Aus der Praxis

6. Motorol- Viskositat- Klassifikation

Neben der Definition " Viskositat " werden
die Einsatzgrenzen der Ole aufgezeigt und
die Bezeichnungen erlautert. In einem der
nachsten Beitrage erfahren Sie mehr Uber
die Qualitat und die Eigenschaften von
Motordlen.

Motoréle sind eine Mischung aus verschie-
denen Grund- bzw. Basisélen und div. Zu-
taten, auch Additive genannt. Die Basisole
sind entscheident fir die spatere Verwen-
dung. Als Beispiel ermoglicht ein Pflanzen-
Ol als Basis den spateren Einsatz als
Schmiermittel im Bereich der Lebens-
mittelerzeugung.

Als Basis6le kommen in erster Linie Mine-
raléle und Synthesedle zu Einsatz.
Mineraldle weisen eine Molekulstruktur
von Kohlenwasserstoffen auf, die sehr
unterschiedlich, abhangig vom Erdolfér-
dergebiet sein kdnnen. Durch Mischen
entsteht dann eine gleichmaRigere
Struktur.

Aus Erdol, Pflanzenol und Kohle werden
synthetische Basiséle gewonnen, die
durch den Gewinnungsprozess zweckge-
richtete Eigenschaften aufweisen. Durch
den Grad der Vermischung entstehen teil-
synthetische - oder vollsynthetische Basis-
Ole. Die Bezeichnung teil- oder vollsyn-
thetisch ist dabei willkiirlich und nicht ge-
normt.

Die nun folgende Beimischung von ver-
schiedenen Additiven, das Legieren, be-
bestimmt den Verwendungszweck. Das
Schmierdl fur einen Formel 1 Motor muss
andere Eigenschaften aufweisen, als das
Ol eines Motors, der ein Blockheizkraft-
werk antreibt, 3 Monate ohne Unter-
brechung.

Das Legieren der Additive gestaltet sich
schwierig, sind doch Eigenschaften unter
einen Hut zu bringen, die sich nicht immer
miteinander vertragen. Zu den 8 Haupt-
eigenschaften kommt noch eine Vielzahl
von sekundaren Eigenschaften.

Haupteigenschaften von Schmierol

- geringer Kraftstoffverbrauch

- Verhinderung von Olschlamm

- geringer Verschleil

- geringe Reibung

- Schutz vor Olverdickung

- Schutz vor Kolbenablagerungen

- Schutz vor innerer Korrosion

- Schutz vor Ablagerungen im Kat, DPF

Unabhangig der o0.g. Grundforderungen
muss das Ol in seiner FlieRfahigkeit, der
Viskositat, der spateren Verwendung an-
gepasst werden.

Die erste Normung erfolgte vor 100 Jahren
durch die Einteilung in SAE- Klassen

( Society of Automotive Engineers ) in den
USA. Diese Einteilung ist eine Aussage
Uber das FlieRverhalten bei bestimmten
Temperaturen und ist keine Aussage uber

die Olqualitat.

Das zunachst verfligbare Einbereichsol
konnte in einem Temperaturbereich, der in
den SAE- Kassen festgelegt war, in den
damaligen Motoren verwendet werden.
Hieraus ergaben sich die Olwechsel mit
Sommerdl ( SAE - 30 ) und Winterdl
(SAE-10)

Mit verbesserten Basisdlen und Additiven
wurden dann die Mehrbereichsdle ent-
wickelt. Diese decken einen wesentlich
grélReren Temperaturbereich ab, indem
niedrigviskose Grunddle bei tiefen Tem-
peraturen eine zuverlassige Schmierung
ermdglichen. Steigt die Temperatur an,
findet eine Verdickung statt. Somit kann
mit einer einzigen Olsorte der Sommer- /
und Winterbetrieb abgedeckt werden.

Die Motordl- Viskositat andert sich bei den
unterschiedlichen Temperaturen, bei ver-
schiedenen Olen unterschiedlich stark.
Nimmt die Viskositat bei steigender Tem-
peratur nur wenig ab, hat es einen hohen
Viskositatsindex (VI ) und umgekehrt.
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Im Gegensatz zur SAE- Einteilung sagt
der Viskositatsindex mehr zur Qualitat.
Da ein hoher VI nur mit einem vollsyn-
thetischen Basisdl erreicht werden kann,
ist ein Ol mit hohem VI besser. Die wider-
sprichlichen Forderungen nach geringen
Reibkraften und damit verringertem Kraft-
stoffverbrauch bei verbesserter Schmier-
Schmiefahigkeit flhrte zur Entwicklung
von sogenannten Leichtlaufolen.

Ein weiterer Begriff, die Hochtemperatur-
viskositat, der HTHS- Wert, soll hier nicht
weiter erlautert werden

Fahrzeuge, auch Land- / Baumaschinen
werden heute Uberwiegend mit Mehrbe-
reichsolen betrieben. Einbereichsdle
haben da ihre Berechtigung, wo z. B.
stationare Motoren in abgeschlossenen
Raumen eingesetzt werden, z.B. BHKW.

Wie oben erwahnt, macht die SAE- Klasse
keine Aussage zur Olqualitat. Auch die
API - Klassifikation ( American Petrol
Institute ) sagt noch wenig Uber die Quali-
tat eines Motorendls. Die API - Klasse
macht zunachst einmal eine Aussage uber
die Eignung fir Benzinmotoren — S, bzw.
fur Dieselmotoren — C. Ein nachfolgender
Buchstabe beschreibt vereinfacht die
Anforderungsklasse. Je héher der Buch-
stabe im Alphabet, um so héher ist die An-
forderungsklasse. Die Bezeichnung API -
CE steht fiir ein Ol fiir Dieselmotoren mit
hohen Anforderungen an die Qualitat, es
ist fur den Turbobetrieb geeignet. Die Be-
zeichnung API - CF gilt fur Ole mit
nochmals erhéhten Anforderungen.

Jttemotoren

In Europa hat sich die Klassifikation
ACEA durchgesetzt., einem Zusammen-
schluss europaischer KFz- Hersteller.

In den ACEA Klassen werden die Ole
der Verwendung in Motorengruppen
zugeordnet, It. nachstehender Liste :

ACEA Klasse A — Motorendl fur Otto-
motoren in PKW
ACEA Klasse B — Motorendl fur Diesel-
motoren in PKW und leichten LKW
ACEA Klasse C — Motorendl fur Otto- /
Dieselmotoren mit Abgasnachbe-
handlung ( Kat, Dieselpartikelfilter )
ACEA Klasse E — Motorendl fiir Diesel-
motoren in LKW
Hinzugefligt wird eine Zahlenkombination
wie z.B. A1/ B2- 04, was bedeutet:
Motorendl fir Ottomotoren ( Klasse A )
und Dieselmotoren ( Klasse B ) in Stan-
dard Qualitat ( 1 oder 2), gepruft nach den
im Jahr 2004 veroffentlichen Kriterien.

Da die Prufkriterien in unregelmafigen
Abstanden neu festgelegt werden, ent-
sprechend dem technischen Fortschritt
im Motorenbau und der C")Itechnologie,
kann aus dem Zahlenwert nicht unbe-
ding auf eine héhere Olqualitat gefolgert
werden. Erreicht ein Ol bei einer neuer-
lichen Prifung eine bessere Eignung z.B.
fur einen Katalysatorbetrieb, erhalt es
statt des bisherigen A1 ein A2. Wenn sich
die anderen Kriterien nicht wesentlich ver-
bessern, ist das Ol durch die eine Auf-
wertung zwar besser, was aber nicht in
jedem Einsatzfall von entscheidender
Bedeutung ist.



Far den Praktiker ist die ACEA- Klassifika-
tion auch nur eine grobe Orientierung.
Vollends undurchsichtig wird eine Klassi-
fizierung durch die sog. Freigabe fast aller
Motorenhersteller.

Diese geben eine Liste heraus, die die

" freigegebenen " Ole, aufzeigt. Verse-
hen mit einer Fantasiebezeichung sind
diese Ole nicht mit den API- oder ACEA-
Klassifikationen zu vergleichen. So kann
ein Ol, welches bei VW z.B. die Freigabe-
bezeichnung ABC hat, bei BMW die Frei-
gabebezeichnung XYZ haben, obwohl es
exakt die gleiche Olzusammensetzung
und Qualitat hat. Noch undurchsichtiger
wird die Angelegenheit, wenn einzelne
Motorbaureihen ein und desselben
Herstellers unterschiedliche Olfreigaben
haben.

Dieses " Olpuzzle " gewinnt dann an Be-
deutung, wenn im Schadens- oder Garan-
tiefall festgestellt wird, dass ein Ol auler-
halb der Freigabe eingesetzt wurde. Im
Regelfall wird dann zu Ungunsten des
Betreibers entschieden. Dabei ist noch zu
beachten, ob das Ol eine tatsachliche
Freigabe hat oder ob es sich um eine
Freigabespezifikation des Olherstellers
handelt mit dem Wortlaut : Entspricht der
Freigabespeziifikation von xxx.

Zumindest wahrend der Garantiezeit
sollte jeder Betreiber das vom Moto-
renhersteller freigegebene Motordl
verwenden.

Neben den europaischen- und den US
Klassifikationen gibt es noch eine Viel-
zahl weiterer Regelwerke, die Motoren-
schmierdle in Klassen und Qualitaten
einordnen, so z.B. die JAMA-Klassi-
fikation fur japanische / koreanische
Motorendle.

Unklarheit besteht haufig bei der Zuord -
nung von sog. Industriemotoren, da
diese meist mit konstanter Drehzahl und
konstanter Belastung betrieben werden.
Ein Vergleich mit der Anforderung an ein
Ol eines Fahrzeugmotors, z.B. ACEA - C
ist nicht moglich. Bei einem stationaren

Industriemotor sind dagegen die Forde-
rungen an die Olstandzeiten erheblich
hdher.

Antriebe mit stationaren Dleselmotoren
kénnen sicher in die Gruppe ACEA Klasse
E eingeordnet werden, d.h. ein Ol nach
ACEA- E4 bzw. API - CH-4 ist geeignet,

Dagegen ist die Situation bei stationaren
Gasmotoren sehr viel differenzierter.
Einmal ist die Verbrennungstemperatur im
Gasmotor erheblich héher als im Diesel-
motor, das Ol muss also gréRere Tempe-
raturreserven haben. Gasmotorende ent-
sprechen Uberwiegend der Einbereichs-
kategorie SAE - 40.

Wichtig sind vor allem die Unterschiede
der verschiedenen Gase.

Motoren im Erdgasbetrieb haben in aller
Regel einen Katalysator zur Abgasnach-
behandlung. Das Motorendl darf einen be-
stimmten Aschegehalt nicht Gberschrei-
ten, damit der Katalysator nicht verstopft
wird.

Gasmotoren, die mit Klar- / Deponiegas
betrieben werden, bendtigen ein Schmier-
0l, das die erhohten Werte an Chlor- und
Schwefelbestandteile im Gas vertragt und
den Motor vor innerer Korrosion schitzt.

Motoren im Biogasbetrieb werden von
hohen saurehaltigen Gasbestandteilen
angegriffen. Das Ol braucht eine starke al-
kalische Reserve, eine hohe TBN, um eine
zufriedenstellende Olstandzeit zu erreich-
en.

Zusammenfassung

Motorendl hat sich in den letzten Jahren
zu einem High- Tech Produkt entwickelt,
nur so erreichen die Verbrennungsmoto-
ren ihre hohe Leistung und Zuverlassig-
keit. Bei der Neuentwicklung von Motoren
wird das Ol als wichtiges " Konstruktions-
element " mit einbezogen, was dessen Be-
deutung unterstreicht.

Mit einem " billigen " Ol zweifelhafter Her-
kunft kann man im ersten Moment eventu-
ell Geld sparen, langfristig Gberwiegen
aber die Nachteile und Risiken.



