	Ölstand prüfen
	




	HINWEIS: Gewährleisten, daß das Fahrzeug auf ebenem Boden steht.
	

	(1) Ölstand bis zur MAX-Markierung am Meßstab halten. Der Unterschied 

zwischen den Markierungen MIN und MAX beträgt ca. 0,6 Liter.
	

	
	

	
	

	
	


	Entleeren und Füllen
	



	(2) Öl bei warmem Motor ablassen. Magnetischen Ablaßstopfen säubern 

und ggf. neue Dichtscheibe aufsetzen. Stopfen auf das in den 

ALLGEMEINEN DATEN aufgeführte Anzugsmoment anziehen.
	

	(3) Empfohlenes Öl auffüllen, siehe "EMPFOHLENE SCHMIERMITTEL"- bis 

zur MAX-Markierung am Meßstab. Motor kurze Zeit drehen lassen, dann 

einige Minuten warten bevor der Ölstand nochmals geprüft wird. 

Ggf. nachfüllen.
	

	
	

	
	

	
	


	Filtereinsatz erneuern
	



	(4) Filterschalen - Sicherungsbolzen losschrauben und Filter abnehmen.

(5) Alten Einsatz wegwerfen.

(6) Sprengring vom Bolzen nehmen.

(7) Bolzen abnehmen und Druckplatte, Gummi- und Stahlscheiben und Feder 

ausbauen.

(8) Gehäuse und Teile in sauberer Flüssigkeit gründlich säubern.

(9) Dichtscheiben überprüfen und ggf. erneuern

(10) Dichtring aus der Filterkopfaussparung nehmen und Neuen einbauen.

(11) Filterschalenteile zusammenbauen und neuen Einsatz einbauen.

(12) Filter zusammenbauen. Schale beim Anziehen drehen um zu

gewährleisten, daß sie richtig auf dem Dichtring ruht. Haltebolzen auf das in 

den ALLGEMEINEN DATEN aufgeführte Anzugsmoment sichern.

(13) Sofort nach Anlassen des Motors auf Leckstellen prüfen
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Ölwechsel   20W50 mineralisch      4,5 Liter

Zu Beginn muß das Öl auf Betriebstemperatur gebracht werden, damit die Schmutzteilchen im Öl beim Ablassen auch mit ausgespült werden und das Öl auch schön dünnflüssig ist. Dazu am Besten 1/2 Stunde zügig "spazierenfahren" (Beim meinem letzten Ölwechsel wurden da doch glatt 2 Stunden draus [image: image3.png]




Danach eine flache Wanne - Mindestinhalt 5l - unter den Motor stellen und die Ölablassschraube rausdrehen. Während das Öl abläuft, könnt ihr schon mal den Ölfilter abnehmen (Grill muß dazu ab).
Das geht am Besten mit einem Ölfilterschlüssel, diese gibt es für relativ wenig Geld in mehreren Ausführungen - entweder mit einem Metall- oder Lederriemen, der dann den Filter am Umfang greift, oder quasi als große Stecknuß, die den Filter von unten an einem Sechskant greift (Dieser funktioniert aber auch nur an Filtern mit diesem Sechskant, die erste Version ist deshalb vorzuziehen) Habt ihr keinen Schlüssel dafür, geht´s auch mit einem Schraubenzieher. Diesen in den Filter rammen und damit aufdrehen. Ist halt etwas mehr Sauerei...

Der neue Ölfilter wird vor dem Einbau schon vorbefüllt, dann dauerts nicht so lange, bis Öldruck im Motor aufgebaut ist - eure Lager werden es euch danken. Die Gummidichtung wird mit etwas frischem Öl eingeschmiert und der Filter von Hand eingedreht.

Nachdem alles Öl abgelaufen ist, die Ölablaßschraube - ggf. mit einem neuen Kupferdichtring - wieder eindrehen. Die Schraube wird nur mit 35Nm angezogen!!! Wenn sie dann noch nicht dicht ist, liegts am Dichtring. Bitte nicht die Schraube mit Gewalt anziehen in der Hoffnung daß es dann dicht wird!!!! Die "Ölwanne" ist Alu und das Gewinde ist ruckzuck kaputt.

Nun die knapp 4,5l Öl einfüllen (~0,5l sind schon im Filter) Danach die Zündkerzen rausdrehen und den Motor mit dem Anlasser durchdrehen bis Öldruck aufgebaut ist. (Entweder per Nadelanzeige beobachten oder die Warnlampe geht aus) Sollte der Druck nach 30 Sekunden immer noch nicht da sein, sind entweder die Lager oder die Ölpumpe nicht mehr die frischesten. Egal, auf jeden Fall ist jetzt schon mal überall Öl.

Warum das Ganze?? Damit die Kurbelwellenlager ohne den Kompressionsdruck laufen, solange noch kein Öldruck aufgebaut ist. Das sind 2 Minuten Arbeit und diese sollte man seinem Motor einfach gönnen.

Danach die Zündkerzen wieder einbauen (eine Sichtkontrolle schadet nichts, wenn sie sowieso draußen sind), Zündkabel drauf und Motor starten. Auch hier die Öldruckanzeige beobachten. Bei einem gesunden Motor sollte der Öldruck wieder sofort da sein!!

Den Motor ein paar Minuten laufen lassen und an Ölablassschraube und Filter prüfen, ob alles dicht ist.

Nach dem ersten Ausmachen des Motors noch einmal 10 Minuten warten, bis alles Öl wieder ins Getriebe gelaufen ist und den Ölstand nochmals kontrollieren.


Welches Öl im Mini ?

Was gibt es sonst noch zu beachten ?

Vorbemerkung: '�l', das ist eine von diesen heiklen Fragen, bei denen ein jeder ein Wissen oder eine Meinung hat, aber keiner kann es so richtig erkl�ren, warum er denn gerade dieses oder jenes denkt. Entweder es ist mehr eine 'Religion', wo man einer Ansicht nachh�ngt, ohne die technischen Hintergr�nde jemals nachgefragt zu haben, oder aber man wei� etwas, ohne aber erinnern zu k�nnen, warum man es als 'gelernt' abgelegt hat. In beiden F�llen ist es sinnvoll, diese 'Ansicht' oder dieses 'Wissen' nochmals mit fachlicher Hilfe abgesichert belegt zu hinterfragen. Ausgangslage: Auf die so h�ufig gestellte Frage: "Welches �l......?" hatte ich, Andreas Hohls, begr�ndet geantwortet mit dem verk�rztem Fazit: "Immer 20 oder 15W/50 und immer mineralisch und immer alle 5Tkm �l- und Filterwechsel." Diese Antwort wurde alsdann in mehrerer Hinsicht in Frage gestellt, unter Anderem auch durch die Vergleiche der Viskosit�ten von Getriebe- und Motor�len, sowie durch Zitate aus Fachb�chern. Das war dann der Anla� obige fachliche Hilfe in Anspruch zu nehmen, um diese irgendwann als 'zu Ende gedachte' und damit 'abgelegte' Kenntnis neu abzusichern und fachlich hintergr�ndig zu erl�utern. Das geschah am 18. + 19. Februar 2003 unter Hinzuziehung eines Mini-Fahrers, der seit gut 20 Jahren in der Schmierstoffbranche t�tig ist (nicht als Pf�rtner), sowie der DEUTSCHEN VALVOLINE in Hamburg. Und wie ist es nun ? Nehmen wir das Fazit vornweg: 

"Ein 20W50 ist als bester Kompromi� anzusehen. Das �l sollte stets mineralisch und die Ölwechsel alle 5Tkm sein!" 

Und nun kommt die Erkl�rung des 'Warum?'. Ein Motor m�chte ein �l, da� in allen Temperaturen = Betriebsbedingungen gut flie�t, gleichzeitig aber auch schmiefilmstabil schmiert. Somit nimmt der Brauer des �les einen m�glichst guten Grundstoff und komponiert unter Verwendung der diversen Additive f�r die verschiedenen Eigenschaften des �les ein m�glichst gutes Endprodukt. Hierbei verwendet er auch Polymere f�r die Anpassung der Flie�geschwindigkeit des �les (Viskosit�t) auf die verschiedenen Temperaturbedingungen. Das Ergebnis ist ein Mehrbereichs�l (z.B. 20W50), welches die Flie�f�higkeiten eines 20er �les hat, aber auch die 'Dicke' eines 50er �les. Dieses breite Fenster ben�tigt man, weil ein Motor bei vielleicht 10�C Minus gestartet werden soll, aber auch mit dem gleichen �l nach 150km Autobahn bei 5000U/Min noch Schmierung und Schmief�higkeit sich w�nscht. Der Mini stellt dar�berhinaus (wie z.B. ein bestimmter Mazda Motor und andere Kopien dieses englischen Prinzips auch) ganz besondere Anforderungen an das �l. Er m�chte das Getriebe mit dem gleichen Schmierstoff versorgen. Hier aber treten zwischen den Zahnflanken und u.U. mehr noch in den Rillenlagerndes Getriebes und des Differentials extreme Druckbelastungen auf. Das Problem ist nun, da� diese langen Polymermolek�le unter diesen Dr�cken mechanisch zerst�rt werden. Somit verliert das �l besonders 'nach oben hin' also im Bereich den die '50er Viskosit�t' abzudecken h�tte seine Schmierqualit�t. D.h., da� ein urspr�nglich 20W50er dann nur noch so gut schmiert wie ein 15W40er, dann wie ein 30er usw. Diese (40er und 30er) sind aber von vornherein zu d�nn. Wenn ein Mini n�mlich eine Getrenntschmierung h�tte, dann wollte sein Getriebe auch kein 80er Getriebe�l (was in der Viskosit�t einem 'gut 30er' Motor�l entspricht), sondern es wollte ein 90er (was einem '50er' Motor�l in Bezug auf die Viskosit�t entspricht). Somit kann man also nun begr�ndet sagen, da� ein Mini ein 20W50er Motor�l haben sollte und da� dieses nach 5Tkm gewechselt werden muss, da dann auch dieses �l seine Qualit�t 'nach oben hin' eingeb��t hat. Ein 15W40er schmiert also 'nach oben hin' vom 1. Tage an nur wie ein schon gealtertes 20W50 = speziell auch in der Kraft�bertragung nicht ausreichend! Ein verst�rkender Grund liegt auch in dem alten Bauprinzip und den Materialien dieses Antriebes, sowie den damit einhergehenden Toleranzen. �l altert zum Beispiel auch sehr stark, durch die Kontaminierung mit Abgas. Es sind zwar bei der Herstellung auch Additive zugef�gt worden, um dieses Abgas zu 'verdauen', aber die werden eben auch entsprechend schneller aufgebraucht, je mehr Abgas sich im Kurbelgeh�use aufh�lt. Und warum dann 'nur mineralisch' und 'kein Synthetik' ? Synthetik�l ist vom Grundstoff her ein ganz hervorragendes �l, sofern es eben ein gutes Produkt ist. Es ist aber in seiner Additivierung komplett auf die Bed�rfnisse modernerer Motoren ausgelegt. Diese Additive (Stichwort 'Polymermolek�le') richtet aber ein Mini-Triebwerk in 'nullkommanix' hin und macht aus dem eigentlich sehr gutem �l eben in 'nullkommanix' ein schlechtes �l mit wenig verbliebenr Schmieeigenschaft. Was tut das dem Dinge ? So lachs gefragt ist die Antwort doch eine sehr traurige. Nur wenige ber�cksichtigen diese obigen Gesichtspunkte, bzw. haben das in der Vergangenheit getan. Die Folge davon sind unz�hlige Sch�den in der Kraft�bertragung als reeller Getriebeschaden oder aber oft sogar noch schlimmerer Schaden im Prim�rtrieb. Als in den fr�hen '80er Jahren die A+-Versionen auf den Markt kamen, da konnte man eigentlich sich zur�cklehnen und auf die Haltbarkeit der Kraf�bertragung vertrauen. Leider wurde diese Hoffnung durch zwei Aspekte getr�bt. Zuerst kam im Zweireihigem Hauptlager des Getriebes ein K�figmaterial aus braunem Kunststoff zum Einsatz, welches die Eigenschaft hatte, sich zu zerlegen. Alsdann kamen 1. Gangr�der mit einer spiegelbildlich verkehrt gefr�sten Nut, soda� materialer Kontakt zum Hautplager entstand, n�chstes Problem. Als das bereinigt war, und die Getriebe h�tten im Grunde ab dann sehr gut halten k�nnen, da kamen diie MKV Modelle bzw. die SPI mit 15W40er �lempfehlung und einem Wechselintervall von 10Tkm. Und beides ist schlicht falsch. Das aber ist nicht schlu�endlich beweisbar, und wenn ein Getriebe nach 120Tkm kaputtgeht oder ein Zwischenrad (meistens dann gleich samt Zwischengeh�use und Getriebegeh�use als Kapitalschaden) nach 75Tkm, dann liegt kein Zettel darin auf welchem steht: "Ich h�tte mit dem richtigen Schmierstoff und dem korrektem Intervall klaglos 50Tkm l�nger meine Arbeit gemacht." Weil das eben nicht da steht, weil es eben nicht im Sinne des 'Zollstocknachmessens' beweisbar ist, muss auch weiterhin ein jeder das tun, was er/sie gerne m�chte. Im Sinne des Minis aber t�te er es im obigen Rhytmus mit 20W50 und alle 5Tkm! Und sonst ? Sonst g�be es nur noch zu sagen, da� mit einem solchen �l bei kalten Temperaturen sehr vorsichtig und lange warmgefahren werden mu�. Man kann folgende Fausformel anwenden: "Die untere Zahl der Viskosit�tsklasse minus 30 ergibt die Zahl, bis zu der ich problemlos dieses �l einsetzen kann." Beispiel: 20 - 30 = - 10�C Also muss bei Temperaturen jenseits der '-10�C' noch vorsichtiger zu Werke gegangen werden. Nat�rlich kann man wintertags und speziell in den k�lteren Regionen auch 15W40 dann in dieser Zeit (denen des absoluten Frostes) fahren. Allerdings muss man ber�cksichtigen wieviele warme Tage oft auch sehr lange Perioden dazwischen sind. Und da muss man dann stets'mit angezogener Handbremse' fahren, um den Antrieb nicht zu belasten (tut das dann einer ?) Wenn ja, kein Problem. Wenn nein, dann doch eher das 'zu dicke 20er', welches auf den 30km zur Arbeit ohnehin nicht warm genug werden w�rde und reduzierte Drehzahlen sich w�nscht. Somit hier die zugesagte 'abgesicherte' Erl�uterung der zuvor 'aus dem Hut' pr�sentierten Empfehlung in Bezug auf das �l. Andreas Hohls
