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Motorole — darauf kommt es an

Brauche ich wirklich die teuerste Sorte? Wie sieht es mit Bio aus? Kann ich verschiedene Produkte mitein-
ander mischen? Kein Auto kommt ohne Motorendl aus, dennoch gibt es bei der Anwendung immer wieder
Unklarheiten. BRENNSTOFFSPIEGEL und mineraldlrundschau sprach dariiber mit einem, der wissen muss,
wie es richtig geht. Michael Scholer leitet beim Mineralélwerk Méguin die Abteilung Labor, Produktent-
wicklung und Anwendungstechnik und sagt, worauf es bei Motorenélen ankommt.

Herr Scholer, der Winter steht
vor der Tiir, es wird kdlter und
auch mancher Autofahrer fragt
sich, was er hinsichtlich seines
Motorendls beachten muss.

Michael Scholer: Wichtig ist das
Kaltstartverhalten, also ob das
Motorendl mit den tiefen Tempe-
raturen zurechtkommt. Hier ist
die SAE-Klasse ausschlaggebend,
zum Beispiel 5W30. Je niedriger
die erste Zahl, desto besser flieBt
das Motorenél bei Kalte und
schiitzt den Motor vor VerschleiB.
Entsprechend seiner Klasse ist
das Ol fiir Temperaturen von bis
zu minus 30 Grad geeignet. Die
zweite Zahl steht tibrigens fiir
das Verhalten bei Hitze. Ist die
Zahl hoher, bleibt der Olfilm auch
bei entsprechenden Temperatu-
ren belastbar.

Was sind bei Motorenélen
grundsdtzlich die wichtigsten
Parameter fiir Verbraucher?

Das sind die Leistungsfahigkeit,
das heiBt, welche Anforderungen
_ oder Spezifikationen werden vom
Motordl erfiillt, und die Viskosi-
tét, die in den gerade angespro-
chenen SAE-Klassen genormt ist.
Ob Mercedes, Volkswagen oder
Opel - jeder Autohersteller legt in
Empfehlungen fest, welcher Qua-
litdtslevel seinen Fahrzeugen gut
tut. Das ist stark von der Moto-
renkonstruktion abhéngig. Da-
nach muss ich mich richten. Die
Automobilspezifikationen und die
SAE-Klasse sollten auch auf jeder
Olkanne vermerkt sein, dann fallt
die Wahl des richtigen Ols nicht
schwer.

Das Angebot am Markt ist
groB. Was unterscheidet mine-
ralische, teil- und vollsyntheti-
sche Ole hinsichtlich ihrer prak-
tischen Eigenschaften?
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Mineralische Ole basieren auf
einfachen Basisolen plus Addi-
tive. Sie sind verhaltnismaBig
giinstig, aber man muss etwa Ab-
striche beim Viskositatsverhalten
oder der Alterungsstabilitat hin-
nehmen. Halbsynthetische Ole
sind in diesen Bereichen schon
wesentlich besser. Vollsyntheti-
sche Ole werden dagegen je nach
den speziellen Anspriichen zu-
sammengebaut. Sie sind opti-
miert, dafir relativ teuer.

Welche Argumente sprechen
dafiir, hochwertige, aber auch
teurere Motorendle zu verwen-
den? Sind Billig-Ole wirklich so
viel schlechter?

Billige Motorendle setzen sich in
der Regel aus einfachen Mineral-
dlen zusammen, mit entsprechen-
den Einschrankungen beispiels-
weise bei der Temperaturbestan-
digkeit und Alterung. Sie sind zu-
dem in der Additivierung nicht so
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komplett wie hochwertigere Ole,
was sich etwa beim Verdamp-
fungsverlust auBert. Zugleich
sind die Anspriiche der Hersteller
stark gestiegen: Betrug der OI-
wechselintervall friher 10.000 Ki-
lometer, muss das Motorend|
heute 25.000 bis 30.000 Kilome-
ter reichen. Als Verbraucher sollte
ich mein Ol danach aussuchen,
wie alt das Auto ist. Man kann
nicht grundsatzlich sagen, dass
immer das teuerste Ol bendtigt
wird.

Gibt es bereits reine Bio-Moto-
rendle?

Der grofe Einsatz von Bio ist fiir
Motorendle keine Option, da die
Anforderungen der Automobil-
hersteller immer haher werden,
Natirlich wurde in diese Richtung
geforscht, Sonnenblumendl und
Rapsol galten als Kandidaten fiir
die Biokomponente. Aber um die
gewiinschten Parameter, etwa bei
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der Bestandigkeit, zu erreichen,
misste sehr stark mit Additiven
gearbeitet werden. Das ist zu
teuer und zu kompliziert.

Inwiefern macht zusdtzliche
Additivierung Sinn?

Es gibt bestimmte Dinge, die
kann ein Grundal allein nicht leis-
ten. Beispielsweise gibt es Anfor-
derungen an Motorendle zum
VerschleiBschutz, zum Korrosi-
onsschutz, zum Reibwert, zum
Hochdruckverhalten oder dem
Tragen von Schmutzpartikeln.
Die bendtigten Eigenschaften
bringt das Basisél von Haus aus
nicht mit. Um das zu verbessern,
stattet der Hersteller es im Werk
mit Additiven aus. Manuelles
Nachdosieren macht in Extremsi-
tuationen wie besonders schwie-
rigen Umweltbedingungen Sinn
oder wenn nur stark schwefelhal-
tiger Kraftstoff zur Verfiigung
steht. Dann haben zusatzliche
Additive durchaus ihre Berechti-
gung. Die Vorgaben sollte man
dennoch beachten. Nicht: Je
mehr, desto besser. Additive wol-
len wohl dosiert sein.

Wieso ist iiberhaupt ein Ol-
wechsel notig? Und was pas-
siert, wenn ich das nicht
mache?

Notwendig ist das aus zweierlei
Griinden: Additivgehalt und Ver-
schmutzung. Mit der Zeit werden
die Additive namlich abgebaut —
und ohne sie nehmen der Ver-
schleiB und die Alterung explosi-
onsartig zu. Die Beeintréachti-
gung, die das Motorendl mit zu-
nehmendem Einsatz erfahrt, kann
auch eine zusatzliche Filtration
nicht verhindern. Schmutz kann
so zwar herausgeholt werden,
dennoch ist das Ol irgendwann
erschopft. Womaglich verdickt es



