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Diinner und
leistungstahiger

Motordle sollen immer weniger Reibungswider-
stand, gute Kaltstartfihigkeiten und eine optimale
Schmierung bieten. Das fithrt gerade bei Hybriden

zu immer diinneren Olen.

ALEXANDER HANJES

in rein elektrisch funktionierender Stra-

Benverkehr ist derzeit noch Utopie. Was

Politik und Umweltschiitzer &drgert, freut

auf der anderen Seite die Olhersteller.
Denn Elektroautos brauchen nur noch Getriebe-
und Hydraulikdl, das klassische Motordl bleibt auf
der Strecke.

Hybrid-Fahrzeuge, die auf dem Weg zum Elek-
tro-Auto eine wichtige Rolle spielen, brauchen aller-
dings sehr wohl noch die gelbbraune Suppe in ihren
Herzen. Dabei stellt der gemischte Antrieb beson-
dere Anforderungen an die Schmierstoffproduzen-
ten. ,,Ein diinneres Ol ist bei Kaltstartmomenten
von Vorteil“, sagt Dirk Breuer, Pressesprecher fiir
Technik bei Toyota. Der japanische Konzern bringt
in diesem Jahr die vierte Generation des Hybrid-
Vorreiters Prius auf den Marke. Die braucht wie das
Vorgingermodell ein Ol der Spezifikation oW-20.

Mittlerweile OW-8-Ol verfiigbar

So ist sichergestellt, dass auch bei Kaltstarts alles
optimal geschmiert ist. ,,Bei hoheren Viskosititen
wird uns von vielen Kunden im Winter berichtet,
dass sich bei kalten Temperaturen der Kraftstoff-
verbrauch erhoht*, sagt Breuer.

Einige Hersteller bieten Ole mit einer noch
geringeren Viskositdt als der von Toyota empfoh-
len Variante oW-20 an. So hat etwa die Firma Motul
auch oW-8-, oW-12- und oW-16-Schmierstoffe im
Angebot. Speziell mit dem Hybrid oW8 verflige man
iiber ein klares Alleinstellungsmerkmal im After-
sales-Markt, so der Hersteller. ,Wir sind der erste
Schmierstoffhersteller iiberhaupt, der ein Motorél
in der duferst niedrigen Viskositit oW8 in diesem
Bereich vermarktet“, erklirt Alexander Hornoff,

Leiter Technik der Motul Deutschland GmbH,
selbstbewusst. Die Ole sollen einen sehr geringen
Kraftstoffverbrauch, sehr gute Kaltstarteigenschaf-
ten, ein verbessertes Ansprechverhalten bei niedri-
gen Temperaturen und einen geringen Olverbrauch
ermoglichen.

Angst, dass das oW-8 unter hoher Belastung
nicht mehr richtig schmieren konnte, hat er nicht.
»Dadurch, dass wir vollsynthetische Basisole ver-
wenden, hilt das Ol auch thermischen Belastungen
stand.“ Die Hardware sei bei modernen Hybridfahr-
zeugen mit voll variabel gesteuerten Olpumpen und
beschichteten Oberflichen auf niedrige Viskosititen
angepasst, so Hornoff.

Bei den Olen geht der Trend
zu immer niedrigeren Viskosi-
téten.
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O0W-20 bei den 24 Stunden von Le Mans

Die Leistungsfahigkeit der Schmierstoffe mit niedri-
gen Viskositéten zeige sich gerade im Rennsport. Bei
den 24 Stunden von Le Mans waren laut Hornoff
Fahrzeuge mit oW-20-Ol unterwegs.

Aber auch im globalen Straflenverkehr wird
die Bedeutung von ,,diinnen“ Olen immer grofier.
Der grofite Absatzmarkt fiir die speziellen Hybrid-
dle sieht Motul in Asien, wo schon viel mehr Fahr-
zeuge mit verschiedenen Antriebsméglichkeiten
unterwegs sind. Aber auch bei den Norwegern
liegen die Hybride momentan voll im Trend. ,,Die
Leute dort kénnen sich Hybrid- und Elektro-Autos

,,Bei hoheren Viskositaten berichten Kunden von
hoherem Spritverbrauch im Winter.“

Dirk Breuer,
Pressesprecher Technik bei Toyota
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eher leisten, als die Deutschen. Auflerdem spielt bei
uns der Fahrspafl noch mehr eine Rolle, erkldrt
Hornoff. Deshalb seien die Deutschen bisher noch
Hybrid-Muffel, wihrend in der Schweiz und Skandi-
navien héufiger mit zwei Antriebsquellen gefahren
wird. Aber auch in der Bundesrepublik wird der
Trend angesichts strenger werdender Abgasnormen
in Richtung Mischantriebe gehen miissen. ,oW-8
ist die Zukunft*, ist sich Hornoff sicher. Denn man
habe das O! einfach schneller an den Stellen, an
denen es gebraucht werde. Angst, dass das diinne Ol
ein Flop wird, hat er nicht: ,Wir haben das oW-20
im Jahr 2003 herausgebracht, da waren Ole mit so
niedriger Viskositét in Europa noch gar kein Thema,
heute ist das bei Hybriden Standard.“

Temperaturen steigen durch hohen
Ladedruck

Ein anderer Faktor, mit dem die Olhersteller zu
kdmpfen haben, ist der Trend, aus immer weniger
Hubraum immer mehr Leistung herauszuholen.
Denn mehr Leistung bei weniger Hubraum bedeu-
tet eine grofiere thermische Belastung des Motors
und damit auch des Ols. Wenn dann auch noch
das Olvolumen des Motors kleiner ist, kommt der
Schmierstoff zusétzlich ins Schwitzen.

»Diese Motoren sind in aller Regel auch
Turbo-aufgeladen. Nur so lassen sich die hohen,
heute {iblichen Leistungsdichten erreichen. Fihrt
man beispielsweise nach einer rasanten Autobahn-
fahrt auf ein Stauende auf und die Elektronik schal-
tet den Motor aus, kommt auch der Motorendlfluss
zum Erliegen. Gerade in thermisch hochbelasteten
Bauteilen, zu denen der Turbolader gehért, kann
das fatale Folgen haben. Da keine Kiihlung >
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der Bauteile durch das Motordl mehr erfolgt, steigt
nach dem Abstellen des Motors die Temperatur in
den Lagern nochmals an. Das extrem heifie Turbi-
nenrad gibt seine Wirme an die Welle und andere
Bauteile ab. Und diese heizen sich auf Temperaturen
von iiber 300 °C auf. Das kann zur Verkokung des
Motordls und zu verstirkter Ablagerungsbildung im
Olkreislauf fiihren*, sagt Liqui-Moly-Entwicklungs-
chef David Kaiser.

Immer spezieller und diinner

Generell geht der Trend zu einer immer gréfle-
ren Spezialisierung der Schmierstoffe. Bei jedem
Stoppen und erneuten Starten des Motors breche
der Olfilm zusammen und die beiden Reibpartner
beriihrten sich, erkldrt Experte David Kaiser. Die-
ser Betriebszustand wird als Mischreibungsbereich
bezeichnet.

Die Hindler bieten daher immer mehr Ole
an, die nur fiir bestimmte Fahrzeuge bestimm-
ter Hersteller zugelassen sind. ,Spezielle Ole fiir
Motoren mit Start-Stopp-System sind unnétig. Die
Fahrzeughersteller legen in ihren Motordl-Freigaben
exakt die Beschaffenheit des Schmierstoffs fest. Die
Auswirkungen beziehungsweise Anforderungen der
Start-Stopp-Automatik werden bei der Entwicklung
beriicksichtigt®, sagt David Kaiser.

Seine Firma hat ein eigenes Symbol entwor-
fen. So wissen verunsicherte Kunden und Schrauber
genau, dass sie die Ole auch fiir Start-Stopp-Motoren
verwenden diirfen.

Auf den Olkanistern der Firma Motul steht
dagegen grof3 ,,Hybrid“, wenn die Fliissigkeit fiir
die Mischmotoren geeignet ist. Alexander Hornoff
sieht die Zukunft seiner Firma auch weiterhin in
der Spezialisierung. ,,Wir sind ein Nischenhersteller,
aber dafiir der Zeit immer einen Schritt voraus®, sagt
er mit Blick auf die neuen Hybrid-Schmierstoffe.

Dass seine Branche durch die Elektroautos bald
iiberfliissig wird, daran glaubt er nicht. ,,Der Ver-
brennungsmotor hat noch lange nicht ausgedient. 60
Prozent der Leistung flieflen derzeit noch in Abwir-
meenergie. Diese Energie weiter zu nutzen, wird an
Bedeutung gewinnen®, so der Technik-Leiter von
Motul. Denn zum Gliick fiir seine Branche wird der
rein elektrische Straflenverkehr bei den derzeitigen
Zulassungszahlen erst einmal Utopie blejben. M

Durch das Abstellen des
Motors unterbricht die
Start-Stopp-Automatik auch
den Schmierfilm.

,Spezielle Ole flir Motoren mit Start-Stopp-System

sind unnotig.“

David Kaiser,
Liqui-Moly-Entwicklungschef
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