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DEUTZ Oil Check
(Schmierölwechsel nach Analyse)

Än de run gen

Ge gen über TR 0199-99-01119/5 wurden folgende Änderungen vorgenommen:
● Ak tua li sie rung

– Neu es Partnerlabor
– Re dak tio nel le Änderungen

All ge mein
DEUTZ bietet zusammen mit seinen Service-Partnern und einem namhaften Partnerlabor seinen Kunden die
Möglichkeit der Diagnose des Motorzustands mittels Schmieröl-Analyse an. In der Vertriebsregion Amerika
wird das Öldiagnosesystem unter der Marke DEUTZ Motor TRAC vertrieben.
Das DEUTZ Oil Check System liefert frühzeitig Hinweise auf erhöhten Verschleiß von Motorkomponenten
und drohende Geräteausfälle - lange bevor diese den Betriebsablauf stören. Nach Einsendung der Probe an
das Analyselabor erhalten Sie einen umfassenden Analysebericht mit konkreten Handlungsempfehlungen zu
vorbeugenden Servicemaßnahmen. Durch regelmäßige Schmierölanalysen können kostspielige
Folgeschäden vermieden und die Verfügbarkeit der Maschine erhöht werden.

Fol gen de Auffälligkeiten können durch den DEUTZ Oil Check diagnostiziert werden:
● Aty pisch erhöhter motorischer Verschleiß
● Zu hoher Staubeintrag
● Kühl mit te lein bruch
● Zu hoher Rußeintrag
● Zu hoher Kraftstoffgehalt
● Er höh ter Verschleiß durch Säuren aus hohem Schwefelgehalt des Kraftstoffs  
 
Durch rechtzeitig eingeleitete Gegenmaßnahmen können gravierende Folgeerscheinungen der
diagnostizierten Probleme vermieden werden; somit ergeben sich wesentliche Kundenvorteile (erhöhte
Motoreinsatzdauer, höhere Geräteverfügbarkeit).
Die Kosten des DEUTZ Oil Check Systems werden sich für den Kunden über die Motorlebensdauer durch
Einsparung von Schmieröl, von Arbeitszeit und durch verminderte Geräteausfallzeiten überkompensieren.

Schmieröl wech sel nach Analyse
In dem Technischen Rundschreiben 0199-99-01217 sind Werte für die Schmierölwechselintervalle in
Betriebsstunden angegeben. Dabei werden die Abhängigkeiten der Wechselintervalle von dem genauen
Motortyp, bestimmten Leistungsgrenzen, der Ölqualität und der Motorenauslastung berücksichtigt.
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Aus ge hend von den in TR 0199-99-01217 definierten Ölwechselzeiten dürfen diese bei regelmäßiger
Anwendung des DEUTZ Oil Check Systems am betreffenden Motor bis zu 100 % erhöht werden, wenn die
Gesamtbewertung im Analysebericht eine grüne Farbe aufweist. Beim Einsatz von Schmierölen, die nicht
den DEUTZ Qualitätsklassen DQC IV und DQC IV LA genügen, müssen grundsätzlich die Wechselintervalle
gemäß TR 0199-99-01217 eingehalten werden. Weiterhin müssen die Gebrauchtölgrenzwerte im TR 0199-
99-01187 beachtet werden.

ACHTUNG
1000 Bh innerhalb eines Jahres ist das für alle DEUTZ-Kompaktmotoren maximale
Ölwechselintervall. Bei Motoren mit einem Standardintervall von 1000 Bh ist somit keine
Verlängerung möglich.

Für einige Baureihen bietet DEUTZ die Motorkonfiguration eines 1000 Bh Schmierölwechselintervalls
ab Werk an. Hier ist ein Schmieröl- und Ölfilterwechsel bei Verfügbarkeit eines Longlife-Ölfilters von
bis zu 2 Jahren zulässig.

Für die Gewährleistung werden verlängerte Ölwechselintervalle nur bei Anwendung des DEUTZ Oil Checks
und bei Verwendung von entsprechenden DEUTZ-Original Serviceteilen (z.B. Longlife Ölfilter) sowie dem
Einsatz von entsprechender Ölqualität nach DQC IV und DQC IV LA akzeptiert. Der Kunde muss im
Gewährleistungsfall lückenlos dokumentieren können, dass die Verlängerung des Ölwechselintervalls den
Anforderungen dieses Technischen Rundschreibens entspricht.
DEUTZ empfiehlt die Verwendung von Original DEUTZ Motorölen. Weitere Informationen erhalten Sie bei
Ihrem zuständigen DEUTZ-Partner.

Die folgende Tabelle gibt beispielhaft vor, zu welchen Zeiten Ölproben genommen werden müssen:

Stan dard-Intervall Zwi schen-Analyse End-Analyse
500 475‑525 725‑775 950‑1000
250 200‑250 350‑400 450‑500

T1: Öl pro be nah me (Angaben in Bh seit dem letzten Ölwechsel)

Be trägt die beabsichtigte Ölwechselintervallverlängerung nicht 100 % sondern nur 50 %, entfällt die
rechte Spalte dieser Tabelle.
Bei dem ersten Ölwechselintervall darf noch keine Verlängerung angewendet werden. Ab dem
zweiten Wechselintervall ist die obige Tabelle anzuwenden.

Er gibt sich keine grün bewertete Öldiagnose, kann das angestrebte verlängerte Intervall nicht realisiert
werden und es ist ein Ölwechsel durchzuführen. Wenn dieser Fall auch bei dem nächsten Wechselintervall
auftritt, kann davon ausgegangen werden, dass der betrachtete Motorentyp in Kombination mit den
vorliegenden Einsatzbedingungen das Öl schon im Standard-Intervall so belastet, dass verlängerte
Ölwechselintervalle nicht möglich sind.

Bei größeren Geräteflotten mit baugleichen Motoren und Abgasstufe, die unter vergleichbaren
Bedingungen und Einsatzprofilen betrieben werden, müssen nicht alle Motoren analysiert werden. In
diesem Fall reicht die regelmäßige Analyse von 10 % der Motoren nach obiger Tabelle aus, wobei die
Mindestanzahl von 5 Motoren nicht unterschritten werden darf.

Ab dem dritten Ölwechselintervall muss lediglich die Analyse nach 950‑1000 Bh (bzw. entsprechend
dem Standardintervall kürzer) dokumentiert werden.

DEUTZ empfiehlt seinen Kunden die Anwendung des DEUTZ Oil Checks über die gesamte
Motoreinsatzdauer. Gerade bei älteren Motoren oder im Einsatz unter erschwerten Bedingungen ist eine
Schadensfrüherkennung von Vorteil.

– TR 0199-99-01187 
Ge brauchtöl grenz wer te
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Es ist möglich, dass Auffälligkeiten einzelner Diagnose-Parameter auch während des Standard-
Ölwechselintervalls vorkommen können. Die Anwendung der Standard-Intervalle ist durch die verschärften
Prüfstands-Dauerläufe während der DEUTZ Freigabe-Prozeduren gesichert. Wenn das Öldiagnose-System
jedoch einen vorzeitigen Ölwechsel empfiehlt, (z.B. ein Kühlwassereinbruch oder ein Staubschaden) ist der
Empfehlung Folge zu leisten und die Schadensursache zu suchen.

Ablauf DEUTZ Oil Check
1 Be stel len Sie das DEUTZ Oil Check Kit mit der Teilenummer 01091254 über Ihren DEUTZ Händler
2 Ent neh men Sie eine repräsentative Schmierölprobe.  3
3 Ver schlie ßen Sie das Probengefäß ordentlich und kleben Sie den beiliegenden QR-Code darauf.
4 Fül len Sie den Probenbegleitschein vollständig aus (auch online möglich).  3
5 Ver sen den Sie die Schmierölprobe.  4
6 Der Analysebericht wird an die auf dem Probenbegleitschein angegebene E-Mail Adresse übermittelt.  5

Öl pro be nah me

Die Schmierölprobe kann der Kunde eigenständig oder gemeinsam mit dem zuständigen DEUTZ-Partner
z.B. während einer Wartung nehmen. Bei der Probenahme bestehen Fehlermöglichkeiten, aufgrund derer
die Analysenergebnisse und die Diagnosen stark verfälscht werden können. Es ist in jedem Fall
sicherzustellen, dass eine repräsentative Probe genommen wird. Um Probenahmefehler zu vermeiden,
muss der Kunde die folgenden Regeln beachten:
● Bei der Probenahme sind die einschlägigen Sicherheitsvorkehrungen zu beachten.
● Bei der Probenahme muss das Schmieröl betriebswarm sein.
● Die Probenahme ist bei stillstehendem Motor durchzuführen.

– Um eine repräsentative Schmierölprobe zu bekommen, muss die Probenahme unmittelbar nach dem
Abstellen des Motors erfolgen.

● Die Probenahme erfolgt zum Beispiel mit einer Spritze oder Entnahmepumpe.

ACHTUNG
Auf äußerste Sauberkeit achten.

● Im Rahmen eines Schmierölwechsels kann die Schmierölprobe über die Schmierölablassschraube
genommen werden (zuerst muss eine ausreichende Menge des betriebswarmen Schmieröls auslaufen
und dann die Probe aus dem Mittelstrahl entnommen werden).

● Al ter na tiv kann für die Entnahme der Schmierölprobe das DEUTZ Betriebsstoff-Probenahme-Kit
verwendet werden (siehe TR 0199-49-01223).
Die Probenahme erfolgt über die Peilstaböffnung.
– Die Sonde wird so in die Peilstaböffnung eingeführt, dass ihr unteres Ende mindestens 10 mm unter

dem Niveau der Mindestfüllmenge liegt. Die Mindestfüllmenge entspricht der Peilstabmarkierung „MIN“.
● Das Schmieröl wird direkt in die Probeflasche bis zur Marke „Fill Line“ gefüllt. Hierbei sind ausschließlich

saubere und trockene Original Öl Diagnose-Probeflaschen zu benutzen.
● Wei te re Informationen können der DIN 51574 (Prüfung von Schmierstoffen – Probenahme von

Schmierölen aus Verbrennungskraftmaschinen) bzw. der EN ISO 3170 (Flüssige Mineralölerzeugnisse –
Manuelle Probenahme) entnommen werden.

Pro ben be gleit schein
Je mehr Informationen Sie zur Verfügung stellen, desto mehr Vergleichswerte können im Labor zur Analyse
herangezogen werden.
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A1: Pro ben be gleit schein

Bit te tragen Sie folgende Informationen ein:
(1) Ihren DEUTZ Händler
(2) Ih re Firmendaten
(3) E-Mail Adresse der Person, die den Analysebericht erhalten soll
(4) Mo tor num mer 

Dar un ter bitte den Hersteller des Motors angeben
(5) ver wen de ter Kraftstoff (Diesel, Erdgas (CNG), Flüssiggas (LPG), Biogas, sonstige)
(6) Lauf zeit des Schmieröls nach dem letzten Schmierölwechsel
(7) Ge samt lauf zeit Ihres Motors
(8) Geräte her stel ler und Modelltyp Ihrer Maschine
(9) Schmieröl her stel ler, Schmierölsorte und Viskositätsklasse

Ver sand der Schmierölprobe
Sen den Sie die Schmierölprobe im mitgelieferten Umschlag an:
DEUTZ Laboratories 
UL.Rubiez 46 H/128 
61-612 
Poz nan, Poland
oder

© 40205-01
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Dör ren haus GmbH 
z. Hdn. Frau Kröll 
Auf der Kaiserbitz 3 
D-51147 Köln 
Deutsch land / Germany

Die Gebühren für den Versand sind durch den Versender zu tragen. Bitte beachten Sie, dass nur
ausreichend frankierte Versandtaschen vom Adressaten angenommen werden.

Die Schmierölprobe kann auch an den zuständigen DEUTZ Service-Partner gesendet werden, der dann die
Weitergabe veranlasst.
Über die Art und somit auch die Schnelligkeit des Versands beeinflusst der Kunde auch wesentlich die
Gesamtzeit bis zum Vorliegen des Diagnose-Ergebnisses.

Über mitt lung des Analyseberichts
Die Übermittlung der Ergebnisse erfolgt an die auf dem Probenbegleitschein angegebene E-Mail Adresse.
Die angegebene E-Mail Adresse muss aus datenschutzrechtlichen Gründen einmalig verifiziert werden.
All Ihre Analyseberichte werden auf https://www.eoilreports.com verschlüsselt archiviert und Ihnen online zur
Verfügung gestellt.

Er läu te rung des Analyseberichts

Die Diagnose besteht aus folgenden Abschnitten:
● Ge sam t er geb nis (grün, orange, rot)
● Ad mi nis tra ti ve Angaben, farbliche Kennzeichnung der Diagnose
● An ga ben des Kunden zu Gerät, Ölprobe
● Ver schlei ß ele men te und Bewertung
● Fremd stof fe und Bewertung
● Kenn wer te des Öls und Bewertung
● In for ma tio nen, die der Kunde kommuniziert hat und Kommentare des Öldiagnose-Experten

Je der Analysenwert wird durch ein nachgestelltes farbiges Kästchen bewertet, so dass der Kunde das
Ergebnis mit einem Blick erfassen kann:
● Grün

Kei ne Auffälligkeit.
Wert im normalen Streubereich aller Motoren dieses Typs

● Oran ge
Leich te Auffälligkeit, die weiter beobachtet werden muss.
Es besteht noch kein Handlungsbedarf.

● Rot
Star ke Auffälligkeit.
Die im Analysebericht vorgeschlagenen Maßnahmen sind zu beachten, ggfs. Rücksprache mit dem
DEUTZ Partner.

Die se Farbkodierung orientiert sich hauptsächlich daran, ob die Verhältnisse der verschiedenen
gemessenen Verschleiß- und Verschmutzungsparameter zueinander denjenigen aus dem Kollektiv bereits
vermessener Motoren des gleichen Typs entsprechen oder ob sich deutliche oder sogar starke
Abweichungen zeigen.
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A2: Unauf fäl li ge Schmierölanalyse (Beispiel)

© 40206-01
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A3: Kri ti sche Schmierölanalyse (Beispiel)

Ge sam t er geb nis der Analyse (1)

Im Bericht werden in der oberen, rechten Ecke alle Ergebnisse in einem von fünf Schweregraden
zusammengefasst, welcher einen Überblick über den Gesamtzustand des Öls und des Aggregates geben
soll und zusammen mit dem Kommentar des Analytikers die Notwendigkeit eines Eingriffs beschreibt:
● 0 normal (weiß)

Al le Werte sind unauffällig. Es ist kein Eingriff notwendig.
● 1 normal (grün)

© 40207-01
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Min des tens ein Wert zeigt Auffälligkeiten, ist aber als unbedenklich aufzufassen.
● 2 ungewöhnlich (gelb)

Es werden erste Trends bemerkbar. Weitere Informationen sind dem Kommentar zu entnehmen.
● 3 ungewöhnlich (orange)

Ein fa che Instandhaltungsmaßnahmen oder weitere Diagnosen sind notwendig.
● 4 kritisch (rot)

Ein Schaden oder sogar Ausfall des Aggregates steht bevor, wenn nicht eingegriffen wird.

ACHTUNG
Nur bei einer normalen Diagnose (0 oder 1) dürfen verlängerte Ölwechselintervalle gefahren werden.

Auf fäl li ge Einzelwerte sind entsprechend des Gesamtergebnisses farbig hinterlegt von weiß und grün für
unbedenkliche Werte bis rot für kritische Werte.

Ei ne ungewöhnliche Diagnose bedeutet nicht immer, dass ein Eingriff notwendig ist. Sie verlangt aber
besondere Beachtung. Bevor Sie aktiv werden, sollten Sie sich selbst, falls darauf nicht näher im
Kommentarfeld des Analyseberichts eingegangen wurde, einige Fragen beantworten:
● Be fin det sich der Motor in der Einlaufphase (erstes Ölwechselintervall)?
● Gab es eine kurzzeitige Überlastung des Motors?
● Wur den die Ölwechselintervalle verlängert?
● Gibt es Änderungen im Motorwartungsverhalten?
Kon sul tie ren Sie Ihren DEUTZ-Partner bevor Sie sich für einen Eingriff entscheiden.
In for ma ti ons feld (2)
Dem obersten Feld des Berichts können alle wichtigen Informationen zum beprobten Aggregat, sowie des
Öls, die zusammen mit der Probe übermittelt wurden und damit in die Bewertung der Analyse eingehen,
eingesehen werden. Fehlende Informationen sollten Zwecks einer besseren Bewertung der
Analyseergebnisse nachgereicht werden.
Des Weiteren sind hier Daten zur Bearbeitung der Probe, wie deren Identifikationsnummer, welche bei
Rückfragen zur Identifizierung der Probe dient, sowie Ankunfts- und Bearbeitungszeitpunkt der Probe
angegeben.
Un ter den allgemeinen Informationen befindet sich das Kommentarfeld mit einer schriftlichen Erläuterung der
Analyseergebnisse. Hier werden bei Bedarf zudem erste Handlungsmaßnahmen genannt.
Ein zel wer te (3)
Den allgemeinen Informationen und dem Kommentar folgen die einzelnen Messergebnisse, welche in
mehrere Kategorien gegliedert sind. Sind bereits mehrere Proben zum selben Aggregat vorhanden werden
die Werte aller Analysen untereinander aufgeführt, um einen Überblick über deren Entwicklung zu geben.
Die Probennummer ist jeweils am linken Rand des Felds angegeben. Auffällige Werte sind wie zuvor
beschrieben farblich gekennzeichnet.
Hier sind auch weitere Informationen zu individuellen Proben, wie die Schmierölzeit und die Aggregatzeit,
welche die Zeiten angeben, die sich das Öl, bzw. das Aggregat zum Zeitpunkt der Probennahme in Betrieb
befand. Die Angabe dieser Werte ist unabdinglich für die Bewertung der Ergebnisse und für die
Verlängerung des Ölwechselintervalls.

Er läu te rung wesentlicher Schmieröleigenschaften

Ele men ta r ana ly se
Durch die Elementaranalyse werden die Metall- bzw. Elementkonzentrationen in der untersuchten
Schmierölprobe bestimmt, ausgedrückt in parts per million (ppm = mg/kg). Die Elemente sind nach Ihrer
Herkunft gegliedert.
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Ver schleiß me tal le

Die Verschleißmetalle können von allen beweglichen Teilen stammen, die mit Öl geschmiert werden.
Auch die Nebenaggregate des gleichen Ölkreislaufs sind eingeschlossen (Kompressor,
Einspritzpumpe).
Mo to ren in der Einlaufphase, können erhöhte Metallkonzentrationen aufweisen. Das ist nichts
Ungewöhnliches und beeinflusst nicht die Lebenserwartung des Motors.

Kom bi na tio nen von Verschleißmetallen können Aufschluss über Komponenten des Aggregates geben,
welche mechanischen Verschleiß, wie z.B. Abrieb erfahren. Es ist unabdinglich für die Elementaranalyse zu
wissen, welche Komponenten aus welchen Metallen bestehen.
Die Herkunft und die Konzentration der Verschleißmetalle ist typisch für eine Motorbaureihe und Motortyp.
Deshalb gibt die nachfolgende Liste nur eine Idee von der häufigsten Herkunft einiger Metalle.

Ei sen

Zy lin der buch sen, Ventiltrieb, Zylinderblock, Ölpumpe, etc.

Blei

Pleu el lager, Hauptlager (neue Motoren haben i.d.R. keine Blei-Bestandteile mehr)

Kup fer

Pleu el lager, Hauptlager (zusammen mit Blei), Buchsen, Axiallager, Turbolager, Ölkühler, etc.

Zinn

Pleu el lager, Hauptlager, Buchsen, etc.

Chrom

Kol ben ring

Alu mi ni um

Kol ben, Pleuellager (in einigen Motorenbaureihen), etc.

Ni ckel

Kol ben bol zen, Nockenwelle, Stößel, Sitzringe

Ve run rei ni gungs me tal le
Die se Kategorie umfasst Elemente, die nicht direkt aus dem Aggregat, sondern aus der Arbeitsumgebung
dieses stammen. Übermäßige Mengen an Staub und Schmutz (z.B. Sandstaub) können zu erhöhtem
Verschleiß durch Abrieb führen.
Der Anwendungsbereich des Aggregates kann zu verschiedenen Ausmaßen führen und sollte in die Wahl
des Ölwechselintervalls miteinbezogen werden.

Si li zi um

Das Silizium fremder Herkunft (Silizium, das nicht aus dem Motor stammt) wird durch Subtraktion des
Siliziums aus dem Verschleiß von gewissen Kolbenlegierungen vom Si-Messwert ermittelt, wobei
entsprechende Korrelationen mit anderen Verschleißmetallen benutzt werden.

Mög li che Ursachen des Silizium-Eintrags:
● Si li zi um mit erhöhtem Verschleiß

– oh ne Verunreinigung durch Kühlflüssigkeit
An we sen heit von Staub im Öl, meist verursacht durch Undichtigkeit des Luftansaugsystems. Dort sollte
zuerst gesucht werden.
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Öl dia gno sen aus dem ersten Ölwechselintervall können sowohl erhöhte Siliziumwerte (Urschmutz aus
dem Herstellungsprozess) als auch erhöhten Verschleiß aufweisen. Eine starke Auswirkung auf die
Motorlebensdauer hat dies nicht. Kunden, die maximaler Lebensdauer ihrer Motoren hohe Priorität
geben, ist ein verkürztes erstes Ölwechselintervall zu empfehlen, auch wenn dies von DEUTZ seit
einiger Zeit nicht mehr vorgeschrieben wird.

– mit Verunreinigung durch Kühlflüssigkeit (Wasser oder Frostschutzmittel)
Das Silizium stammt aus den Additiven des Frostschutzmittels. Die Ursache für das Eindringen des
Kühlmittels muss gefunden werden.

● Si li zi um ohne erhöhtem Verschleiß
Wur den Silikonpasten im Rahmen einer Motorreparatur zum Abdichten des Motors verwendet?
Ha ben Sie einen Zusatz ins Schmieröl gegeben?

Na tri um oder Kalium

Ein erhöhter Natrium- bzw. Kalium-Gehalt deutet in der Regel auf einen Kühlflüssigkeitseintrag hin. In
kleinen Mengen (<10 mg/kg) kann Natrium auch als Verunreinigung im Frischöl vorkommen.

Wei te re Elemente und Additive
Die se Elemente können aus verschiedenen Gründen im Analyseergebnis auftauchen. Die meisten werden
dem Schmieröl als metallorganische Additive zugegeben, um die Eigenschaften des Schmieröls zu
optimieren. Die Additivelementzusammensetzung ist charakteristisch für jedes Öl und man kann
Rückschlüsse auf das tatsächlich eingesetzte Öl ziehen.

Ve run rei ni gungs stof fe
Ruß, Kraftstoff und Wasser werden während des Betriebs in das Schmieröl eingetragen und verunreinigen
dieses.

Kraft stoff

Der Eintrag von Kraftstoff in das Schmieröl kann zu einer signifikanten Erniedrigung der Viskosität und des
Schmierverhaltens des Schmieröles führen. Aufgrund von Alterungsprozessen (Polymerisation),
insbesondere bei Biokraftstoffen, kann sich der Effekt wieder durch einen starken Anstieg der Viskosität
umkehren.

Bei Motoren, die unter sehr spezifischen Betriebsbedingungen laufen (niedrige Temperaturen, extrem
niedrige Auslastungen), kann eine geringe Menge Kraftstoff im Schmieröl normal sein.

Ruß (wichtig bei Dieselmotoren)

Der Rußgehalt erlaubt eine Aussage über das verbliebene Schmutztragevermögen des gebrauchten
Schmieröles. Das Verfahren ist nicht geeignet zur Bestimmung sonstiger Verunreinigungen, wie z.B. Staub,
Metallabrieb und Calciumsulfat. Bei der Verbrennung von Dieselkraftstoff entsteht immer Ruß.
Er höh te Rußkonzentrationen können zu Viskositätsanstieg und erhöhtem Verschleiß führen.

Ei ne zu hohe Rußkonzentration kann auf
● man gel haf te Funktion des Einspritzsystems (Düsen, Einspritzpumpe, Ventile...),
● Luft man gel (verstopfte Luftfilter),
● un zu rei chen de Kompression,
● Über las tung des Motors,
● schlech te Funktion des Turboladers,
● er höh ten Abgasgegendruck,
hin wei sen.
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Was ser

Wenn eine Leckage im Motor entsteht, tritt Kühlflüssigkeit in den Ölkreislauf ein; das Wasser verdampft beim
Kontakt mit dem heißen Öl. Zum Zeitpunkt der Probenahme ist dann möglicherweise kein Wasser mehr im
Öl. Um mit Sicherheit auch Spuren einer möglichen Leckage festzustellen, bewertet die Öl Diagnose die
Anwesenheit von Frostschutz-Additiven.

Ei ne Verunreinigung durch Wasser kann unter anderem entstehen durch:
● Kühl flüs sig keitsein tritt durch interne Leckage

zum Beispiel
– Zy lin der kopf dich tung
– Rund dicht rin ge
– Öl küh ler
– Kom pres sor

● Fak to ren unabhängig vom Motor
zum Beispiel
– Mo tor wä sche
– Kon dens was ser durch Probenahme bei kaltem Schmieröl
– Ve run rei ni gung während der Probenahme

Flüs sig keits ei gen schaf ten
Die se Kategorie befasst sich mit physikalischen und chemischen Eigenschaften, des Schmieröls, welche
sich mit der Zeit durch Alterung des Schmieröls verändern.

Ki ne ma ti sche Viskosität

An ge ge ben wird die kinematische Viskosität in mm 2 
 /s oder cSt (Centistoke), bei einer bestimmten

Temperatur, i.d.R. bei 100°C bei Gebrauchtölen. Eine zu hohe Viskosität kann zu Startschwierigkeiten des
Motors und zu einem erhöhten Kraftstoffverbrauch führen, zu niedrige Viskosität kann die Schmierwirkung
gefährden sowie höheren Schmierölverbrauch zur Folge haben.

Mög li che Ursachen:
● zu hohe Viskosität

– ho her Rußeintrag
– Schmierölal te rung
– An we sen heit von Frostschutzmittel
– ho he thermische Belastung des Motors (erhöhter Verdampfungsverlust)

● zu niedrige Viskosität
– An we sen heit von Kraftstoff
– Ab bau von Additiven

ACHTUNG
Wenn eine starke Abweichungen der Viskosität (zu hoch oder zu niedrig) angezeigt wird, ist es
unbedingt erforderlich das Schmieröl zu wechseln (siehe Grenzwerte Kapitel Schmierölwechsel nach
Analyse).

Ge ne rell sollte sich die Viskosität nicht mehr als um eine SAE-Klasse erhöhen bzw. erniedrigen.
Bit te geben Sie auf der Begleitkarte immer die Ölbezeichnung und die Viskositätsklasse an, damit eine
präzise Bewertung der Viskosität durchgeführt werden kann.
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BN (Base Number, Basenzahl)

frü her auch TBN (Total Base Number, Gesamtbasenzahl)

Die im Schmieröl enthaltenen basischen Komponenten dienen dazu, bei der Verbrennung entstehende
Säuren (schweflige Säure und Schwefelsäure, welche sich aus dem Kraftstoffschwefel bilden, aber auch
salpetrige Säure, die sich aus Stickoxiden bildet, und schließlich auch Carbonsäuren, die durch
Schmieröloxidation entstehen) zu neutralisieren. Die alkalische Reserve eines Motorenöls wird ausgedrückt
durch die Basenzahl (TBN = Total Base Number). Sie baut sich während des Motorenbetriebs wegen der
Reaktionen mit Säuren allmählich ab. Generell sollte die TBN um nicht mehr als 50 % abnehmen, ansonsten
sind die schädlichen Auswirkungen der Säuren zu stark (Korrosion mit nachfolgendem Verschleiß). Die
BN/TBN muss immer im Zusammenhang mit der AN/TAN betrachtet werden.

AN (Acid Number, Säurezahl)

auch TAN (Total Acid Number, Gesamtsäurezahl)

Die Säurezahl (auch TAN = Total Acid Number) ist ein Maß für die Bildung von sauren Komponenten,
Fettsäuren usw. insbesondere infolge von erhöhtem Schwefelsäureeintrag (durch Schwefel aus dem
Kraftstoff). Die Säurezahl steigt mit zunehmenden Betrieb an und spätestens, wenn sich die Werte von
AN/TAN und BN/TBN kreuzen, muss ein Ölwechsel erfolgen.

Oxi da ti on/Nitration (wichtig bei LPG und CNG Motoren)

Die Oxidation gibt einen Hinweis auf die Alterung des Schmieröls z.B. durch Bildung von Aldehyden,
Ketonen, Estern, Lactone, organischen Säuren bzw. deren Salzen. Die Nitration, also die Bildung von
Nitraten durch Blow-by-Gase bewirkt ebenso eine Alterung des Öls mit ähnlichen Auswirkungen wie durch
die Oxidation, letztlich die Bildung von Säuren, welche Korrosion auf den Metalloberflächen zur Folge hat.

i-pH

Die Basenzahl (TBN) erfasst beim Betrieb von Gasmotoren mit speziellen Brenngasen wie Biogas nicht alle
Informationen. Daher ist der i-pH-Wert für die Beurteilung des Neutralisierungsvermögens von sauren
Produkten in Ölen ein zusätzlicher Indikator.

An sprech part ner

Soll ten sich Fragen zu den hier aufgeführten Themen ergeben, wenden Sie sich bitte an folgende(n)
Ansprechpartner:

E-Mail: lubricants.de@deutz.com 
 
oder 
DEUTZ Ticket System (DTS): https://www.dts-deutz.com (nur für registrierte Nutzer) 
 
oder 
E-Mail: service-kompaktmotoren.de@deutz.com 

Für die Region Amerika: 
E-Mail: service.usa@deutz.com 

Für die Region Asien: 
E-Mail: dapservice@deutz.com 

Die ses Dokument wurde digital erstellt und ist ohne Unterschrift gültig.
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