhaften, aufzuwalzen
oder anzuschweil3en.

Dort, wo es blitzblank ohne Rauhigkeit ist und immer wieder abgeschert wird,
kann es nicht haften bleiben. Solange z.B. der O-Ring oder der Olabstreifer an der
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Hydraulik eine Stopfbuchspackung ist — eine sehr feste Dichtung — solange da
kein LIQUI-FLON ® ist wird nie was haften bleiben.

Zum Teil ist die Stange dann teflonisiert durch die Stopfbuchspackung, weil sie
selbst PTFE-haltig ist. Darum nimmt man LIQUI-FLON ?, um Rauhigkeiten durch
Einlagerung von PTFE abzuschotten. Ist die Hydraulikstange aber verschlissen
durch Korrosion (durch Roststellen), schlechte Packungen, zu hohe Belastung
dann hat LIQUI-FLON ® wieder einen Sinn.

Spray.

Hat das Spray die gleiche Wirkung ? Man kann die Stange direkt einsprihen.
Das st eine sehr kluge Mdglichkeit ein Spray fiir die erste Wartung mitzugeben. Das
kénnen Sie entweder als Spray machen oder Sie empfehlen es fUr die erste
Wartung mit einem russischen Ol, da wiirde sich dieses Produkt sehr gut eignen.
Flr den ersten Wartungsfall wére es ein Bestandteil der schriftlichen Wartung und
waére von der Additivierung her, (vonden chemischen und mechanischen Wirkstoffen)
in der Lage Wartungsfehler oder Olqualitiats-méngel auszugleichen.

Das Spray wiére in der Lage sichtbare Mangel auszugleichen. Es wirde
angewendet werden, wenn der Mangel sichtbar ist. Das ist aber gefahrlich, weil der
Russe sagt: noch lange nicht gefahrlich.

Wenn da schon Risse drin sind, dann n(tzt das Spray auch nichts mehr.

Wenn Sie das LIQUI-FLON diskutieren, dann kénnen sie eine kluge
Vorschrift empfehlen indem Sie sagen: die Fahrzeuge werden umgeristet und
nach einer Betriebsstundenzahl von 8000 Stunden fiir den ersten Olwechsel ist
landeseigenes Ol zu verwenden plus LIQUI-FLON.

Das LIQUI-FLON ist als Versicherung fir die Qualitdtsmédngel zu
betrachten, wenn das Ol der Spezifikation nicht entspricht.

Man kann die 2000 km Einfahrphase in 250 Betriebsstunden umrechnen.
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Drehmomentwandler

Drehmomentwandler die als Kupplung funktionieren haben nur wenig Teile,
die sich berlhren. Nur die Welle mit den Dichtungen, wird von LIQUI-FLON®
beschichtet. Ist dem Wandler eine Pumpe angeschlossen mit einem Getriebe, das
mit nassen Bremsen arbeitet, (Band- und Planeten-Bremsen) ist LIQUI-FLON ®
mdglicherweise schédlich, weil es sich in die Planetensitze setzt und die
Bandbremsen und das Wandlergetriebe schaltet nicht mehr.

Bei Nachgeschaltetem- oder Automatik-Getriebe nicht zu empfehlen.

Reine Drehmomentwandler, wie sie bei Staplern, Radern und sonstiges sind,
ohne weiteres. Stapler und Wandlergetriebe, die mehrere Schaltstufen haben.
Wandlergetriebe mit nur einem Gang ohne Schaltgetriebe, Stapler oder Kréhne,
ohne weiteres. Aber nicht mit Schaltstufen, die Bandbremsen haben. Weil man die
Bandbremsen, wenn sie mit PTFE voll sind, zusammendriicken kann.

In der Industrietechnik gibt es eine ganze Reihe hochinteressanter
Anwendungsmdglichkeiten.

Da spritze ich tberall rum, wo sich was dreht und bewegt. In einer Druckerei,
Backerei, Metzgerei, in einer LimonadenabfiillstraBe oder an einem Bandstahliwerk.

Ein besseres Schmiermittel als Maschinendl wie | IQUI-FLON 'gibtes
nicht.

Wenn Sie meinen, fiir 80 DM in der Olkanne iberall rumspritzen zu miissen,
dann kann ich Sie nur dazu begliickwiinschen, Sie sind mein Mann! Z.B an meiner
Druckmaschine, die Tag und Nacht Formatsitze druckt, brauche ich ein Superd|
und finde keines am Markt, da probiere ich es.

In der Form wie es vorliegt als PTFE-artiges Superdl ist es geeignet,
samtliche Ole um Léngen zu schiagen.
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Es ist ein hochaktives, kriechfihiges, waschaktives Ol mit einer hohen PTFE-
Menge im Konzentrat. Das als Konzentrat angewendet eine ganze Reihe von
Schmierstellen perfektionieren kann.

Der Grundtrick von LIQUI-FLON ®ist die Herabsetzung der Reibungskraft.

Durch die Herabsetzung der Reibungskraft wird eine ganze Kette von
Funktionen in Bewegung gesetzt: Herabsetzung des Energieaufwandes und
der Temperatur.

Durch die Herabsetzung der Temperatur wird die Olalterung nicht mehr so
hoch belastet. Durch Herabsetzung der Reibung kommt weniger Verbrauch, mehr
Wirschaftlichkeit. Durch Herabsetzung des Verschleisses: ldngere Lebensdauer,
bessere Fahrzeugwerterhaltung.

Dies ist alles eine Funktionskette. Das absolut wichtigste an dieser
Polifunktionen ist als erstes die Reduzierung der Reibung und des
Reibungskoeffizienten.

Wenn die Gleiteigenschaften verdoppelt werden (oder die Reibungskraft
halbiert), dann geht die Temperatur herunter. Durch Herabsetzen der Tempe-
ratur wird die Alterung des Oles weniger. Dadurch kann man den Olwechsel
verdoppeln oder die Maschine hélt ldnger.

Die Funktionen greifen alle nahtlos ineinander Gber. PTFE hat die héchsten
Gleiteigenschaften aller bekannten Kunststoffe und den niedrigsten
Reibungskoeffizienten aller bekannten Stoffe !

Die Motoriberholung, richtet sich nach Kriterien:
wie angestiegener Verbrauch, erreichte Drehzahl des Motors im LKW-Bereich
und abgegebene Leistung, (wenn er einen Berg nur mehr mit 70 km schafft, statt

friiner mit 84 km, ist die Maschine zur Uberholung fallig). Bei dem geht es um jeden
Kilometer.

34



Kann man die Uberholphase beim LKW extrem strecken, ist das Bargeld.
Das ist diese Wirkungskette, die LIQUI-FLON © hat.
Warnungen:

In der technischen Betrachtung bleiben Sie ziemlich exakt (gerade im
LKW-Bereich) bei der méglichen Technik.

Was die Technik kann und was sie nicht kann. Wir haben aus der Vergangen-
heit gelernt, daB mancher Kunde irgend etwas zugesagt haben wollte, nur daB er
sein innerliches Problem wegbekommt. Kaum hatte er HIT-FLON ® 2000
reingeschiittet, haben wir schon die Reparaturen am Hals gehabt. Es ist wesentlich,
daB Sie klarmachen, daB es kein Wundermittel ist. Es kann keine
Zylinderkopfdichtung heilen, keinen Wasserschaden reparieren und keinenverbor-
genen Nagelschaden wieder heilen, sondern es kann in gewissen Grenzen erhoh-
ten VerschleiB korrigieren.

LIQUI-FLON ® kann einen gesunden Motor extrem lange gesund erhal-
ten ! In der Vorbeugung liegt die Perfektion des LIQUI-FLON -

In der Nichtvorbeugung, sondern in der Heilung liegt ein schmales Band von
Wunder. Deshalb, weil keiner in den Motor reinschauen kann. Wenn der Motor
schon klappert und man davon ausgehen muB, daf der mégliche Kunde nicht die
Wabhrheit sagt. Er sagt nicht, was er wirklich tber seinen Motor weiB, der ab 1500
Umdrehungen so komisch klappert, es scheint das 6. oder 7. Pleuellager zu sein.
Er weiB es im Innersten und jetzt fragt er, was kann LIQUI-FLON alles? Aha,
es kann beschichten, toll!

Kann es auch Lager beschichten? Dann sagen Sie, ja freilich kann es Lager

beschichten. Aha und das hat eine Notlaufschmierung, und wenn ich dann das
Lager beschichtet habe, dann fahrt das theoretisch auch ohne Ol.
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Dann hat erimmer noch nicht gesagt, daB er einen Lagerschaden hat. Und das
brauche ich nur reinschitten und dann geben Sie mir die Garantie, daB das so
funktioniert, toll. Das machen wir jetzt gleich. Dann schittet der das rein in lhrem
Beisein und dann fahrt er. Langsam, weil dann hért man das Lagerklappern noch
nicht und dann sind Sie beim Tor drauBen und dann ruft er schon an: die Maschine
wie die klappert!

Dann beweisen Sie mal, daB er Sie reingelegt hat. Verstehen Sie dieses
schmale Band. Darum:

Bleiben Sie sachlich, Gbertreiben nicht.

Esistlegitim, die Vorteile sprachlich auszureizen. Aber es ist nicht legitim die
Wahrheit so lange zu erweitern bis er kauft. Denn dann haben Sie nur ein
Problem verlagert, das ein héheres Problem bringt als Sie hatten. Reklamationen,
Anwalt und so weiter.

Deshalb bleiben Sie sachlich und sagen: es ist kein Wunderprodukt, sondern
es ist eine raffinierte Methode, die heute allgemein bekannte Beschichtung der
Pfanne in ein Ol zu integrieren und es mit einfachen Hilfsmethoden in den Motor zu
bringen.

Dies ist ein Produkt, die es dem Anwender gestattet, leicht und auf
einfachem Wege das Motorinnenleben zu beschichten.

GroBtechnisch beschichtet man langst. Es ist nicht so, daB dies nicht bekannt
ist. Die groBen Motoren-, Hilfsmotoren- und Lokomotiven-Hersteller machen das
sowieso, denen erzahlen Sie nichts neues. Nur sagt der: mit sowas nein; das
machen wir schon iberperfekt, mit Mikroskop. Ob irgend eine freie Stelle ist das
kann man nicht garantieren, weil wir nicht reinschauen kénnen in die Maschine.

Negativ kann zum Beispiel wirken, wenn jemand jahrelang mit dem billigsten
und schlechtesten Ol fuhr und die Maschine so verschmutzt ist, daB sie nur noch
der Dreck zusammenhalt. Dies sagt der Kunde nicht. Vielleicht wei3 er es auch nicht
und dann gibt er z.B. das waschaktive Endprodukt HIT-FLON ® 2000 hinein mit
sehr vielen Reinigungswirkstoffen. Dann tut das Produkt etwas ganz einfaches, es
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wascht soviel Dreck heraus, daB ihn der Schlag trifft. Und es wascht und wascht und
dann passiert die zweite Problematik. Der Filter, der diesen Schmutz gar nicht mehr
verkraften kann, geht zu. Schaltet ab, wenn die Regelautomatik wieder zu ist. Das
heiBt die Maschine l&uft ungefiltert, sie tragt den Dreck im Kreislauf rum. Dies ist
keine Theorie, sondern passiert hin und wieder mal.

Deshalb empfehlen wir bei Maschinen mit Verdacht auf Verschmutzung,
(Verdachtkann vorliegen bei einer sehralten Maschine, durch schlechtes Ol, durch

falsche Wartung) ist nach dem Olwechsel ein verkiirzter Olfilterwechsel vorzuneh-
men.

Es gibt Anhaltswerte, wie haufig man den Filter wechseln soll. Die liegen im
Bereich der ersten 500 km, weil der Brutalschmutz die ersten 500 km kommt. Dann
kommen nur noch kleine Stiicke. Zwischen 500 und 1000 km ist der Filter
spatestens zu wechseln. Spéter ist es gefahrlich, dann kann er voll sein.

Filter, die feiner sind als tbliche Olfilter wiirden gréBere Teilchen von
LIQUI-FLON ® ausfiltrieren. Wenn jemand so eine Filteranlage eingebaut hat
(meistens in Nebenstrom als Zusatzfilter), um die Olstandzeit zu verlangern, dann
miiBte firdie Zeitder LIQUI-FLON ® Beschichtung diese Filteranlage blindgelegt
sein, sonst macht die Filteranlage etwas primitives: sie filtert den meisten Wirkstoft
heraus. Ein Abweichen von den dblichen KFZ-Filtern mit durchschnittlich 15 p
Filterfahigkeit beeintrichtigt sofort eine Uberprifung, ob LIQUI-FFLON®  hier
maoglich ist.

Die Mineralélindustrie hat seit 10 Jahren etwa 50% Ol-Mengen-Verlust.

Bei PKW-s:

1.) Haben sich die Olwechsel z.Teil vervierfacht. Der VW hat noch 5.000 km
gehabt, dann 7.500 km, dann 10.000 km. Heute 15.000 km, die nachsten Modelle
haben 20.000 km Olwechsel.

2.) Die Olmengen haben sich verringert, von 5 Liter, auf 4, auf 3 Liter.

3.) Die Nachverbrauchséle, d.h. die Ole durch Zuschisse haben sich drama-
tisch verringert. Friiher hat jedes Auto im Schnitt 1 Liter Ol gebraucht auf 1.000 km.
Heute brauchen sie auf 10.000 km, wenn Sie Pech haben noch einen 1/2 Liter. Das
ist im Durchschnitt gar nichts.
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Nutzfahrzeugdélverbrduche haben sich noch dramatischer verringert.
Friiher hat ein LKW alle 5.000 km Olwechsel gemacht, heute zum Teil alle 30.000
km. Friiher hat ein LKW 1-2 Liter Olverbrauch gehabt. Heute sind die Olverbrauche
auf 100 gramm pro 1.000 km gesunken bei modernen Fahrzeugen.

Die Maschinenindustrie ist noch dramatischer. Friher hat man Hydraulikol
alle 500 Stunden gewechselt. Heute wechselt man alle 8.700 bis 60.000 Stunden.
8.700 Stundenist ein Jahr, 60.000 Stunden sind 4 - 5 Jahre. Die Maschinenturbinendle
an groBen PapiermaschinenstraBen, WalzstraBen, Kraftwerken, Generatorturbinen
werden (iberhaupt nicht mehr gewechselt. Es ist eine Turbine angeschlossen, eine
Zentrifuge und eine Recyclingturbine, die den Schlamm und den Schmutz ausfiltert.
Dannist ein kleines Labor angeschlossen, das alle 1000 Stunden ﬁlpmben nimmt,
die Auslagerung an chemischen Wirkstoffen miBt und den Grad der Ausmagerung
gibt man wieder zu in Form von Wirkstoffen.

Dieser dramatische Einbruch an Mengen hat die Raffinerien neu denken
lassen. Die haben gesagtihr Umsatzvolumen brauchen sie. Also hineinin teure Ole,
weil Gber ‘s Volumen kénnen wir ‘s nicht bringen. Hinein in Synthesedle, weil bei
Synthesedlen kann man kassieren, die kosten DM 2,-im Einstandpreis und DM 15,-
erldst die Tankstelle.

Das Mineralél kostet DM 1,- im Einstandpreis und fir DM 2,- wird das Ol
verkauft, d.h. hier hat man mit 100% Erésgewinn tiber riesige Mengen das Geschaft
gemacht.

Heute macht man geringere Olmengen und riesige Gewinne.

Wenn wir die Marktstrategie der GroBen durchbrechen und sagen: das

syntetisches Ol braucht man nicht. Man kann ein Standardél nehmen mit

LIOUI-FLON und hat noch den Vorteil, daB der Kunde nicht mehr bezahit. Er
hat die gleiche Leistung, aber wesentlich langer.

Wenn jemand 5 Liter Shell TMO (weil das am &hnlichsten ist) zu 75,- DM in

seinem Auto hat, dann 5 Liter SHELL Super 3 zu 15.-DM kauft spart er ca. 60.-DM
und nimmtdazu LIQUI-FLON kommt er zwar etwas teurer weg, aber besser.
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Im Nutzfahrzeugbereich gilt dasselbe: wenn man bisher Shell Durina T kauft
(das gleiche wie Shell TMO, nur die LKW-Qualitat, die technisch identisch ist und
DM 7,- kostet). Wenn man stattdessen 20 Liter Shell Rotella nimmt (2,45 DM) und

End-Produkte LKW, dann ist es technisch besser.

Wenn keiner weiB, daB Shell Durina T und TMO dasselbe ist: der
Nutzfahrzeugspreis ist DM 7,- und der Tankstellenpreis ist DM 15,-. Wenn einer
DurinaT nimmt und bei 30.000 km Olwechsel hat: nimmt er dafir Rotella. (Das ist
chemisch das gleiche, nur das eine ist Mineraldl, das andere ist Synthesedl) und

End-Produkte ,dannisterwieder auf Shell Durina T plus LIQUI-FLON 9 das
Shell Durina T nicht hat.

Oder bei der FINA 2000 : Tankstellenqualitait DM 19,- und LKW-Qualitat
DM 6,-

Das sind die verschiedenen Marktschichten, die es in jedem Geschaft gibt.
Jedes Kaufhaus hat eine Billiglinie, und eine Markenlinie. Da ist nur die Schachtel
anders. Auf dem Olgebiet geht ‘s genauso. Wer hier hinter die Kulissen sehen darf
der macht sein Geschaft immer. Das Insiderwissen ist einfach nicht zu bezah-
len. Wenn Sie ein paar solcher Insidertips aufnehmen und sagen: es gibt Maglich-
keiten, LIQUI-FLON 'einzusetzen und einpaarsolche Tipsgeben, dann haben
Sie undder andere was davon. Nurwer nichts davon hatist die Mineraldlgesellschaft.

Nimm einen 5 Liter-Kanister Ol aus dem Billigangebot zu 3,45 DM pro
Liter und unsere konzentrierte Qualitdt mit der Versicherung des Teflon.

Dann bist Du perfekt, raus aus dem Schneider und wir haben auch was davon.

Das ist legitim, solange sich keiner gegen Sie stellt.

Wie macht man ein Geschaft mit GroBabnehmern? Wie mache ich ein
Geschaft mit Kaufhausketten, die 300 Lastwagen haben, die zustellen im ganzen
Bundesgebiet. Wie komme ich anden ran ? Nicht, wie komme ich an Herr Meier am

Eck an den ich den ganzen Tag hinreden muf3 und mein Mund fransig ist und ich
habe eine Dose verkauft und der belabert mich dann 6 Wochen.
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Ihr Geschiift soll sein, daB Sie mit einer klugen Argumentation und einem

gut gelernten Wissen die Leute raussuchen, die den Leistungserfolg messen
kénnen

und die flir eine Verbrauchseinsparung und Leistungsverbesserung (vielleicht
Uber eine Olqualitatsdiskussion) nicht mehr zahlen. Aber einen Erfolg haben. Denn
dann ist dies ein guter Kunde geworden. Sonst haben Sie eben mal was verkauft
und wenn er nichts spdrt, kein zweites Mal.

Es gibt drauBen eine ganze Reihe von Beratungsfragen, die Sie uns her-
eingeben missen. Dann muB entschieden werden, wie die Strategie im Einzelfall
zu laufen hat.

Es gibt eine Reihe von Leuten, die auch im Nutzfahrzeugbereich teuerste Ole

einsetzen: nach dem Motto “gerade gut genug”. Wie Sie mit einem Mix aus

End-produktentKWund einem preiswerteren Ol gut beraten wéren, das kann
man im Einzelfall ausloten. Wenn der Kunde grof ist, wenn es sich rentiert.

Fur den PKW-Kunden nicht. Der PKW-Kunde ist schnell beraten, wenn man
sagt: schmeiB das teure TMO raus, nimm ein Standarddl und End-produkte
und er hat 20.000 km Ruhe.

Natiirlich ist dies ein Motorendlkonzentrat mit einer raffinierten patentierten
PTFE-Technik. Wenn LIQUI-FLON so phantastisch gut ist, so
hochtemperaturstabil, so alterungsstabil, so super schmierfahig, dann kann es
passieren, daB einer sagt: Ich habe da ein Problem. Meine Werkzeugmaschine
macht mir Kummer. Mein Auto macht mir keinen Kummer, mein Auto gebe ich in
eine Werkstatt. Da schitten sie nichts rein, aber meine Werkzeugmaschine macht
mir Probleme. Da haben Sie vielleicht viel mehr Erfolg.

Flugmotoren sind von jedem Zusatz ausgeschlossen, vom Bundesamt fur

Flugsicherung. Von jeder Art des Zusatzes ! Es gibt fir Flugmotoren eigens
zugelassene Additive und es werden keine neuen Ole getestet.
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Wer mit einem superguten Ol fahrt, dann wird es natrlich schwer, hier einen
riesen Schub nach vorne als Vorteil aufzuzeigen. Da wird der Vorteil immer
schmaler. Wenn er vorher schlecht beraten war, dann haben alle einen riesen
Erfolg. Wenn er schon optimal beraten ist von Konkurrenzprodukten, dann wird der
Erfolg halt schméler.

Ein modernes, synthetisches Weichflammal, wie “Shell TMQO" oder irgendein
anderes, das hat alle modernen Parameter, bis auf LIQUI-FLON® . Es ist alles
drin. Das ist an der obersten Grenze, was man heute tun kann. Wenn Sie dem
LIQUI-FLON® zugeben, dann haben sie noch den PTFE-Effekt, also die
Langzeitwirkung.

Den Beschichtungs-Effekt kann kein Synthetikdl bringen.

Wenn Sie den Beschichtungseffekt im Motor erreichen und haben ein synthe-
tisches Basisdl, dann kdnnen Sie nicht mehr tun, als Sie dann getan haben.

Dann haben Sie die Leistungseigenschaft des Synthesedls, die gute
Kihiwirkung, die Perfektion in der Oberflaichenbeschichtung mit LIQUI-FLON %
Was wellen Sie noch mehr tun. Das ist wunderschén rund.

Die Rechnung geht immer zu Gunsten von LIQUI-FLON ® auf, weil PTFE die

anderen nichtdrin haben. Es paBt nichtin die Philosophie der Mineraldlgeselischaften,
PTFE reinzugeben.
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