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TYLKO OLE] NISKOPOPIOLOWY ZAPEWNIA DtU-
GA ZYWOTNOSC I PRAWIDEOWA SAMOCZYNNA
REGENERACJE FILTRA DPF

OLEJ O ZBYT NISKIE] LEPKOSCI NIE
USZCZELNIA DOSTATECZNIE POMPY,
CO ZMNIEJSZA WYDAJNOSC SMAROWANIA

mogacych potencjalnie tworzy¢ nieorga-
niczne popioty, dzieki czemu uzyskuje sie
mozliwos$¢ pracy filtra DPF przez okoto
180 tysiecy kilometréw. Olej spetnia ten
warunek, jesli podczas prazenia jego
prébki ze stezonym kwasem siarkowym
wytwarza sie tzw. popiotu siarczanowego
nie wiecej niz 0,8% dla klas ACEA C2
i C3, a0,5% dla klas ACEA C1 i C4.

W standardowych olejach zawarto$¢
popiotu siarczanowego siega 1,8%, wiec
roznica w stosunku do produktow nisko-
popiotowych wydaje sie niewielka. Jed-
nak po wyrazeniu jej w procentach oka-
Zuje sie, ze jest to 0 125% popiotu wie-
cej w stosunku do norm ACEA C2 i C3,
a 0 260% wiecej wzgledem norm ACEA
C1 i C4. Takie przekroczenie dopuszczal-
nych limitéw moze przys$pieszy¢ ponad
dwukrotnie, a w skrajnych przypadkach
nawet czterokrotnie moment catkowitego
zablokowania filtra DPF.

Wysoki  koszt wymiany tego pod-
zespotu stwarza pokuse poszukiwana
tanszych, lecz nie zawsze zgodnych
z prawem rozwigzan (usuwanie filtra,
jego przewiercanie lub instalacja jego
emulatora), co cafkowicie udaremnia
podstawowe zadanie DPF, czyli obnize-
nie emisji zanieczyszczen.

Oleje dobre inaczej

Inne problemy wynikajg z rozpowszech-
nionego u nas pogladu, iz wszystko,
co amerykanskie, jest najlepsze na
Swiecie. Stad czeste prze$wiadczenie,
jakoby najwtasciwsza przy doborze
oleju byfa klasyfikacja API, bo przeciez
amerykanska. Nie uwzglednia sie przy
tym faktu, ze nie rozréznia ona olejéw
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mineralnych, pétsyntetycznych czy syn-
tetycznych. Zdarzaty sie wiec przypadki
wlewania do silnika o europejskiej kon-
strukcji najlepszych, o najwyzszej klasy-
fikacji jakosciowej APl SN olejéw mine-
ralnych o klasie lepkosci SAE 5W-30. Ta
klasa lepkosci u nas natychmiast kojarzy
sie z syntetykiem...

| tu zaczynat sie problem, gdyz mine-
ralne oleje amerykanskie przeznaczone
sg na krotkie przebiegi od 6 do 9 tysiecy
kilometréw, a oszukiwane systemy oce-
ny oleju montowane w silnikach euro-
pejskich wydfuzaty przebieg do $rednio
19 tysiecy kilometréw. Powodowato to
znaczng degradacje oleju i czesciowe,
a czasami nawet catkowite zatarcia
wspotpracujgcych elementow.

Dowodzi to tylko tego, ze amerykan-
skie oleje dobre sg dla amerykanskich
silnikéw, ale dla silnikdw europejskich
potrzebne s3 oleje europejskie.

Podobnie negatywne doswiadczenia
mieli zwolennicy uniwersalnego stosowa-
nia syntetykdw. Syntetyczny olej o niskiej
klasie lepkosci SAE, np. 5W-, nalany do
silnika o starszej konstrukcji powodowat
dziwng jego prace, wykazywat niskie
ci$nienie w ukfadzie smarowania. Nis-
kie cisSnienie oleju prowadzito czesto
do zatarcia przy wysokich obrotach. Po
zamianie oleju z powrotem na mine-
ralny o wyzszej lepkosci, np. 10W-40
lub 15W-40, wszystkie te niekorzystne
zjawiska ustepowaty. Jezeli kto$ chciaf
jednak koniecznie stosowac syntetyki, to
musiat szuka¢ w tej grupie produktow
o wysokiej klasie lepkosci SAE 15W-50
czy 10W-60, gdyz tylko one wspdtpraco-
waty z silnikiem prawidtowo. Powodem

opisanych probleméw byt fakt, iz kazdy
olej najpierw musi doszczelni¢ pompe
ukfadu smarowania, by mogta ona osig-
ga¢ odpowiednig wydajnos¢ i cisnienie.
Problem zbyt matej wydajnosci pomp
olejowych wystgpit w starszych mode-
lach pojazdéw mogacych jezdzi¢ po
niemieckich autostradach bez zadnych
ograniczen predkosci i stat sie przyczyng
wycofania z rynku najbardziej paliwo-
oszczednego oleju SAE 5W-20. Kierow-
cy niemieccy, jak nikt kochajacy ochro-
ne Srodowiska, nie byli jednak w stanie
przyzwyczai¢ sie do kosztownych skut-
kéw zatarcia lub innych awarii silnikow.

Amatorskie udoskonalenia

Jezeli producent silnika zaleca np. stoso-
wanie oleju o klasie lepkosci nie wyzszej
niz SAE 5W-30, to ma to jakie$ uza-
sadnienie. Moze nim by¢ np. obecno$¢
w  konstrukcji systemu zmiennych faz
rozrzadu VVT, ktéry jest regulowany z za-
dowalajaca predkosciag tylko przy odpo-
wiedniej lepkosci oleju. Oleje o wyzszych
lepkosciach spowalniajg reakcje, powo-
dujac niewtasciwg prace silnika.

Dos$c¢ czesto wtasciciele samochodéw
sprowadzonych zza zachodniej granicy
wymieniali olej na syntetyczny, wycho-
dzac z zatozenia, ze na cywilizacyjnie
zaawansowanym Zachodzie olejéw mi-
neralnych juz pewnie wcale nie ma. Nie-
stety takie myslenie powodowato czasem
spore problemy, gdy w silniku zanikafo cis$-
nienie oleju. Gorgczkowe poszukiwania
przyczyny prowadzity najczesciej po ro-
zebraniu silnika do stwierdzenia, ze cafa
miska olejowa zapetniona jest ciemnym
szlamem, a smok pompy olejowej jest
wtasciwie tym szlamem zaklejony. Wyka-
zato 1o, ze poprzedni uzytkownicy jezdzili
prawdopodobnie na mineralnym oleju
0 bardzo niskiej jakosci, ktory rozktadat
sie termicznie, obklejajac wszystkie moz-
liwe powierzchnie wewnetrzne silnika.
Zastosowany olej syntetyczny o niskiej
lepkosci, doskonale penetrujacy (jak
nafta) wnetrze silnika, zawierajacy pa-
kiet doskonatych detergentéw ($rodkéw
myjacych) — przenika wszedzie, gdzie
jest to mozliwe i wymywa (wyptukuje)
wszystkie zanieczyszczenia. Najcze$ciej
trafiajg one do miski olejowej, gdzie przy
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odpowiednio duzej ilosci blokujg catko-
wicie prawidtowy przeptyw oleju. Lepiegj
nie méwic¢, jak grozne skutki spowoduje
zablokowanie przez osady ktorej$ magi-
strali. Tak oto, nie zatujac pieniedzy na
najdrozszy, najlepszy jako$ciowo olej,
mozna przysparza¢ sobie problemow.
Gdy nie wiadomo, jaki olej jest dla dane-
go silnika optymalny, najbezpieczniejsze
wydaje sie uzycie produktu poétsyntetycz-
nego, nie majacego tak wielkich zdolno-
$ci penetracji i wypfukiwania osadéw.

Czeste nieporozumienie towarzyszace
smarowaniu silnika olejem syntetycz-
nym, czyli jakosciowo lepszym, polega
na samowolnym wydtuzaniu przebiegow
pomiedzy jego okresowymi wymiana-
mi. Efekt jest tatwy do przewidzenia: po
przejechaniu dystansu okoto 65 tysiecy
kilometréw zaden silnik nie chce (lub nie
moze) dalej pracowaé, a najlepszy olej
przybiera posta¢ czarnej, gestej smoty,
oklejajgce] wszystkie mozliwe czesci.
Okazuje sie bowiem, ze najbardziej na-
wet trwaty olej w warunkach wysokich
temperatur ulega utlenieniu, a powsta-
jace produkty kondensujg i polimery-
ZUja, tworzac geste zywice podnoszgce
lepkos$¢. Produkty utleniania i czastki
startego metalu (gféwnie zelaza) jeszcze
ten proces przy$pieszajg. Zwolennicy sa-
mowolnego wydtuzania przebiegéw za-
pominaja takze o konieczno$ci wymiany
filtrow olejowych, koniecznej dla prawi-
dtowej pracy silnika.

Olej wymaga

odpowiedniego towarzystwa

Wiele probleméw zaréwno dla silnikdw,
jak i olejow silnikowych stwarzajg lekko-
my$Inie stosowane przez kierowcow ,ta-
nie paliwa”. ,Tania benzyna” sporzadzo-
na przez zmieszanie z paliwem roznych
bezakcyzowych roztworéw depolimeryzo-

wanych plastikéw (najczesciej w odpado-
wych rozpuszczalnikach przemystowych)
jest potencjalng przyczyng zniszczenia
silnika. Zawarte w niej plastiki po prze-
dostaniu sie do miski olejowej zaczynajag
ponownie polimeryzowac, tworzac bar-
dzo dtugie czasteczki, powodujace nawet
100-krotny wzrost lepkosci substanciji,
ktérg juz trudno nazwaé olejem. Zadna
pompa olejowa nie jest w stanie prze-
ttacza¢ zywic, a zresztg po co, skoro nie
majg one zadnych wifasnosci smarnych.

W przypadku paliwa do silnikdw Die-
sla dodatkami oprécz depolimeryzowa-
nych plastikdbw mogg byc¢ jakie$ oleje ro-
$linne lub produkty ich reakcji. Skutkujg
one zelowaniem oleju do postaci bardzo
gestych breji lub tworzeniem w misce
olejowej bardzo dziwnych mieszanin
rzadkiego paliwa (powodujgcego czesto
zatarcie silnika) i ptywajacych w nim
wielkich glutow gestej zywicy.

Czeste sg tez przypadki stosowania
jako paliwa do silnikéw wysokopreznych
odbarwionego kwasem oleju opatowego.
Dla wtascicieli pojazdéw z nowoczesny-
mi systemami zasilania oszczedno$¢ jest
tylko pozorna, gdyz powoduje znaczne
przyspieszenie  kosztownego remontu
precyzyjnej instalacji wtryskowej.

Starsze silniki mogg bez problemu spa-
la¢ wszystko, ale i tak ich wnetrza sg nara-
Z0ne na niszczace dziatanie sadzy o struk-
turze diamentu, powstajacej w ogromnej
ilosci podczas spalania oleju opatowego.
Duzg niespodzianka jest czesto wewnetrz-
na korozja uktadu wtryskowego, powodo-
wana kwasem uzytym wczesniej do od-
barwiania oleju opatowego. Skorodowane
wiryskiwacze, zatarte pompy paliwowe —
to tylko cze$¢ mozliwych zniszczen.

Okazato sie, ze widknina stosowana
do produkcji filtréw zmienia sie pod wpty-
wem kwasu w czarne bfoto, powodujgc

NAWET NAJLEPSZY OLE] MOZE PRZYBRAC
TAKA POSTAC, JESLI NIE ZOSTANIE WYMIENIONY

W ODPOWIEDNIM TERMINIE

zanik filtracji paliwa i blokowanie uktadu
zasilania produktami rozkfadu wiékniny.
Whiosek jest jeden: produkty ,tanie”
wcale nie sg w ostatecznym rachunku ta-
nie, a oleje nalezy jednak dobiera¢ zgodnie
ze wskazaniami producenta pojazdu.  H
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Z ZASTEPCZEGO
PALIWA PRZENI-
KA DO OLEJU,
WEOKNINA
MEDIUM FILTRA-
CYJNEGO ULEGA
CALKOWITEMU
ZNISZCZENIU
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