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Maintenance Intro

Flugzeugwartung ist ein spannendes Metier und Grund-
voraussetzung fur Sicherheit. Unser Special gibt einmal
mehr Einblicke in die Welt der Werkstatt- und Werftarbeit.

icht selten sind es kleine Firmen abseits groBer Industriestandorte, die sich so sehr
auf ein Spezialgebiet fokussiert haben, dass sie in der Weltspitze mitmischen
koénnen. Das Unternehmen Oelcheck aus Brannenburg in Stidbayern ist solch ein
kleiner ,Global Player”. Die Schmierstoffexperten haben dem aerokurier Einblicke in ihr

Labor gewahrt und erklart, wie man aus dem Zustand des Motorenéls Ruckschllisse auf 4 Olanalyse
das ziehen kann, was sich zwischen den Wechselintervallen in den Zylindern abspielt. Was der dunkle Saft tiber
Eine hoch spannende Reise in die Welt der Molekiile — die den Leser die schwarze Plorre, die Vorgénge im Motor verréat
die bei einem Olwechsel aus der Ablasséffnung strdmt, ganz sicher mit anderen Augen - und wie man ihm seine
sehen lasst. Geheimnisse entlockt
Die zweite Reise in dieser Beilage filhrt zum Flugplatz Paderborn/Lippstadt. Hier hat 10 Werft in Vereinshand
der Quax-Verein zur Férderung von historischem Fluggeréat seine Heimstatt. Doch sind im Warum ein Oldtimer-Club
reprasentativen Quax-Hangar nicht nur einige Schmucksttiicke der Vereinsflotte ausgestellt einen eigenen Wartungsbetrieb
- direkt nebenan sitzt auch die Quax Technik GmbH, der vereinseigene Wartungsbetrieb griindet und wie dort
fur die Oldies. Geschaftsfihrer Sven Janzen erzéhlt im Gesprach mit dem aerokurier, gearbeitet wird
welche Herausforderungen sich bei der Instandhaltung von Flugzeugen ergeben, die zumeist 14 Stempel drauf!
wesentlich &lter sind als ihre Piloten. Luftfahrzeugpriifer haben
Keine Wartung ohne Freigabe — das wei3 kaum jemand besser als Dieter Gehling. Der einen verantwortungsvollen Job.
LTB-Inhaber hat so ziemlich alle Priferlizenzen und gibt einen Einblick in seine tagliche Ein alter Hase verrat, was man
Arbeit, die sich vor allem um die Kontrolle dessen dreht, was Fluggerdtmechaniker und dafiir mitbringen muss.
Elektroniker zuvor repariert haben.
Wie gehabt schlieBt das Special mit dem umfangreichen Branchenguide, in dem alle 18 Branchenspiegel
zugelassenen Wartungsbetriebe mit ihren Kontaktdaten gelistet sind. Diese Seiten sollten 30 Impressum

Flugzeugbesitzer dabei haben, wenn es Uberland geht, denn so findet man Uberall Hilfe.
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Maintenance Oil Condition
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Medizin und Maintenance haben — abgesehen davon, dass beide Begriffe mit M anfangen -
auf den ersten Blick wenig gemein. In einem aber sind sie sich sehr dhnlich: der Diagnostik.
Die Bedeutung eines Blutbildes fir das Erkennen von Krankheiten ist hinlanglich bekannt,
und auch in der Instandhaltung von Flugzeugen kdnnen die Lebenssafte, vor allem das O,

Hinweise auf den Zustand des Herzens liefern.

ie Wartungsplane in der Luftfahrt sind gnadenios: Olwech-
sel alle 50 bis 100 Betriebsstunden schreiben die meisten
Handbiicher vor. Kaum ist die Olablassschraube heraus-
gedreht - und bestenfalls nicht auf dem Boden des Auffang-
gefaBes gelandet -, nimmt man gemeinhin nur einen muffigen Strahl
schwarzer Plorre wahr, die aufwendig entsorgt und durch teures Frisch-
0l ersetzt werden muss. Bei um die zehn Euro je Liter ist das schnell
eine halbe Flugstunde, die da in Form von Schmierstoff ins Aggregat
wandert. Mit Naserimpfen und skeptischem Blick ins AuffanggefaB
tut man dem ausgedienten Ol aber zutiefst unrecht. Vielmehr schwappt
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da ein schier unendlicher Datenschatz, der nur darauf wartet,
entschliisselt zu werden — und dem Experten Einblicke ins Innenleben
von Conti, Lycoming und Co. zu verschaffen.

Das daflir notwendige Know-how gibt es beispielsweise in
Brannenburg, gut 15 Kilometer sudlich von Rosenheim. Hier hat das
Unternehmen Oelcheck seinen Firmensitz. Rund 80 Mitarbeiter
analysieren nahezu im Akkord Schmier- und Hydraulikéle und andere
technische Betriebsstoffe — rund 350000 Proben jedes Jahr. ,Wir sind,
was Olanalysen angeht, eins der filhrenden Testlabore weltweit*, sagt
Steffen Bots, Leiter Vertrieb und Kundendienst bei Oelcheck, und
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Aderlass am Lycoming: 100 Milliliter
braucht das Labor, um die Unter-
suchungen durchfihren zu kdnnen.

Fotos: Tashi Dolma Hinz

Im Probenbegleitschein werden die Motordaten eingetragen, danach kommt alles in den Umschlag.

Das Set besteht aus ProbengefaB, Begleitschein und Versandumschlag.
verweist auf die Erfahrung aus mehr als 25 Jahren Firmengeschichte. i v
»Was auch immer in einem Motor vorgeht, hinterldsst charakteristische oo
Spuren im Ol. Diese zu finden und zu bewerten und daraus die rich-
tigen Schliisse zu ziehen und Empfehlungen fiir den Halter abzugeben,
das ist unsere Kompetenz.“ Wenngleich der Léwenanteil bei den
Motordlproben aus dem Bereich Automotive stammt, haben Bots und
seine Kollegen inzwischen auch einen reichen Erfahrungsschatz in
Bezug auf Luftfahrtantriebe aufgebaut. ,Das ist schon eine beson-
dere Sparte, weil hier die Betriebssicherheit — &hnlich wie in der Schiff-
fahrt — maBgeblich vom Antrieb abhéngt.“

OELCHECK'

0il canmn tatlk

Maintenance Special 1/2018 5

Aerokurier | print | Maintenance Spezial | 012018



Luftfahrtéle — die Schmierstoff-Dinosaurier

Man bewege sich dabei in einem Metier, das dominiert wird von mit-
unter 60 oder mehr Jahre alten Motorkonstruktionen, die entsprechend
~rustikale“ Schmierstoffe fordern. ,In der Luftfahrt kommen Gberwie-
gend Mineraldl-basierte oder Hydrocrack-Ole zum Einsatz®, sagt Bots.
»Mineralisch heiBt, dass sie im Destillationsprozess direkt aus Rohdl
gewonnen und anschlieBend nur noch gereinigt werden. Bei Hydrocrack-
Olen - oft als teilsynthetisch bezeichnet — werden zusétzlich anfallige
Molekiile unter Druck und Temperatur aufgebrochen und anschlieBend
wieder geséttigt. So verbessern sich die Eigenschaften des Grunddles
beztiglich der Alterungsstabilitdt und des Viskositats-Temperaturver-
haltens.“ Vollsynthetische Ole, die in einem aufwendigen chemischen
Prozess aus Grunddlen komplett neu zusammengesetzt werden, ké-
men in der Luftfahrt praktisch nur in modernen Flugdieselmotoren,
wie sie beispielsweise von Austro Engine oder Continental gebaut
werden, zum Einsatz. Wichtig sei, so Bots, dass man sich beim Ol
ganz genau an die Herstellervorgaben halte. ,,Ein modernes Ol mit
seinen zahlreichen Additiven kann in einem Flugmotor nicht nur seine
Potenziale nicht ausspielen — man muss sogar davon ausgehen, dass
es dem Aggregat schadet.”

Eine wichtige Forderung bei Olen fiir luftgekiihlte Flugmotoren sei
beispielsweise die Aschefreiheit. Additive, die Asche bilden, sind
Standard in modernen Motordlen, in Flugmotoren kénnen sie jedoch
Ablagerungen bilden, wenn Motordl verdampft. ,Man spricht deshalb
auch davon, dass Luftfahrtle gering legiert sind, also grundsétzlich
weniger Additive enthalten. Dadurch fehlen dem Ol weitere F&higkei-
ten wie beispielsweise die, Sduren zu neutralisieren, die sich durch im
Kraftstoff enthaltenen Schwefel bei der Verbrennung bilden kénnen.
Daher auch die kurzen Olwechselintervalle. Das Ol altert einfach viel
schneller.“ Ein Sonderfall seien Ole in Turbinentriebwerken. ,,Zum einen
kommt das Ol da kaum mit Verbrennungsprodukten in Beriihrung,
zum anderen hat man durch kleinste Undichtigkeiten an drehenden
Teilen stets einen gewissen Betriebsverlust, der durch die Zuflihrung
von Frischol ausgeglichen wird“, erklart der Fachmann. Aber da sei
man schon sehr nahe am Bereich der kommerziellen Luftfahrt, und
die Uberléasst Oelcheck lieber groBen Playern wie Lufthansa Technik.

Eins aber haben alle Motordle — egal ob einfach aufgebaut oder
hochlegiert — gemeinsam: Sie ,sammeln“ Daten Uber das, was sich
im Motor zwischen den Wechseln abspielt. Um herauszufinden, wie
es um einen Motor steht, reicht den Fachleuten eine Probe von 100
Millilitern. ,Wer einen Olcheck machen will, bekommt von uns ein
Analyseset zugeschickt. Es enthalt das ProbengefaB, einen Proben-
begleitschein und eine 6ldichte Versandverpackung®, erklart Bots den
Beginn der Analysekette. ,Einfach das Flaschchen vollmachen, den
Begleitschein moglichst detailliert mit Angaben zum Flugzeug, zum
Motor, seinen Betriebsstunden und dem bisher verwendeten Schmier-
stoff ausfiillen und abschicken.“ Fur alle Proben, die bis 12 Uhr ein-
gehen, verspricht Oelcheck das Ergebnis bis zum Ende des nachstens
Werktages. ,,Die Auswertung gibt es per Mail“, so Bots.

Registrierung, Begutachtung, Analyse

In Brannenburg angekommen, beginnt der etwa zehn Stunden dau-
ernde Laborumlauf mit dem Auspacken und Registrieren der Probe.
Bei Neukunden wird handisch ein Datensatz angelegt. Das entféllt,
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Posteingang: Die Proben kommen per UPS in Brannenburg an,
werden registriert und in Racks fur den Transport verstaut.

Elementanalyse: Das griine Leuchten im Gerat (Mitte) ist der Plasmastrom,

wenn es eine Wiederholungspriifung ist und zu dem jeweiligen Motor
schon ein Eintrag vorliegt. Welche Untersuchungen genau gemacht
werden, ergibt sich aus der Deckelfarbe des ProbengeféBes: von
WeiB fiir den Basisservice bis zu Blau fur die hochstmdgliche Daten-
ausbeute. Fir eine solide Basisuntersuchung empfiehlt Bots das
Analyseset mit dem schwarzen Deckel fur 61,50 Euro inkl. Versand.

Am Anfang der Untersuchung steht noch immer der geschulte
Blick des Chemielaboranten. ,Die Probe wird zundchst 15 Minuten
auf dem Kopf stehend gelagert. Festkérper wie Spane sinken im Ol
nach unten und sind nach dem Offnen im weiBen Deckelinneren zu
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dem das Ol auf 10000 Grad Celsius erhitzt wird.

erkennen. Weiterhin wird die Probe in einem Magnetfeld untersucht,
um die Menge an Metallpartikeln zu quantifizieren. SchlieBlich wird
jede Probe fotografiert“, erklart Bots. So lieBen sich beispielsweise
Phasenbildungen festhalten. Im Anschluss spritzt der Laborant eine
kleine Menge Ol auf eine Heizplatte. Bei diesem sogenannten Spratz-
test verdampft im Ol enthaltenes freies Wasser, und der Fachmann
kann abschatzen, inwiefern die Probe damit verunreinigt ist. Spater
wird der Wassergehalt noch genau bestimmt. Bei fast allen folgenden
Schritten sind die Labormitarbeiter nur noch tiberwachend tatig —
Roboter erledigen die eigentliche Arbeit.

Steffen Bots mit einer Olprobe. Eine Chemielaborantin beim Auftropfen fiir den Tiipfeltest.

1ein und prift 1

spane und

|y 57

Die wohl wichtigste Untersuchung ist die Elementanalyse mittels
optischer Emissions-Spektroskopie. Dabei wird ein Milliliter der Pro-
be mit Kerosin verdiinnt und in einen Strom aus Argongas eingenebelt,
der dann in ein rund 10000 Grad Celsius heies Plasma geleitet wird.
Durch dessen hohe Energiedichte werden die Atome angeregt und
emittieren beim Verlassen des Plasmas eine charakteristische Strah-
lung. Diese wird von einem Sensor erfasst und der Anteil der jewei-
ligen Elemente in parts per million (ppm) angegeben. ,,Anhand dieses
Wertes kénnen die Ingenieure, die jeden Laborbericht am Ende lesen
und kommentieren, sehr genaue Riickschlisse auf die Vorgange im
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Motor ziehen®, erlautert Bots. ,Viel Eisen deutet auf allgemeinen
VerschleiB hin, Chrom stammt von den Kolbenringen und Blei und
Kupfer zumeist aus Lagern, wobei die mit verbleitem Avgas betriebe-
nen Motoren meist ohnehin einen erhhten Bleianteil im Ol aufweisen.

Ein erhohter Siliziumanteil Iasst sich haufig durch einen defekten Luft-
filter erkldren, da das Element in Sand vorkommt.“ Hohe Natrium- und
Kaliumwerte seien bei Motoren mit Fllssigkeitskiihlung Anzeichen fir
einen Defekt im Kiihlsystem, da sie in den Zusatzen fur das Kiihiwas-
ser enthalten sind. Mithilfe der sogenannten Infrarotspektroskopie, die
sich unterschiedliche Absorptionsraten der verschiedenen im Ol ent-
haltenen Molekiile zunutze macht, kann der Alterungsprozess des Ols
nachvollzogen werden. ,Ab 60 Grad Oltemperatur bilden sich Oxida-
tionsprodukte” sagt Bots. Auch RuB und Nitrationsverbindungen, die
aus Stickoxiden in den Verbrennungsabgasen entstehen, werden hier
ermittelt. ,,Im Prinzip ergibt die Infrarotspektroskopie eine Art chemi-
schen Fingerabdruck des Ols, und anhand des Abgleichs mit unserer
Frischdl-Datenbank kénnen wir schlussfolgern, wie weit die chemische
Alterung fortgeschritten ist.“

Auswertung vom Fachmann

In Verbindung mit weiteren Schritten wie der Gaschromatographie,
die den Kraftstoffeintrag ins Ol ermittelt und so Riickschliisse auf die
Abdichtung des Brennraums gegeniiber dem Olkreislauf zulésst, und
Untersuchungen zum pH-Wert und zum Schmutztragevermégen ergibt
sich am Ende ein umfassendes Bild liber den chemischen und physi-
kalischen Zustand der Olprobe. ,Wenn die Probe ihren Lauf durch das
Labor beendet hat, geht der Bericht an die Ingenieure zur Auswertung®,
erklart Bots. ,,Dahinter steht dann wirklich menschliche Denkleistung,
ein Computerprogramm kann das nicht.“ Es brauche Erfahrung, um
aus ppm-Werten zu Elementen, veranderter Viskositat, Partikelzahlen
und Alterungsprodukten sowie Typ und Laufleistung eines Motors die
richtigen Schllsse zu ziehen. ,Und das Entscheidende ist: Wenn ein
Kunde eine Ruckfrage hat, kann er anrufen und direkt mit den Ingeni-
euren sprechen. So lassen sich Unklarheiten gezielt ausrdumen.”

8 Maintenance Special 1/2018

| #om:«mc
{ e
f—
s posm
= ==
Em.. o
= i
oo PRS-
e e e st st s st
qnuwnm--—a—a———-‘.——\-——u—' e
i e e e
i S o A R e T e v
{ e
amrarssmsse e s pesoatiod
AR qege @
SHATNATING. v o
g TR TR ~
o asy  ham NP
e amomn
== v
et S U
et I
&= ==
= T =
= - . [
=~ =
| = o=
= -
= e
e
= HE HE
= Lo ool
= X el
=% - =
== - =
= o
— = T 5
m=— A
= ]
= = [
= = :
= e
s o
ST
_— =
e v
P o3
Ba 7B o o
= Lo
= B o
= Y3 A

Der Laborbericht enthalt alle Details zur
Probe und die Einschétzung des Ingenieurs.

Bezuglich der Interpretation der Messwerte gibt es einen regen
Austausch zwischen Oelcheck und den Herstellern. ,Mit Rotax haben
wir eine enge Kooperation und jingst gemeinsam Grenzwerte flr
bestimmte Faktoren abgestimmt, und auch mit Austro Engine, bei
denen das Ol-Monitoring zum Serviceumfang gehért, sprechen wir
intensiv dariiber, inwiefern das, was wir messen, mit Berechnungen
und Priifstandsergebnissen tbereinstimmt®, so Bots. Schwieriger sei
es mit amerikanischen Herstellern wie Lycoming oder Continental.
Auch jenseits des GroBen Teichs gebe es Fachlabore, die Olanalysen
anboten, von daher sei das Interesse der US-Luftfahrtunternehmen
an einer Kooperation eher verhalten. Dennoch kénne man sich auch
als Lycoming- oder Continental-Besitzer an Oelcheck wenden. ,Wir
haben Erfahrungswerte, anhand derer wir auch ohne Anbindung an
die Hersteller prazise Aussagen zum Zustand des Motors treffen und
Empfehlungen fiir Prifungen oder Instandsetzungen geben.“

Vor mehr als 25 Jahren als Analyselabor gestartet, versteht sich
Oelcheck heute als Dienstleister fir die gesamte Thematik Schmier-
stoff. Ob Festlegung ldngerer Olwechselintervalle, Optimierung und
Vereinfachung der Schmierstoffe oder Beurteilung von Schadensfal-
len und Gutachten - die Brannenburger Expertise ist gefragt. ,Unser
Portfolio tiber die Olanalyse hinaus l4sst sich aber nur bedingt auf
die Luftfahrt Ubertragen, da hier andere Regularien zugrunde liegen
als beispielsweise bei Autos oder Baumaschinen®, rdumt Bots ein.

SchlieBlich kénnen all jene, die sich intensiver mit Olen beschéf-
tigen wollen, vom Oelcheck-Erfahrungsschatz profitieren. ,,Unsere
OilDoc-Akademie bietet regelmaBig Schulungen zum Thema Schmier-
stoffe an. Es werden je nach Kurs technisches Allgemeinwissen oder
Spezialkenntnisse vermit-
telt. Und wenn es genug

3 Kontakt Oelcheck GmbH
Interessenten flr den
Bereich Luftfahrt gibt, Kerschelweg 28
dann lieBe sich sicher 83098 Brannenburg
auch dazu ein Schwer- Tel. +49 8034 90470
punkt bilden.“ || www.oelcheck.de
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